Google 


Uber dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun Öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei — eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 


Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|http: //books.google.comldurchsuchen. 


ee 


LIBRARY OF 


The Pennsylvania State College. 


i BR weerinc LIRAIT 


ACCESSION NO. OSS 


| FOR THE SPECIAL USE OF THE DEPARTMENT OF 
MECHANICAL ENGINEERING. 


* ate „ 
banani ada ahe Jde Loa aaa dda ad laake aia aia aka Ada adn and rer 


FROM 


THE DEMOCRAT 


BOOK BINDING 
JOB PRINTING 


204-206 EAST MAIN STREET 
LOCK HAVEN, PA. 


(ane ata asn Son ain ata „44 aon aan a 


19 00 Oe aan aaa aaa Gee E T E EE E 


Digitized by Google 


es a 
.  — — å — — ————— — — e o a a — i  . eee — — — ͥ — ln — —— Mena: - 


—— * 


Digitized by Google 


| 


— — 


. 
— 


ZEITSCHRIFT 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Redakteur: 
Th. Peters, 


Direktor des Vereines. 


Band 47. 


(Siebenundvierzigster Jahrgang) 


1903. 


Mit 29 Tafeln, 5 Textblättern und rd. 4100 Figuren im Text. 


Berlin. 


Selbstverlag des Vereines. 


Kommissionsverlag und Expedition: Jalius Springer, 
Berlin N., Monbijou - Plats 3. 


Digitized by Google 


Jahrgang 19u3. 
Band 47. 


Namenverzelchnis. I 


Namenverzeichnis. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


(Die Seitenzahlen des ersten ‚Halbjahres sind in aufrechten Lettern, diejenigen des zweiten Halbjahres 
in schrägen — cursiv — Lettern gedruckt.) 


1) Mit Namen der Verfasser versehene 
Aufsätze, Vorträge u. dergl. 


Seite 
Bach, C., Zwei Versuche zur Klarstellung der Ver- 
echwächung zylindrischer Gefäfse durch den Mann- 
lochausschnitt . 25* 
—, Die chemische Analyse als Mittel zur Bestimmung 
der Güte des Materials bei der Abnahme 134 
—, Einige Hauptlehren aus Dampfkesselexplosionen 
der jüngsten Zeit 160* 
—, Abbängigkeit der Wirksamkeit des Gelabscheiders 
von der Beschaffenheit des den Dampfaylindern zu- 
geführten Oeles 206 * 
—, und E. Roser, Untersuchung eines ‘dreigungigen 
Schneckengetriebes . 221* 
—, Versuche mit Granitquadern zu Brückengelenken. 
' Tat. 21 bis 23 .. „ a III" 


—, Versuche über die Festigkeitseigenschaften von 
Stahlgufs bei gewöhnlicher und bei höherer Tem- 
peratur. Taf. 27 bis 29 : * 1762, 1812 * 

Baltzer, F., Die Hochbahn von Tokio . 1689, 1805, 1847 * 

Barkow, R, Beiträge zur Berechnung der Gasma- 


Neben nen DaT 
Baumann, A, 5 eines dreigängigen 

Schnecken getriebes A . 536* 
Becker, E., Neuerungen an elektrisch betriebenen 

Schmiedekranen . . . 1290* 
Benjamin, L., Kostenanschläge in der Praxis des 

Fabrik anten . 41051 


—, Ein eigenartiges Verhalten von Flufseisenblechen 1348 
Berner, Ô., Zur Frage der Dampfüberhitzung im Lo- 
komotivbetriebe . „ % 29, TIO” 
—, Die Erzeugung des überhitzten Wasserdampfes 1545, 1586" 
Bock, E., Fortschritte in der Herstellung eiserner 
Rohrmaste . . 27* 
Böttcher, A., Die versorgung der Werkstätten der 
Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan mit Kraft und 
Licht. Taf. 4 . 109, 153, 231, 311, 410 * 
v. Borries, Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. 


(Forts.) Taf. 3 i he ce 6 
—, Die Kegelform der Laufräder bei elektrischen 

Bahnen ar oa e 
Brauer, K. , Untersuchungen an einer Sau; gasanlage 1517* 
Brauer, E., Leistungsversuche an Linde- Maschinen. 678 
Brückman n, E., Die Lokomotiven der Gegenwart. 

(Forts.)) 606 * 


a M., Die Industrie- und Gewerbeausstellung in 
Düsseldorf 1902. Das Eisenbahn- und Verkehrs- 
wesen. (Forts.) Taf. 2, 16 . 88, 530, 776, 859, 1181, 1422* 


Courtin, Der badische Bodensee-Dampfer »Stadt 
Meersburg«. Taf. 10 . . 1025, 1163* 
Cox, H., Die Albula-Bahn von Thusis nach St. Moritz 405* 
Cserhati, E., und K. v. Kando, Der Betrieb der 
Valtellina-Bahn mit hochgespanntem Drehstrom. 
185, 276, 303* 


Diegel, Der Einflufs von Ungleichmäfsigkeiten im 
Querschnitte des prismatischen Teiles eines Probe- 
stabes auf die Ergebnisse der Zugprüfung . . . 426* 
Diesel, R., Der heutige Stand der Wärmekraftmaschi- 
nen und die Frage der flüssigen Brennstoffe, unter 
besonderer Berücksichtigung des Diesel-Motors . 1346* 
Döderlein, G., Vergleich älterer und neuerer Ver- 
suchsergebnisse von Ammoniak-Kompressions-Kälte- 
maschinen $ „ es Ga ee a ES 


2818 


Seite 
v. Dorsten, W., Wasserumlaufvorrichtung für Dainpt- 
kessel, Bauart Altmaver . 710* 
Dubbel, H., Neuerungen im Bau von Wärmekraitma- 
schinen Be ss “ar Mm, dee ne ee AP eo Me De ae be ear om Se 


Eberle 8. Reischle. 
Ernst, Ad., Die Industrie- und Gewerbeausstellung 
in Düsseldorf 1902. Die Hebezeuge. (Forts.) 17, 149, 
382, 455, 592, 928, /357* 


Finkel, J., Die Schwabe-Stopfbüchse . . eee, MOLES 
Fischer, H., Die Industrie- und Gewerbeausstellung 
in Düsseldorf 1902. Die Werkzeugmaschinen. (Forts.) 
123, 238, 342, 416, 485, 567, 673, 741* 
Förster, E., Beitrag zur Bestimmung der Mafsstäbe 
von Indikatorfedern . . „ 
Fränkel, E., Studiengesellschaft fiir Kraftwerke der 


landwirtschaftlichen und Nebenbahn - Betriebe. 

(Rundschau) . . 872 
Frank, Ad, Nutzbarmachung des freien Luftstick- 

stoffes. (Rundschau) 8 1023 


Frank, Alb., Neuere Ermittlungen über die Wider- 
stinde der Lokomotiven und Bahnzüge mit beson- 
derer Berücksichtigung grolser Fahrgeschwindig- 
Fein. er AO 
Frölich, Fr., Die Industrie- und Gewerbeausstellung 
in Düsseldorf 1902. Das Eisenhüttenwesen. (Forts.) 


261, 352, 421, 520, 658, 812, 924, 1150, 1298, J. 
—, Das Pressen hohler Eisenbahnachsen . . 702 * 
Fruc ht, K., Die Herstellung der im Dy namobau ge- 
brauchten Bleche . . . 2 22 . ee ee TG 
Gauhe, Das Fehlerglied bei Doppelschiebersteue- 
rungen . . JU 
Geiseler, F., Die Herstellung der Niclausse-Kessel . 1747* 
Geusen, L., Der Einflufs der Windverspannungen 
auf die Einspannungsmomente der Ständer eiserner 
Wandfachwerke. . . . 42, 17K 
v. Glinski, H., Konstruktion der Proſillote einer 
Schnecke 358 * 
Gries mann, A., Die Erzeugungswärme des über- 
hitzten Wasserdampfes und sein Verhalten in der 
Nähe der Kondensationsgrenze . . . . 82, INSU 
Grübler, M., Versuche über die Festigkeit von Schmir- 
gel- und Karborundumscheiben 195 7 


Günther, E., Verfahren zur Gewinnung von Kupfer 
und Nickel aus kupfer- und nickelhaltigen Magnet- 
kiesen 574 
Gutbrod, Fr., Bestimmung der Leistung von elektri- 
schen Bahnmotoren in den Vereinigten Staaten von 
Amerika S Sa ae 1541, 1574* 


Haack. R., Die Wasserbewegung während der Fahrt 
von Schiffen und ihr Einfluſs aut den Schiffswider— 


stand. . e, 
Haas, F., Zahnkurven- Zeichenmaschine h 713* 
Hartig, J., Tandem -Verbundmaschine mit Rider-Se hie. 

bersteuerung aor 748 * 
Hildebrandt, ., Der Schütte. Kessel und seine Ver. 

. auf Fluſsschiffen 147 


„Der Doppelschrauben- Kabeldampter Stephane, er- 

baut von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. »Vulcan« 

in Stettin-Bredow. Taf. 24 und 25 „ N 
Hilpert, A., Die Verarbeitung des Messings und ver- 

wandter Legierungen auf warmem Wege und das 

Warmprefsverfahren von Alexander Dick. . . . 819* 
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Seite 
Holzmüller, Die Zentrifugalkräfte und ihre Anwen- 
dung in der kosmischen und technischen Mechanik 
1633, 1706* 
Josse, E., Kraftwerk mit mechanischem Zug . 369, 480* 
K aemmerer, W., Der Panama Kanal. . 664* 


„Der Forschungsdampfer »Poseidone,, erbaut vom 

Bremer Vulkan, Schiffbau- und Maschinenfabrik 

in Vegesack . . . 8u7* 
—, Der Doppelschraubendampfer „Kaiser Wilhelm II., 

erbaut von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vul- 

can. Taf. 11 bis 15. Textbl. 2. ... . 1093, 1137* 
Kammerer, O., Rede zum Geburtsfeste Sr. Maj. des 

Kaisers und Königs Wilhelm II. 207 
—, Technische Mittel für akademische vorlesungen 

über Maschinenbau 2 he Gs Men ce “5 735, 854* 
v. Kando s. Cserbäti. | 
Keller, K., Vorrichtungen zur zeitweiligen Erhöhung 

des Triebraddruckes bei Lokomotiven als Mittel 


zur Lösung des Anfahrproblems . 877* 
Kerstan, G., Der Glockenstuhl für die St. Pauls- Kirche 

in München 8 P 1710* 
Klein, L., Reibungsziffern für Holz und Eisen. . 1083 
Knoke, J. O., Die deutsche Städte- Ausstellung in 

Dresden. (Rundschau) . 93 


Körting, E., Die Gasanstalt in Mariendorf bei Berlin 10"2* 
Kohfahl, R., Der Bau hoher Geschäftshäuser in Nord- 


amerika ; 1254* 
Koll, H., Elektrisch betriebener Portalkran yon 4000 kg 
Tragkraft . ; . 896* 


Koob s. Schröter. 


Lan gen, A., Untersuchungen über die Drücke, welche 
bei Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd 


in geschlossenen Gefifsen auftreten 622 * 
Lehnert, W. M., Kühlanlage an Bord des Dampfers 
>Grofser Kurfiirste. (Rundschau) . . . 119* 


Lewicki, E., Die Anwendung hoher Ueberhitzung 
beim Betrieb von Dampfturbinen. Textbl. 1. 441, 491, 525* 
Linde, C., Die wissenschaftlichen Ergebnisse der Mün- 
chener Kälte-Versuchstation . . sa 1021? 
— , Die Auswertung der Brennstoffe als Energieträger 1509* 
Lo renz, H., Die stationäre Strömung von Gasen und 
Dämpfen durch Rohre mit veränderlichem Quer- 


schnitt . 1600* 
v. Lossow, P., Die geschichtliche Entwicklung der 
Technik im südlichen Bayern . 949* 


M atschofs, C., Franz Dinnendahl. Ein UBS ie 
riges Dampfmaschinen- Jubiläum 585 * 
Meyer, E, Versuche an Spiritusmotoren und am Die. 
sel- Motor; zugleich Bericht über die Hauptprüfung 
von Spirituslokomobilen im Jahre 1902, veranstaltet 
von der deutschen Landwirtschafts - Gesellschaft 
513, 600, 632, 669* 
Meyer, K., Die elektrische Zugförderung auf der Vor- 
ortbahn Berlin-Grofs-Lichterfelde- Ost, eingerichtet 
von der Union Elektrizitäts- Gesellschatt, Berlin. 801, 848 * 
—, Die Elektrizitätswerke von a und Sault Ste. 
Marie „ 17 
—, Das Elektrizitätswerk Gersthofen am Lech, erbaut 
von der Elektrizitäts-Aktien-Gesellschaft vormals 
W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt a;M. 1031, 1109, 1145* 
v. Miller, O, Die Wasserkräfte am Nordabhange der 
Alpen . 1002* 
Möller, P., Die Weltausstellung in St. Louis 1901 . 39* 
—, Anstellung deutscher Ingenieure in Amerika 
(Rundschau) . . 68 
—, Eine Studienreise in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. I. Die amerikanische Maschinenindustrie 


und die Ursachen ihrer Erfolge . . . . 72, 100S* 
— II. Messen und Prüfen. . n . 1076* 
— III. Löhne und Lohnsysteme..... . . 1129 
— IV. Einspannformen . . S ie a ca AEDT AITO 
— V. Das Schmieden im Gesenk Eu 1401* 


— VI. Die Organisation von Maschinenfabriken. 
1449, 1524, 1452, 1 K 


— VII. Das Schleifen . 1653* 
— VIII. Das Bohren es ih. Ha see eo tas. EN 
— IX. Kaltwalzen und -himmern . os 2 & 2 op. 3s. TSE 
— X. Stofs- und Räumarbeiten . .... 772“ 
— XI. Das Fräsen e SEO 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Seite 

Mollier, R., Der Beschleunigungsdruck der Schub- 
stange 29 168 * 

—, Der Ungleichförmigkeitsgrad von Gasmotoren mit 
»Aussetzerregelung . 1701 * 

Müller, A. „Neuere Krane, gebaut von Ludwig Stucken- 
holz in Wetter a. d. Ruhr. . 1730# 


Mueller, Otto H., Ist es in allen Fällen vorteilhaft, 
bei Oberflächenkondensatoren die Luft getrennt 
vom Kondensat abzuziehen? . . . 1713* 
Müller, W. A. Th., Vergleichende Versuche an einem 
Explosionsmotor mit Benzin- und mit Spiritusbetrieb 59* 


N ardin, J. G., Neuerungen an senkrechten Drehbin- 
ken. (Rundschau) : 1611* 

Nebelung, J., Hochofenanlage auf der Insel Elba 
1559, 162.* 


Obergethmann, J., Die Industrie- und Gewerbeaus- 
stellung in Diisseldorf 1902. Heifsdampflokomotive, 
gebaut von der Akt.-Ges. für Lokomotivbau »Ho- 
henzollern« in Düsseldorf für die preufsische Staats- 
‚babnverwaltung. Taf. 5 .. 297, 376* 

Ostwald, W., Ingenieurwissenschaft und Chemie . 1241 


Pfarr, Bremsversuche an einer Radialturbine, gebaut 

von der Maschinenfabrik PEPEES Hansen & Co. 

in Gotha 639 * 
Preufs, F., Das Prämiensy stem der Arbeiterlöhnung 172 * 


Rasch, H., Die Industrie- und Gewerbeausstellung in 
Diisseldorf 1902. Miillerei, Hartzerkleinerung und 
mechanische Aufbereitung nebst Transport- und 
Umladevorrichtungen. (Forts.) ; ; 448, 1411* 

Reinhardt, K., Zur "Theorie und Praxis der Verbren- 
nungsmotoren i 863 

Reischle, J., und Chr. Eberle, Die technischen 
Hauptergebnisse der Tätigkeit des Bayerischen 


Dampikessel-Revisions-Vereines . . . 109⁰* 
Riedler, A., Zur Theorie und Praxis der Verbren- 

nungsmotoren De 865 
Riemer, J., Ein neues Verfahren zum Verdichten von 

Stahlblöcken in fliissigem Zustande . . . . 173 * 


Rohn, G., Die Industrie- und Gewerbe ausstellung in 
Düsseldorf 1902. Die Arbeitsmaschinen für die 
Textilindustrie. (Forts.) 282, 1100, 1312 * 

Roser s. Bach. 

Rubens, H., Die optischen und elektrischen Figen- 
schaften der Metalle „ „ 1 

Ruppert, F., Aufgaben und Fortschritte des deutschen 
Werkzeugmaschinenbaues. (Forts.) 387, 698, 1770 * 


Schenck, F., Die Mechanik der Muskelmaschine . . 1350 

Scheufs, Standfestigkeit von Fabrikschornsteinen . . 135* 
Schiller, B., Das Prämiensystem der Lohnberechnung 1207 * 
Schimanek, E., Versuche mit Verbrennungsmotoren 81* 


Schlesinger, G., Das Messen in der Werkstatt und 

die Herstellung austauschbarer Teile 1379, 1440* 
Schmidt, M., Untersuchungen über die Umlaufhewe- 

gung hy drometrischer Flügel 2874 . 1698, 1785* 
Schmitthenner, C., Fortschritte im Turbinenbau 841, s91* 
Schmoller, G., Das Maschinenzeitalter in seinem Zu- 

sammenhang mit dem Volkswohlstand und der so- 


zialen Verfassung der Volkswirtschaft. . 115 
Schnabel, C., Metallhüttenwesen. (Forts.)) . 1507* 
Schröter, M., Neucre Leistungen der e 

burger Maschinenindustrie . . . 9899F 


—, und A. K oob, Untersuchung einer von van den Ker. 

chove in Gent gebauten Tandemmase hine von 250 PS 
1281, 1405, 1488 * 

Schüle, W., Zur Gesetzmäfsigkeit der elastischen Deh- 


nungen ; „ IR 
Schulte, C., Bruch eines Zahnrades an einer Walzen- 
zugm aschine. (Rundschau) . . §33* 
Schwabe, Erhöhung der Ladefähigkeit der offenen 
Güterwagen. (Rundschau / . . 1434 
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Sieber, K., Neigungswinkel des en bei 


elektrischen Bahnen 3 ©.. . Br 
—, Die Kegelform der Laufrider bei elektrischen 

Bahnen . . 1263 
Stahl, W., Die Hochdruck- Dampfrohrleitungen auf 


der Ausstellung in Düsseldorf 1171, 1223* 
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Gurjewsk im Altai. (Rundschau) . . . . 1161* 
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Stein, B., FCC für Dampfma- 


schinen. Taff! 11* 
Stetefeld, R., Versuche an einer Ammoniak- Kom- 
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Stodola, A., Die Dampfturbinen und die Aussichten 
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127, 164, 202, 268, "334 * 
—, Beitrag zur Strömung von Gasen und Dämpfen 
durch Rohre mit veränderlichem Querschnitt 
Straufs, J., Bohr- und Fräsmaschine zur Bearbeitung 
von Heizkörpergliedern 8 . * 
Stribeek, R., Der Warmzerreifsversuch von langer 
Dauer. Das Verhalten von Kupfer 8 


1787 * 


559 * 


T euscher, Für und wider die Heifsdampflokomotive 132 
Thomae, Die Seale der neueren Elek- 
trochemie . . . 247 
— Die Elektrizität im Dienste der Metallgewinnung . 428 
Tolle, M., Zur Ermittlung der Spannungen krummer 


Stabe 884 * 
Traube, J., Die physikalischen Eigenschaften der Me- 
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van der Waals 1186 


Tros ke, L., Die Pariser S Stadtbahn. Taf. 26, Textbl. 4, 5 
1617, 1659, 1727, 1770, 1833, 1884 * 


Vianello, L., Die Konstruktion der Biegungslinie 
gerader Stube und ihre Anwendung in der Statik 92 * 


Wagener, A., Vorschläge über die weitere Ausbil- 


dung von Indikatoren 348 * 
Walther, L. „Verbundkompressor mit Lenkerventilen, 

Bauart Hoerbiger. Taf. 6. ; 477, 641* 
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Wilking, Fr., Das Elektrizitätswerk Seehausen (Alt- 

mark). (Rundschau) . 1308 * 

Wittenbauer, F., Die Veraligemeinerung der Euler- 

schen Knicklast . r .. . . 245 * 

2) Literatur, besprochene Werke. 

Arnold, E., Die Wechselstromtechnik. I. Band: Theorie 
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Barkhausen s. Blum. 
Benetsch, A., Dampfkesselrevision und Unfallver- 

hütun 1304 


g. 
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Blum, v. Borries und Barkhausen, Die Eisenbahn- 
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v. Borries s. Blum. 
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v. Grove, O., Konstruktionslehre der einfachen Ma- 
schinenteile ar 900 
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— desgl. Z. ; 584* — desgl. Z.. x Ue a SHS A 1902* 
— Einheitliche Festsetzung von "Indikatormafsstäben. Kongrefs s. Verein. 
Von Jose „05 Korrosion s. Rohr, Schiffskessel, 


Kostenanschlag s. Fabrik. 

Kraft s. Mechanik. 

Kraftgas s. Gas. 

Kıaftmaschine. 
ber. B.. 

Kraftübertragung s. ' Elektrizitits werk, "Werkstätte, 
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Kunst. Kunstformen in der Natur. Von B. Börner 

Kupfer s. Materialprüfung, Metallhüttenwesen. 

Kupplung s. a. Eisenbahn. 

— Kupplung für Transmissionswellen (Rundschau) 


Die Kraftmaschinen. Von K. Schre- 


Von 


L. 


Laboratorium s. Technische Lehranstalt. 

Lager. Anwendung der Kugellager im Elektromotoren- 
bau. Von Gundel 

Lager- und Ladevorrichtung. Kohlenbunker auf Schacht 
Fritz bei Altenessen (Rundschau) 

— Ladevorrichtungen fiir Massengiiter von Schiff zu 

Schiff (Rundschau) 

Die Industrie- und Gewerbe ausstellung in Düssel- 
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Verein s. a. Dampfkessel, Stiftung. Wasserwerk. Ozonwasser nerk in Paderborn (Rund- 

— Gründung eines Dampfkessel -Ueberwachungsver- schau) •—7⁊ . 4365 
eines in Oppeln (Rundschau) : 295 Wechse!strom s. . Elektrotechnik. 

= an a in London Wehr. Die neue Webraolage bei Untertürkheim am 

undschau 365 Neckar. Von Schaal. ........ . . . «579 

— Zweck und bisherige Tätigkeit des Feuerschutz- Welle s. a. Schiff. 
mittel-Ausschusses. Von Cramer . 392 — Apparat zur Darstellung des Schleuderns und der 

= Beach eng hund N 353, 828 ul Selbstzentrierung schwauker Wellen. 

= rischer Revisionsverein (Run sc au . 619 Von Sommerteld. . . 2 2 2 2 ee een. 1858 

— Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Weltausstellung s. Ausstellung. 

Eisenbüttenleute zu Düsseldorf am 26. April 1903. 718, 751 Werlt. Werft der »Nordscewerke« (Rundschau). 691 

as ALLEN ers nue der Schifbautechnischen Ge- — Werft von Cäsar Wollbeim in Cosel . l. . 717 
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Werkzeugmaschine. Anordnungen an Werkzeugmaschi- ' Wörterbuch s. a. V. d. I. (Technolexikon) 
nen, um möglichst viel Arbeiten an mehreren auf- — Wörterbuch der Elektrotechnik in drei en 
gespannten Stücken hintereinander vornehmen zu | Von P. Blaschke. B. . „ i er 325 
können. Von H. Fischer. . 288 E Technolexikon (Rundschau) 799 
— Ergebnisse von Versuchen über den Kraftverbrauch 
elektrisch betriebener Bohrer (Rundschau) . 294* f 
— Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werkzeug- 2. 
maschinenbaues. Von F. Ruppert. (Forts.) 387, 698, 1720 * 
— Selbstspannendes Futter zum Einspannen von Rad- Zahnrad s. a. Grisson- Getriebe, Schneckengetriebe. 
sätzen (Rundschau) . i 546* — Die drei heute gebräuchlichen Verfahren zur Her- 
— Hülfsumsteuerung für Werkzeugmaschinen mit hin- stellung von Stirnzahnrädern. Von Dinklage. 212 
und 5 Bewegung (Rundsebau) 1057* — Bruch eines Zahnrades an einer Walzenzugmaschine. 
— desgl. Z.. . 1544 Von C. Schulte (Rundschau). ....... .  833* 
= Sicherung gegen Ständerbrüche an Blechscheren — Elastisches Zahnrad nach J. D. Weitzer (Rund- 
(Rundschau) 1089* schau). . Er gh. Bo e 
— Behr- und Fräsmaschine zur Bearbeitung von Heiz- Zapfen s. Materialkunde. 
körpergliedern. Von J. Straufs 1106* Zeichengerit. a von Chas. H. Little un 
— Eine Studienreise in den Vereinigten Staaten von l schau). . i . 510* 
Amerika. IV. Einspannformen. Von P. Möller „ Zykloidenlineal von Hartel (Rundschau) ; 690 * 
1210 * | — Zahnkurven-Zeichenmaschine. Von F. Haas 713* 
— desgl. Z. . 13.59 — Logarithmis.hes Zeichendreieck ven Benno Rülf in 
— VII. Das Schleifen 1653 * Köln (Rundschau) err ere eee 1021* 
— VIII. Das Bohren . 1778* — desgl.2.. . 20... 1200 
— X. Stofs- und Räumarbeiten . 1782* Zement. Die Portlandzementfabrikation. Von C. 
— XI. Das Fräsen. . 1864 * Naske. BZ. ©.. . 539 
— Drehbank für Schnelldrehstahl (Rur dschau) 0. 104* — Herstellung von Portlandzement aus Hochofen- 
— Neuerungen an senkrechten Drehbänken. Von J. schlacken (Rundschau) i * 689 * 
G. Nardin (Rundschau). <a an MOTE Zentrifugalbläser s. Ventilator. 
Wettbewerb s. Schiffshebewerk. Zentrifugalkraft s. Mechanik. 
Wicklung s. Dynamo. Zeuge s. Gewichtswesen. 
Windverband s. Statik. Ziehpresse s. Presse. 
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Statut. Auslegung der SS 6 und 7 des Statuts mit zu vollziehen haben Kr no anean und Beschlufs 
Bezug auf die Aufnabme von Patentanwälten (Ver- des Vorstandsrates). ear Ae re 1233 
handlungen und Beschlufs des Vorstandes) 72 Versammlung des Vorstandes am 21. November 1903 
— Anträge des Frankfurter und des Karlsruher Be- in Berlin 1903 
zirksvereines zu § 35 Abs. 2 und 3 des Statuts Hauptversammlung. 44. Hauptversammlung Ger- 
(Verhandlungen und Beschlufs des Vorstandes) . 257 handlungen und Beschlufs des Vorstandes). 72, 257, 764 
— Antrag des Vorstandes betreffend § 18 des Statutes — (Ankündigung) . . a 148 
(Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1092 — (Neue Ankündigung) . . J. 332 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- — (Tagesordnung unl Festplan) . 622, 765 
rates). 1238 | — (Beschlüsse) ; 1091 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- — Bericht über die Sitzungen 1313 
sammlung) . 1321 — Festlichkeiten und technische Austlüge . ; 1300 
— Antrag des Karlsruher ‘und des Mannheimer Be- — Abrechnung g Sue, & 132 
zirksvereines zu S 14 des Statutes. (Verhandlungen — 45. Hauptversammlung (Verhandlungen und Be- 
und Beschlufs des Vorstandsrates) . 1238 ! schlufs des Vorstandes) 764 
— (Verhandlungen der 44. Hauptversammlung) . 1321 | — (Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1092 
— (Verhandlungen des Vorstandes) 1904 — (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- 
— Antrag des Karlsruher und des Mannheimer Be- rates) 1240 
zirksvereines zu § 35 des Statuts. (Verhandlungen — (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
und Beschlufs des Vorstandsrates) . . 1259 | sammlung). . 1322 
— (Verhandlungen der 44. Hauptv ersammlung) . 1321 = 46. Hauptv ersammlung (Verhandlungen und Be- 
Vorstand und Vorstandsrat. Versammlung des schlufs des Vorstandes) i 764 
Vorstandes am 26. November 1902 in Charlottenburg 72 — Grashot-Denkmiinze und Ehrenmitglieder. 
— Vorstand, Vorstandsrat, Vorstände der Bezirks- Verleihung der Grashof-Denkmünze an Hrn. Ober- 
vereine 183, 260, 296, 332, 476, ISS baudirektor Franzius (Verhandlungen und Be- 
= Versammlung des Vorstandes am 10. Januar 1903 schlufs des Vorstandsrates) . 1235 
zu Berlin 257 — (Verhandlungen der 44. Hauptversan mlung) . 1318 
= Zusammensetzung des Vorstandsrates (Verhandlun- Geschäftsbericht und Verwaltung. Rechnung des 
gen und Beschlufs des Vorstandes) . 257 Jahres 1902 (Verhandlungen des Vorstandes) . 764 
— Versammlung des Vorstandsrates (V erhandlungen | — (Aufstellung). 838 
und Beschlufs des Vorstandes) .. 258, 764 — (Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1091 
— Wahl des Vorsitzenden fiir die Jahre 1904 und 1905 — (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- 
(Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1091 rates) . 1235 
— (Verhandlungea und Boschlufs des Vorstands- — ( erhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptv er- 
rates) 1235 samınlung). 1320 
— (V erhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- — Geschäftsbericht des Direktors über das Jahr von 
sammlung) . 1320 | oo 43sten bis zur 44sten Hauptversammlung 836 
= Versammlung des Vorstandsrates am 29. Juni 1903 (Verhandlungen des Vorstandsrates) . A 1235 
in München . 1232, 1270 — erhaudlungen der 44. Hauptv ersammlung) . 1318 
— Wahlfvon drei Mitgliedern des Vorstandsrates, wel- i ee Haushaltplan fiir 1904 (Aufstellung) . 839, 1280 
che die Verhandlungen über die Haupty ersammlung — (Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1692 
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gen und Beschlufs des Vorstandsrates) „ 1240 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
sammlung). zz 1322 
— Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellver- 
treter für die Rechnung des Jahres 1903 (Beschluſs 
der 44. Hauptversammlung) z =. 1091 
— (Verbandlungen und Beschlufs des Vorstands. 
IJ ei er ye. mee e Jo Bee Os ge ue 100 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
sammlung). Be a ee ee BO 
Mitglieder. Erhebung der Beiträge (Verhandlungen 
des Vorstandes) . . ........ „ 2358 
Hilfskasse für deutsche Ingenieure (Verhand- 
lungen des Vorstandes) . . 2 2 2 2 2 764 
— Bericht des Kuratoriums und Rechnung für das 
Jahr 1902 i ner ann er Dh 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstandsrates) 1235 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
sammlung 1320 
— Rückzablung entliehenen Kapitals an die Hilfskasse 
(Beschluſs des Vorstandes) . . . 2 2 2 1003 
Vereinsbeamte und Dienstordnung. Pensions- 
kasse der Vereinsbeamten (Verhandlungen des Vor- 
standes) . . sn 2 2 1 ww ew . 258, 764 
— (Verhandlungen des Vorstandsrates) 1235 
— (Verbandlungen der 44. Hauptversammlung) . 1320 
Zeitschrift. Frei- und Tauschexemplare der Vereins- 
zeitschrift (Verhandlungen des Vorstandes). . . 257 
— Zehnjäbriges Inhaltsverzeichnis der Zeitschrift 1894 
bis 1903 (Beschluſs der 44. Hauptversammlung). 1092 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- 
rates). © oo 330 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
sammlung) . Ge Wop ats Se Ses se he ia ee WOO 
Technolexikon. Bericht von Dr. Jansen (Verband- 
lungen des Vorstandes) . G2 jis Hes AC. gh, 258 
— Bericht des Technolexikon-Ausschusses . 764 
— iBeschlufs der 44. Hauptversammlung) » 2. . 1091 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstandsrates) 12.36 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
sammlung). 2 22 on... 1320 
— Bericht von Dr. Jansen über den Stand der Ar- 
beiten am Technolexikon ; 1323 
— (Verhandlungen des Vorstandes). x a 2903 
Andere literarische Unternehmungen. Mit- 
teilungen über Forschungsarbeiten. Heft 7 . 108 
eS GMS: ae ae 368 
— Heft 9 728 
— Heft 10 1060 
— Heft 11 e e a ee ee ee . . « 1616 
— Anregung des Hrn. v. Oechelhaeuser, ein alle vier 
Wochen erscheinendes neuhumanistisches Beiheft der 
Zeitschrift beizufügen, welches sich mit wirtschaft- 
licben, sozialen, rechtswissenschaftlichen usw. Fragen 
beschäftigen soll Verhandlungen und Beschlufs des 
Vorstandes) . Bake ee tee a, cs 2957 
— Matschofs: Geschichte der Dampfmaschine (Verhand- 
lungen des Vorstandes) . 22958 
— Schutz von Eisenkonstruktionen gegen Feuer (Ver- 
handlungen des Vorstandes) Be A ee me E00 
Technisch-wissenschaftliche Versuche. Arbeiten 
des technischen Ausschusses (Verhandlungen des 
Vorstandes) . / T eae OBS 
— Beteiligung des Hrn. Berner an den Versuchen 
des Bayrischen Dampfkessel-Revisionsvereines 
mit überhitztem Dampf ....... =... 258 
— Bach: Versuche über den Einflufs des in den 
Dampfkessel gelangten Schmieröles auf die 
Wärmestauung in der Kesselwand © e . 298 
— Bach: Ausdebnung der Versuche an Dampf- und 
Gebläsekolben auf Kolben gröfseren Durch- 
mess ers „ 20858 
— v. Studniarski: Versuche über die Verteilung 
der elektrischen Kraftlinien im Ankerkern einer 
Dynamomaschine ee 28 
— Bericht von O. Berner über den Stand seiner 
Arbeiten (Verhandlungen und Beschlufs des Vor- 
Standes) . . 2200 . 258, 764 
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Technisch- wissenschaftliche Versuche. Ver- 
handlungen des technisch-wissenschaftlichen Aus- 


schusses am 5. Januar 1903 ee ee ee ee 
— Versuche, welche die Verwendung des tiberhitzten 

Dampfes bei Dampfmaschinen zum Gegenstande 

haben er, ee es. a ha Sk nee ae a Se te ae oe: 2200 
— Volk: Versuche über die Schmierfähigkeit von 

Gleitflächen unter Dampfdruck . . . . 259 
— Martens und Rudeloff: Ermittlung der Festigkeit 

von Schrauben 259 
— Lynen: Regulierfähigkeit der wichtigen Regula- 

toren . a Se ae ne? Tape ar aa de a ea ne 720g 
— Grübler: Ermittlung der Festigkeit von Schmirgel- 

und Karborundscheiben . 259 


— Gutermuth: Gleichförmigkeit des Umlaufes von 
Dampfmaschinen innerhalb der einzelnen Um- 
Fl u Ale ee ent ee TOO 

— Gutermuth: Ausflufs des Dampfes aus Gefäfswan- 
dungen und Geschwindigkeit des Dampfes in 


Steuerkanälen „ er ee A 
— Kammerer: Vergleichende Versuche mit Riemen- 
und Seiltrieben . ne ce e 
— Mechanisch-technische Versuchsanstalt zu Char- 
lottenburg: Zulässige Belastung von Brücken- 
auflagern . n 3232059 
— Frölich und Genossen: Versuche an elektrisch und 
hydraulisch betriebenen Bergwerkspumpen 259 
Linde: Wassergehalt des Kesseldampfes 259 
— Bach: Dampfmesser von Gehre . . .... . 259 
Bach: Festigkeitseigenschaften des Stahlgusses 
bei höheren Temperaturen ........ 259 
— Bach: Festigkeit von grofsen Dampf- und Gebläse- 
kolben EETA We ee ̃ ̃ A ee, 
— Lorenz: Spezifische Wärme des überhitzten 
Wasserdampfes ......... 2860 
Klein: Versuche über freigehende Pumpenventile 260 
— Köhler: Versuche mit Robrbruchventilen 260 
v. Studniarski: Verteilung der magnetischen 
Kraftlinien im Ankerkern einer Gleichstromma- 
schine a u, Wien a Se de a Me ee 200 
— Bach: Einflufs des in den Kessel gelangten 
Schmieröles auf die Wärmestauung in der Kessel- 
wand Sh og a en ar 220 
— Stribeck: Systematische Priifung von Metallen 
und Legierungen bei héheren Temperaturen 260 
— Berner: Ueberhitzter Wasserdampf und Wärme- 
durchgang durch Heizflächen (Verhandlungen des 
Vorstandsrates) 1236 


Normalien u. dergl. Normalprofilbuch fiir Walz- 
eisen (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstandes) 72 

— Einheitliches Gewinde für schmiedeiserne Röhren. 

(Verhandlungen und Beschlufs des Vorstandes) 72, 
258, 764 
— (Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1091 

— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- 


/ ee Ce a e 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
sammlung). . . 2 2 1320 
— Maſsstäbe für Indikatorfedern (Verhandlungen und 
Beschlufs des Vorstandes) E E . 258, 764 
— (Verhandlungen des Vorstandsrates) . 1236 
— Einheitliche Buchstabenbezeichnung für Rechnungs- 
gröfsen (Verhandlungen und Beschlufs des Vor- 
Standes 764 
— (Verhandlungen des Vorstands rates): 1236 
— Normen für elektrische Maschinen und Transfor- 
matoren (Verhandlungen und Beschlufs des Vor- 
Standes) a u aan ee ow cee wae ee Bo he 764 
— (Verhandlungen des Vorstandsrates) . . . . 1236 
— Normalhedingungen fürGasbehälter (Verhandlungen 
des Vorstandes) . ee I 
Dampfkesselgesetze u. dergl. Neue polizeiliche 
Bestimmungen für die Anlegung von Dampfkesseln 
(Verhandlungen des Vorstandes). . 1904 
— Vorschriften für Hochdruckrohrleitungen (Verhand- 
lungen des Vorstandes) . 1904 
Werkstattausbildung. Werkstattausbildung solcher 
Jungen Leute, welche eine technische Mittelschule be- 
suchen wollen (Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1192 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- 
rates) es P K ²˙ fae ge 1... 
(Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- 
sammlung). /-). 1327 
— Die praktische Ausbildung der mittleren Maschinen- 
techniker (Gutachten von Romberg und Kleinstüber) 1279 
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Festlichkeiten. Weihe des Motivhauses (Verhand- Verschiedenes. Studienreise des Hrn. Frölich nach 
lungen und Beschlufs des Vorstandes) 72 Amerika (Verhandlungen und Beschlufs des Vor- 
— Weihnachtsfest des Vereines Hütte (Verhandlungen standes) „ ee A ee ee ee ee 1504 
und Beschlufs des Vorstandes) ae j 72 Bezirksvereine Gründung des Lausitzer Bezirks- 
vereines in Görlitz (Verhandlungen und Beschlufs 
Verschiedenes. Beileidstelegramm an das Direk. z : 
des Vorstandes) . a Ge tet SM ee N 72 
torium von Fried. Krupp- -Gufsstahlfabrik (Verhand- — (Ankündigun ) 108 
lungen und Beschlufs des Vorstandes) : 72 8 
— Aenderung der Satzungen. des Breslauer Bezirks- 
— Studienreise des Hrn. P. Möller (Verhandlungen | vereines (Verhandlungen und Beschlufs des Vor- 
und Beschlufs des Vorstandes) 7 258, 764 standes) , 72 
— Gewährung eines Beitrages von 300 M an die Zen- — Bewilligung von Geldmitteln an die Bezirksvereine 
tralstelle fiir Arbeiterwohlfahrtseinrichtungen * zu Vorträgen usw. (Verhandlungen und Beschlufs 
handlungen und Beschluſs des Vorstandes” 258 des Vorstandes) . 257 
— Gebühren für Architekten und Ingenieure als Sach- — Lichtbildplatten für die Bezirksvereine (Verhand- 
verständige bei Gericht (Verhandlungen und Be- lungen und Beschlufs des Vorstandes) 258 
schlufs des Vorstandes) , CET 764 — Die Tätigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1902, 03 
— (Beschlufs des 44. Hauptversammlung) 1091 _ 909, 945 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- — Satzungsinderungen des Bochumer Bezirksvereines 
rates). 1236 (Beschlufs des Vorstandes) . ; 1903 
= (Verhandlungen Und Reschlufs dex 44. Hanptver- — Gründung des Unterweser-Bezirksvereines (Ver- 
sammlung). 3 1321 bandlungen des Vorstandes) N 1904 
— (Verhandlungen des Vorstandes) . 1903 
— Weltausstellung in St. Louis 1904 (Beschlufs der 44. Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 
Hauptversammlung) 1092 Aachen. . 97, 135, 247, 464, 679, 826, 899, 1228, 157 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- 1747, 1858 
rates). . 1233 Bayern pice (ng A ee os Sie er SSO 
_ (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- Berg 247, 428, 500, 643, 867, 1228, 1426, 1534, 1820 
sammlung). 1320 Berlin . 392, 430, 536, 682, 827, 1016, 1496, 1712, 1893 
— Museum fiir Meisterwerke der Naturwissenschaft Bochum . i | 867, 1180, 1391, 1748, 1859 
und Technik (Beschlufs der 44. Hauptversammlung) 1092 Breslau . 716 
— (Verhandlungen und Beschlufs des Vorstands- Chemnitz ee 210, 1116, 1893 
rates) 12.3.3 Dresden . 136, 249, 465, 643, 718, 867, 1054, 1318) 1573 
— (Verhandlungen und Beschlufs der 44. Hauptver- Elsafs-Lothringen .. 536, 643, 739, 867, 1190, 1496 
sammlung). 1320 Franken. Oberpfalz 59, 359, 537, 718, 790, 867, 110, 1603 
— Antrag des Breslauer Bezirksvereines wegen Bil- Frankfurt 97, 500, 643, 751, 900, 1192, 1497, 1640 
dung ener Studiengesellschaft (Verhandlungen und Hamburg 93, 175, 249, 465, 501, 644, 682, 868, 935, 
Beschlufs des Vorstandsrates). . 1240 1051, 1150, 1229, 1303, 1348, 1573, 1820 
. der 44. Hauptversammlung) . 1322 Hannover 286, 321, 360, 501, 538, 751, 827, 868, 900, 935, 
Verhandlungen des Vorstandes) 1903 1086, 1192, 1229, 1392, 1427, 1497 
= Volkswirtschaftliche, soziale und rechtswissenschaft- Karlsruhe . 93, 137, 392, 501, 645, 718, 827, 868, 935, 
liche Fragen (Verhandlungen und Beschlufs des 1084, 1303, 1427, 1535, 1604, 1821 
Vorstandsrates) 1270 Köln . 501, 610, 869, 10.5.3, 1539, 1605, 1680, 1748 
— Antrag des Deutschen Vereines für den Schutz des Lausitz ; ; 175, 868, 1192, 1393, 1535, 1081 
gewerblichen Eigentums auf Bewilligung von 3000.M Lenne 98, 500, 645, 751, 2 1053, 1192, 1350, 1605 
Beitrag (Verhandlungen und Beschlufs des Vor- Mannheim. ; 92 5 175, 791 
standsrates) . 1278 Mittelrhein. > 682, 1574, 1789, "1822 
— Denkschrift des Vereines fiir den Schutz des Miitelthür ingen 137, 682, 828, 900, 1265, 1398 
gewerblichen Eigentums (Verhandlungen des Niederrhein . 176, I 683, 828, 900, 1205, 1408, 1630 
Vorstandes) 1503 Oberschlesien l „ “BY, 718, 12%, 1498 
— Antrag des Kölner Bezirksvereines betreffend das Pfalz-Saarbrücken . .J. 538, 683, 1535, 1859 
Anrecht des in Beamtenstellung befindlichen Inge- Pommern . 393, 465, 645, 936, 1574 
nieurs an den von ihm gemachten patentfähigen Er- Posen 792 
findungen (Verhandlungen und Beschlufs des Vor- Ruhr . . 27, 683, 1100, 1859 
standsrates) . . 1278 Sachsen-Anhalt . 1640 
— Beitritt zum Internationalen Verband der Schiffahrts- Schleswig-Holstein 289, 503, 645, 869, 1117, 1304, 1335, 
kongresse (Beschlufs des Vorstandes). 1903 1681 
— Oesterreichischer Verband von Mitgliedern der Ver. Siegen 361, 936, 1.329 
eines deutscher Ingenieure 1903 Thüringen . 176, 465, 1606 
Kopie der Bismarck- Adresse (Verhandlungen des Westfalen 98, 465, 645 
Vorstandes) „ aea ae aay e ee ee Se A Württemberg . É 5 1462 
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Patentverzeichnis. 
(Die Seitenzahlen des ersten Halbjahres sind in aufrechten Lettern, diejenigen des zweiten Halbjahres 
S 
in schrägen — cursiv — Lettern gedruckt.) 
Nr. Seite Nr. Seite 
Klasse I. Aufbereitung von Erzen und Brennstoffen. 137698. C. Henning, Gegenstromvorwärmer . . 654 
137298. Nollesche Werke A.-G., Siebboden. 653 985. Société Solignac, Grille & Cie., Dampf 
333. Maschinenfabrik Baum, Kohlentrockenturm 654 kessel . 511 
138746. Th. Alva Edison, Magnetische Aufbereitung 874 138088. E. Efran, Dampfkessel 619 
141041. A. E. Salwén, Magnetischer Erzscheider 1542 755. R. Ismer, Röhrenreiniger . 653 
971. M. Tschierse, Entwässerungsvorrichtung . 1615 55 Engmann Don —— 1 
; ancke 0 asse zei 
Klasse 5. Bergbau. | 280. Balcke & Co., Oelabscheider. . . . 834 
135121. A. Borsig, Rohrku one 331 | 508. W. E. Dickey, Wasserröhrenkessel 762 
322. W. Wolski & Co. ietbohrsorsichtung:. 331 860. A. T 8 55 u des Wasser- 585 
137431 Gutehoffnungshütte, Akt.-Ver. für Berg- 2 fae es in Dampfkesseln 5 f 
bau und Hüttenbetrieb, e 897. L. B Zufuhr von peisewasser un 985 
n 7 ` a: Ae 140221. E. Solomiac, Dampferzeuger 908 
Klasse 7. Blech- und Drahterzeugung. | 275. J. M. Hurd, Gliederkessel . 874 
135657. A. Thomas, Schleppwagen fiir Walzwerke 474 | ee 15 Michaelis, Dampfkomelspeisung > 
883. W. Fitzner, Schweifsverfahren für Rohre. 475 628. T. Reuter & S mann Spessore ar 987 
136007. S. Frank, Herstellung von Hohl- oder Voll- 629. P. Häffcke, Panne P 8 943 
körpern durch Pressen ; 474 RN 2 EN 
008. R. Commichau, Heiz- oder Kühlrohr 474 . Hallesche Armaturen- und an Waser 
084. Chemnitzer Stanzwerke, Riemenscheibe 1195 slandancelser Or ES 8 988 
268. J. Vink ncaa Porritt, PERRE niet- i 141247. L. Grenthe, Dampferzenzer 1687 
: ' * 248. ilvestri, Dampfkessel 1091 
472. H. Sack, Wendevorrichtung ' an 253. F. Neumann, Dampfiiberhitzer . 1126 
783. oo Alvermann, Herstellung nahtloser sii 454. St Stoianoff, Dampfkessel 1508 
re e 0 0 0 0 y 
455. H. Bédet, Dampferzeuger 1542 
829. H. Sack, Schleppvorrichtung . 474 P 8 x 
830. mE Thielmann, Herstellung von Rippen- 671. Gebr. Sachsenberg, C G. m. b. eae ann PT 
eizkörpern. . 511 
725. R. Knoller, Kesselspeisung N 1541 
u 95 Rinne, Richtvorrichtung . 895. L.D. Copeland & G. Mitchell, Dampferzeuger 1542 
616. F. J. Müller, Rillenschianenwalz werk 654 934. L. Grenthe, Dampferzeuger . i 1687 
À a A 
879. Aut. Godfrind und J. Piedboeuf, Füh- Ä a0, > F RE EIN, 1 55 
rungsvorrichtung für Walzwerke . . 834 > F o., Wasser = 
138786. P. Eyermann, Rohrwalzverfahren . 908 252. J. Robert, Lokomotivkessel i . 1435 
; y = 418. W. Platz, Heizröhrenkessel 1399 
141107. O. Briede, Röhrenwalzwerk . 1541 gos... 0. da Ssnderval. Damatomencer 1471 
158. H. R. Keithley, Herstellung nahtloser Rohre 1.508 1805 P. 5 Vo a ee P 8 ai 
279. Herm. Rinne, Auswalzen von Rohrenden . 1507 787. M de Pok e Ueberhitzer ` 1471 
501. Röchlingsche Eisen- und else 25 
z 143026. W. Schönicke, Speisevorrichtung . ' 1687 
Prani stew ook Be 287. G. H. Rheutan und R. B. Lincoln, Damp 
965. Ad. Thielmann, Querwalzwerk 1507 í 18 1541 
972. Benrather Maschinenfabrik, Kanten und 588. Having ENTE 1651 
Verschieben von Blöcken . . L507 289. H Har une, Dampfkessel. 15 af 
414. J. Breitbart, Dampfkessel 1615 
135131. M. C. G. on 2 5 332 415. A. Wood, Wasserstandsglas 1631 
ai: ackwitz, Koksforderrinne . 465. Fr. W. Schirmer, Dampferzeuger . 1651 
sk H. Koppers, Liegender Koksofen . ai 891. R. Schulz, Wasserröhrenkessel . 1723 
136676. H. Kutscher, Liegender Koksofen 511 955. A. Mehlhorn, Dampfkessel ' 1831 
138622. F. Collin, Liegender Koksofen . 1024 957. Maschinenfabrik Efslingen, ` Dampfab- 
141041. Anders Eric Salwén, Magnetischer Erz- i 
Sense 1542 sperrschieber . . 9 Hee 
0 Rp 
451. Wellmann Seaver Engineering Co., Ver- 0 995. A. Friedmann, Dampfspeisepumpe 
lade vorrichtung für Koks en. 104 
820. A. Kunow, Liegender Koksofen 1615 Klasse 14. Dampfmaschinen. 
124099. R. Dietrich, Ventilsteuerung. . 295 
Klasse 13. Dampfkessel. 135372. F. J. Weils, Mischkondensator ; i 69 
132962. Th. W. Rudd, Wasserstandanzeiger 69 701. O. Hörenz, Mehrstufige Dampfturbine 256 
133147. E. Brocks, Dampfkessel. 182 837. W. von Pittler, Kapselwer . . 69 
134461. J. E. Thornycroft, Wasserröhrenkessel 36 888. Oddesse- Dampfpumpen- G. m. b. H., Aus- 
136412. A. Radovanovič, Sicherheitsventil 256 gleichvorrichtung für Dampfpumpen 36 
413. W. John, Wassermangel-Anzeiger : 220 937. R. Schulz, Achsial- und Radialturbine A 36 
18 e eee 555 938. A. VVV von nu = 
: m, Dam erhitzer . ; . 
636. J. Kuhn, ’ Sicherheitsventil j 438 939. Henschel & Sohn, Umsteuervorrichtung . 69 
718. H. Müller, Umlaufvorrichtung . . 437 940. E. Karrer, Umschaltventil . ie ee 107 
720. A.-G. Burkhardt, Wasserröhrenkessel . 475 136090. Ch. Hagans, Verbundlokomotive 148 
874. G. Ermshaus, Dampfwasserabscheider 256 324. A. R. Schultz, Kapselwerk 219 
137124. J. W. Pearce, Speisewasserreiniger . 474 488. H. Romansky und Th. Kamp Verbundma- 
125. F. Zobler, Dampftiberhitzer : 475 schine . 256 


xk 


Nr. 


136490. 


554. 
681. 


682. 
683. 


805. 


137126. 
128. 
432. 


586. 


674. 


699. 
792. 
972. 


138041. 
056. 
696. 
758. 
759. 


139011. 


012. 


395. 
627. 


140095. 
137. 


512. 
513. 
514. 
515. 
543. 
876. 
877. 
878. 
141108. 
456. 
492. 


700. 
764. 


784. 
896. 


897. 


142053. 
091. 
092. 
734. 
735. 


— 


774. 


788. 
857. 
143049. 
466. 
619. 
774. 


775. 
886. 


904. 
960. 
144172. 
486. 


635. 
816. 


J. Nad rowski & C. von Knorring, 
binenrad . 

E. Bier, Spindeldichtung für Steuerventile. 

A.-G. der Maschinenfabriken von Escher, 
Wyfls & Co., Turbine. be ar ae 

W. Kruntschak, Schieberentlastung . 

Sundwiger Eisenhiitte Maschinenbau- 
A.-G., Ventilsteuerung Me a 

J. R. Frikart, Kolbenschiebersteuerung . 


E. Imle, Turbinenrad. 

F. Dürr, Dampfturbine 

W. Höltring, Gasturbine 

J. Nadrowski & C. von Knorring, Leit- 
vorrichtung für Gasturbinen ; 

R. Thomann, Abstellen von Kraftmaschinen . 

J. Stumpf, Auslösende Steuerung . bate 

R. Schulz, Verbunddampfturbine 

O. Kiepal, Dampfmaschinensteuerung 


F. Erb, Ridersteuerung . 

W. Schwanert, Ventilpufter ; 

C. Sondermann, Ventilsteuerung. 

A. Patschke, Kapselwerk . : * 

Kottbuser Maschinenbauanstalt und 
„„ A.- G. ee Ventil- 
steuerung ; 

C. Mebler, Ven issue yo 

W. Sigmund & J. Vyhnalik, Ventilsteue- 
rung A 

F. Ch. Charles, Entlasteter Schieber 

J. Rossi, Kraftmaschine oder Pumpe. 


Tur- 


O. Tetzner, Lufthahn für pondensalouscnuipy 


maschinen 

Ascherslebener Maschinenbau-A. G. 
(vorm. W. Schmidt & Co.), ee 
maschine. 

H. Scharbau, Schiebersteuerung 

H. Scharbau, Kraftausgleicher . 

Westfälische Maschinenbau - Industrie 

G. Moll & Co., Zentralkondensation : 

O. Waldau, Ventilgetriebe . 

J. Stumpf, Dampfturbinen- -Leitrad. 

J. Tb. Marschall, Schleifensteuerung 

L. Soest & Co., Ventilsteuerung 


H. Lentz und W. Voith, Venlilsteuerung . 

E. Wolff, Umsteuerung . . 

A.-G. der Maschinenfabriken von Escher, 
Wyfs & Co., Dampfturbine T 

R. Scheibe, Kondensationsanlage oo Hy 

H. Mogk, H. Köster und K. Ruth, Schutz- 
vorrichtung. T : 

J. Stumpf, Dampfturbine y 

Société Anonyme John Cockerill, Dampf- 
maschinenzylinder 

Fried. Krupp Grusonwerk, Dampfpumpen- 
steuerung ‘ N 

J. Stumpf, Kondensator ‘fiir Dampfturbinen 

E. Sachse, Ventilsteuerung i he eG 

Ö. Schneider, Ventilpuffer A 

Ehrhardt & Sehmer, Schiebersteuerung . ; 

Oddesse Dampfpumpen-G. m. b. H., Schie- 
berantrieb für Zwillingspumpen . . 

J. D. Weitzer, Zahnrad . . 

A. Rateau und Société Sautter, Harlé & 
Co., Druckregler fiir Turbinenstopfbiichsen 

Ehrhardt & Sehmer, Verbund- NE 
maschine . 

E. Blumenthal, Ventilsteuerung : 

E. Blumenthal, Zwangschlufs- Steuerung . 

E. Pielock, Ventilsteuerung ; 

Ortenbach & Vogel, Zwillingspumpensteue- 
rung . . ; 

R. Scheibe, Oberflichenkondensator . 

Siemens & Halske A.- G., Sicherheitsvorrich- 
tung für Fördermaschinen 

Märkische Maschinenbauanstalt vorm. 
Kamp & Co., Umsteuereinrichtung . 

Société Sautter, Harlé & Co., Dampfturbi- 
nen-Laufrad . 

Ch. Polié und J. Mödlinger, Schleppschie- 
bersteuerung 

A.Svensson, Welle für Verbund- ‘Dampfpumpen 

Ch. Hagans, Lokomotiv steuerung. ; 

H. Lentz und W. Voith, Ventilsteuerung . 


Patentverzeichnis. 
Seite Nr. 
144863 
219 865. 
220 | 145407. 
256 
255 | 
219 mh 
256 233. 
256 
331 
295 236. 
237. 
402 
402 
238. 
438 $ 
474 79 
ra cis 
474 139219. 
511 220. 
1163 
691 222, 
224. 
691 670. 
727 140054. 
055. 
726 397. 
691 
727 545. 
141000. 
762 087. 
136. 
O88 898. 
ne? | 899, 
987 142249. 
835 
944 330. 
943 143149. 
„ | BO 
1127 
1059 ` 
1127 135388. 
1198 136613. 
1231 137019. 
1059 | 
| 281. 
1313 987. 
141512. 
12.31 
1312 
1231 
12-31 f 134019. 
1359 ii 
g 135142. 
ae 137502. 
' 139558. 
9925 140056. 
1359 057. 
1312 141594. 
12000 142386 
1542 
1580 
1542 134020. 
1796 135708. 
136637. 
1471 137137. 
1723 191. 
1687 251. 
922. 
1723 138034. 
1831 064. 
1687 
1900 395 
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A. Patschke, Trommellagerung 

F. Grofs, Turbinenrad . 

Siemens & Halske A.- -G., Sicherheitsvorrich- 
tung für Fördermaschinen . . see Js 


Klasse 17. Eisbereitung. 


J. Rossi, Wärmeaustauschvorrichtung. . . 

Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg A.-G., Regelvorrichtung an ee 
maschinen ‘ ; 

Th. Blafs, Wärmeaustauschvorrichtung . 

Maschinenfabrik Germania vorm. 
Schwalbe & Sohn, Gegenstromkühler . 

Maschinenfabriken R. 'Karges und G. 
Hammer & Co., Kondensationsvorrichtung 

F. Lamplough, Oberflächenkondensator 

C. Kiefselbach, Einspritzkondensator ‘ 

H. Klaufsner, Verdichtungs-Kältemaschine 

A. Osenbrück, Aufsauger für Ammoniak- 
Kältemaschinen e 

Westfälische Maschinenbauindustrie 
von G. Moll & Co., Gradierwerk . 

C. A. Neubecker, Berieselungskühler 

Balcke & Co., Beckenkondensator. 

A. Rateau, Strahldiise i 

F. Diepenbach, Kondensationskörper Be 

J.Grouvelle und H. F Kühl- 
Kondensations vorrichtung ‘ 

A. Landgriber, Lufttrockner . 

Th. Douglas und G. Conroy, Verdichter 

C. Semmler, Dampftrockner . : 

Hallesche Maschinenfabrik und Eisen- 
giefserei, Kondensator für Kältemaschinen 

A. Klönne, Berieselungskühler . 

A. Osenbrück, Aufsauger für Ammoniak- 
Kältemaschinen . . . er 

R. Thyll, Berieselungskondensator : 

Pokorny & Wittekind, Maschinenbau- 
A.-G., Niederschlagen von sides eae 

L. Bloume, Kälteerzeugung : 

O. Hentschel, Gegenstromkiihler . 

B. Geiger, Gefrierzelle fiir Klareis 

E. Eckmann, Wasserrückkühlung . 


Klasse (8. Eisenhüttenwesen. 


R. M. Daelen, Roheisenmischer . 

Düsseldorfer Kranbaugesellschaft 
Liebe-Harkort, Hochofen- -Schrägaufzug . 

Jul. Riemer, Beschickvorrichtung für Martin- 
Oefen . i 

Gebr. Hannemann & Co., Zementierofen 

G. Teichgäber, Winderhitzer A 

E. Stassano, Elektrische Stahlerzeugung . 


Klasse 19. Eisenbahn- und Strafsenbau. 


Westfälische Stahlwerke, Schienenstofs- 
verbindung . : 
v. Heincz, Bewegliche Brücke . 
Dorpmüller, Eisenbahnschiene. 
Haarmar n, Schienenstofsträger 
. Rathck , Gleisbelag . 9 5 


. Schlegel, Eisenbahnschiene . 


. Melaun, Schienenstofsverbindung . 
. Viötor, Rillenschiene : 
W. Anders, Schienenstofsverbindung 


Klasse 20. Elsenbahnbetrieb. 


W. Schäfer, Kontaktdraht . i 

M. und L. Nordheimer, Stromabnehmer 

H. und H. Tirmann, Sandstreuer Sa 

Elektrizitäts-A.- G. vorm. Schuckert & 
Co., Stromabnehmer f 

A. B. Upham, Stromabnehmer für gleislose 
Fahrzeuge . 

Maschinenfabrik Oerlikon, Stromabnehmer 

M. Ameseder, Pufferbremse . 

P. Suckow, Sandstreuer 

Braunschweigische Maschinenbau- An- 
stalt, Hängebahnwagen . : 

P. Pfeifer und W. Guhl, Stromabnehmer . 


deutscher Invenieure. 


Seite 


1796 
1831 


1567 


182 


255 
255 


255 


219 
475 
619 
835 


691 


727 
691 
799 
799 
834 


799 
1099 
943 
1231 


987 
1199 


1232 
1231 


1199 
1232 
1508 
1399 
1312 


438 
402 


aa a (2:15:20: BEREENER 
Nr. 
138396. Maschinenfabrik Oerlikon, Wagenmotor . 
139070. E. Dannenberg, Hohlachse . . 
225. Waggonfabrik A.-G. und W. Jakobs, Wagen- 
gestell. . . 
730. Th. J. Murphy, Stromabnehmerrolle . 
141027. P. Best, Einstellbare Drehscheibe . . 
373. J.G. Burchartz, Pens vorentane für Strafsen- 
bahnwagen . ; 
142278. H. H. Boker & Co., Sandstreuer f 
740. W. Strube, Erhöbung der Reibung zwischen 
Rad und Schiene ; 
791. G. Killian, Bahnwagenrad : 
143000. E. Pielock, Schmiervorrichtung für Stirn- 
zapfen 
001. W. E irt, Schutsvorrichtung für Strafsenbahn- 
292. J. Fischer und H. Schneider, Schutzfang- 
vorrichtung s 
298. M. Schiemann, Stromabnehmer . 
451. F. Gehricke und F. Bollmann, Schutzvor- 
richtung gegen Entgleisen . . 
859. Ch. Hagans, Zwangläufige Einstellung von 
Achsen 
144262. H. Michalk e, Klemmbacke für Leitungsdrähte 
434. Elektrigitäts-A.-G. vorm. e & 
Co., Schienen verbindung ar 
636. J. Rufs, Stromabnehmer 
Klasse 21. Elektrische Apparate. 
134754. Siemens & Halske A.-G., Induktorring 
136095. H. Bremer, Bogenlampe ; 
137977. L. Bourdeaux, Stromabnehmerbürste 
138348. C. Conradty, Bogenlichtkohle 
467. H. J. Keyzer, Karbidkoble. 
798. A. Seifart, Kohlenbürste Re re A re 
139038. Siemens & Halske A.- G., Gehäuse für elek- 
trische Maschinen. . Me Me hate ese 
043. M. Biinnig, D amobiirste . 
140439. K. Weinert, Scheinwerfer . . 
509. Siemens & Halske A.- G., Gestell fiir Dyna- 
momaschinen ; N 
762. R. Lüders, Gehäuse für Dynamomaschinen 
141513. Siemens & Halske A.-G., a für nyns 
momaschinen . . 
673. R. Lüders, Gehäuseanordnun ung 
142563. G. Patrouilleau und A. R. ondon, Bogen- 
lampe 
660. C. Wüst- Kunz, Wechselstrommaschine . . 
830. Société Electro- ee te ae Fran- 
çaise, Elektrischer Ofen . . 
143122. A. Ritter, Kurzschlufsanker 
270. Allgemeine Eiektricitäts- Gesellschaft, 
ersteifung ruhender Anker ; 
144248. Ch. E. Foster, Bogenlampe 
336. J. Elsner, Elektrischer Schmelzofen. . 
Klasse 24. Feuerungsaniagen. 
133922. Wiedenbrück & Wilms, Feuerbrücke. 
134161. W. Grimshaw Stones, Beschickvorrichtung . 
539. C. Wegener, Feuerungsanlage i 5 
540. C. Wegener, Beschick vorrichtung. 
819. M. Arndt, Rauchverbrennungseinrichtung . 
821. J. Gilliam, Feuerungsanlage 
934. E. Geist, Niederschlagen des Rauches 
135020. R. Herrmann, Zugschieber 
024. L. Ehrhardt jun., Ausziehbarer Rost 
169. H. Zutt, Feuerbriicke . a 
137147. C. Wegener, Feuerungsanlage . 
407. H. Zutt, Wanderrostfeuerung 
851. G. Zarniko, Beschickvorrichtung 
968. UH. Schwiebus, Feuerungsanlage 
138349. R. W. Hamann, Rauchverhiitung . 
905. Gelbrich & Ullmann, Roststab 
139007. Wiedenfeld & Co., Gliederkessel . 
214. R. Schultz, Zerstäuber für flüssige Brennstoffe 
870. C. L. Norrman, Feuerungsanlage . 
898. J. Pintsch, Sicherheitsventil für Gaserzeuger 
140157. H. 8. Woolley, Feuerungsanlage s y 
224. W. Riedel, Brennstoffzufübrung 
636. G. Schacko, Feuerun . 
141110. Aktieselskabet Möller & Johumsen, Tür- 
rahmen für Feuerungen : 
140. Ch. Scott-Snell, Zugerzeugung 
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F. Windhausen sen. und jun., Erzeugung 
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M. Bohne, Mischvorrichtung ; 
F. G. Ericson, Auspuffventilsteuerung 
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F. Reichenbach, Regelvorrichtung fiir Brenn- 
kraftmaschinen 

La Société anonyme des anciens Eta- 

blissements Panhard & Levassor, Re- 
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Klasse 47. Maschinenelemente. 
135073. A. V. Bryce und G. B. Wix, Schrauben- 
sicherung > Reg 
220. A. Wallenstein, Rollenlager 
227. A. Friedmann, Schmierpumpe . 
28. Sächsische Armaturen-Fabrik A.-G. 
vorm. W. Michalk, Schmiervorrichtung 
229. G. Apel, Kolben 
230. Hod ez & Co., Wendegetriebe 
234. A. Klose, Umlaufräderwerk 
238. J. Grether, Kurbelgetriebe 
434. C. Flohr, Schneckenwellenlagerung 
436. A. Vivinus, Reibkupplung . . 
438. Siemens & Halske A. -G., Nabensicherung 
440. Luxsche Industriewerke, A.-G., Brems- 
band- Reibkupplung i i ee 
443. J. Mever, Kreuzgelenkkupplung 
444. O. Kammerer, Elektromagnetische Bremse 
445. A. Coulter, Riemenaufleger ; 
447. S. J. Studer, Drehschieber 
448. 5 & Langen, Tellerventil 
651. Saiuberlich, Scheibenlager : 
652. Zacharias & Steinert, Zy linder- Reibkupp- 
ung i 
653. W. Kuhlmann, Klappendichtung ; l 
784. C. Pataky, Zabnräder- Wechselgetriebe . 
965. G. F. Svenfson, Ringschmiervorrichtung 
136216. G. Krebs, Wendegetriebe 
581. A. Friedmann, Schmierpumpe aa 
627. P. Kirgeis, Dampfgefäfsverschlufs 
137009. R. Hoffmann, Riemenscheibe 
010. H. Lanz, Kurbelwellenlagerung 
011. J. Hall, Lamellenkupplung e 4 
058. Berliner A.-G. für Eisengiefserei und 
Maschinenfabrikation, Stopfbiichse 
262. A. Gutknecht, Nabenbefestigung . 
321. A. Schönberg, Vernietung von "Platten 
322. B Grätz, Druckminderer . . 
441. Allgemeine | Elektricitäts- Gesellschaft, 
a : ; 
442. H. D. Loria, Reibkupplung 
443. H. Harms, Nabenbefestigung 
476. J. Morris, Gleichseitige Schlauchverbindung 
602. The Howlad- Sherman Syndicate Ltd., 
Kegelrad . 
669. P. Guth, Holzriemenscheiben- Befestigung f 
772. R. Hoffmann, Lagerung von Maschinen 
808. H. Büssing, Treibscheibe . 
867. H. Lentz, Doppelsitzventil 
993. Krahmann & Co., Gufszahnrad 
138094. L. Ziegler, Treibriemen . 
124. R. Hundhausen, Doppeltes Vorgelege 
1 W. Hartmann, Kurvenscheibengetriebe 
156. H. Büssing, Treibscheibe . 
200. H. Meuth, Doppelsitziges Rohrventil . 
274. Dr. H. Traun & Söhne vorm. liarburger 
Gummikamm-Cie., Kolbenring 8. 5 
382. J. Biertz, Ledertreibriemen 
410. F. Trinks, Brems vorrichtung 
457. P. Vogel, Exzenterschmiervorrichtung ; 
519. W. von Pittler, Wechsel- und Wendegetriebe 
548. E. Blumenthal, Ventil 
613. F. H. LA mmel, E. Uhlig und B. Lange, Rad 
766. W. Fette, Biegsame Welle 
767. P. Funke, Seilverbinder 
812. H. Heimann, Stopfbüchse . 
813. F. Lappe, Seilgetriebe 
570. Abwärmekraftmaschinen-Ges. m. b. H., 
Stangenabdichtung . . 
871. MaschinenfabrikE. Mey er & Co., G. m. b. H., 
Absperrschiebcr . 
886. K. Zucker jun., Kreuzweise Eisenverbindung 
916. J. Schuhmacher, Wechselventil 
995. Howland-Sherman Syndicate Ltd. , Pleuel- 
stangenlager ; IBF ; ; 
139049. Ch. H. Bioalky, Seilscheibe . . . 
051. H. Meyer, Scheiben-Reibkupplung . 
054. C. Meincke, Abdichtung von Kondensator- 
rohren ; e 
eek C. W. J. Blancke & ce None d l 
136. F. Klostermann, Stopfbüchse 
137. E. W. Hopkins, Absperrschieber 
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W. Bokel, Riemenaufleger f 835 
C. J. Belfoy, Schraubensicherung : 762 
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r Wilke, Drahtkette f i 762 
J-C: Anderson, Druckluftfeder 800 
G. L. Holmes, Gelenkkette ; 799 
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H. Schmidt, Zentralschmiervorrichtung . 1023 
H. Lentz, Steuerexzenter 944 
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N und Maschinenfabrik 
vorm. Gebr. Seek, Ringschmierung. 102 
The Schmidt Steam Power Parent Co., 
Kolbenschieber . . . 5 ISS 
R. Henneberg, Rohrleitung ; IST 
L. Schwarz & Co., Schraubenteder- Reibkupp. 
lung 1040 
Armaturenfabrik Deutschland-, Schmier- 
presse mit Füllpresse ; 908 
P. Holzrichter, Schraubensicherung. 1060 
G. Poinat und F. Bernard, Treibriemen . 1023 
P. Hoffmann & Co., Rückschlagventil YSN 
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J. G. Jordan, geb, Gillet, Treibriemen 1163 
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(hiersu Tafel 1) 


Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärmekraftmaschinen'). 
Von Prof. Dr. A. Stodola, Zürich. 


Wer vor ctwa 15 Jahren die ersten Triumphe der drei- 
stufigen Dampfexpansion miterlebt und den gewaltigen Auf- 
schwung der Dampfiiberhitzung mit Aufmerksamkeit verfolgt 
hat, würde wohl kaum geglaubt haben, dafs der Dampfma- 
schine sobald ein lebenskräftiger Mitbewerber auf ihrem 
eigenen Gebiete erstehen werde. Und doch kann an dieser 
Tatsache seit der Bekanntgabe der Versuchsergebnisse, wel- 
che an Parsons- und Laval-Turbinen gewonnen worden sind, 
kaum mehr gezweifelt werden. Die früher dem neuen Motor 
wohl nicht mit Unrecht vorgeworfene Unwirtschaftlichkeit 
kann heute als beseitigt angesehen werden, und auch inbezug 
auf das Verhalten im Betriebe blicken die genannten Turbinen 
auf jahrelange praktische Erprobung zurück. So beginnt 
denn ein allseitiges Interesse sich für die Dampfturbine gel- 
tend zu machen, und ihre Ausbreitung in der Industrie nimmt 
von Tag zu Tage zu. Beispielsweise teilt die Gesellschaft 
von de Laval mit, dafs sie bereits etwa 90000 PS im Betriebe 
habe, und den Absatz Parsons’ wird man wohl mit mindestens 
der Hälfte dieser Zahl in Rechnung stellen dürfen. Die 
Westinghouse-Gesellschaft in Pittsburg führt an, dafs sie etwa 
40000 PS in Ausführung babe; die Gesellschaft Brown Boveri 
&Co. in Baden hat gemäfs einer Zusammenstellung im April- 
hefte 1902 der Elektrotechnischen Zeitschrift etwa 16000 PS ab- 
gesetzt, und ein vergleichbar hoher Betrag befindet sich bei den- 
jenigen Firmen, die den Bau der Rateau-Turbine aufgenommen 
haben, in Ausführung. Unter diesen Turbinen befinden sich 
Einbeiten von bedeutenden Leistungen, z. B. vier Turbinen zu 
5000 KW, welche Westinghouse für die Untergrundbahnen in 
London liefert, und die 5000 PS-Turbinen von Brown Boveri 
& Co. für Frankfurt a/M. Diese Zahlen lassen es nicht un- 
berechtigt erscheinen, wenn man, ein Wort von Westinghouse 
auf die Dampfturbine übertragend, von einer »neuen industri- 
ee Sachlage« auf dem Gebiete des Dampfmotorenbaues 
spricht. 

Dafs die uralte Idee der Dampfturbine, die uns das lang- 
gehegte Ideal des rotierenden Dampfmotors zu verwirklichen 
verspricht, so spät Würdigung gefunden hat, liegt an den 
ungebeuern Schwierigkeiten, welche die Konstruktion dieser 
Maschine darbietet. Unter anderm haben folgende Umstände 
hemmend gewirkt: 

1) Man war nicht hinreichend aufgeklärt über die Ge- 
setze der Dampfströmung, insbesondere tiber deren Bewe- 
gungswiderstinde. Es zwang sich die Anschauung auf, dafs 


!) Erweiterte Ausarbeitung des in der Hauptversammlung des Ver- 
eines deutscher Ingenieure su Düsseldorf 1902 gehaltenen Vortrages. 


der Dampf beim Durchgange durch viele enggestellte Schau- 
feln wegen der eintretenden Zerstäubung soviel von seiner 
Energie einbüfsen werde, dafs die Oekonomie infrage gestellt 
sein müsse; 

2) man zweifelte, ob es gelingen werde, Konstruktions- 
formen und Stoffe zu finden, welche den Turbinenrädern so 
auſserordentlich hohe Geschwindigkeit zu erteilen gestatten, 
wie sie notwendig sind, um dem Dampfe die Strömungsener- 
gie zu entziehen; 

3) es waren keine Mittel bekannt und die Werkstätten- 
herstellung war zu unvollkommen, um den Gefahren der Er- 
schütterung zu begegnen, welche die ungleiche Massenver- 
teilung bei den unvermeidlichen hohen Umlaufzahlen im Ge- 
folge hat. 

Diese drei Umstände sollen uns zunächst einleitungsweise 
beschäftigen. 


Die strömende Bewegung des Dampfes. 


Thermodynamische Grundlagen. 


Wir betrachten in Fig. 1 zwei beliebige Querschnitte 41 
und A; des Dampfstromes einer im Beharrungszustande ar- 
beitenden Turbine, und es seien pı und p die in A; und 
A; herrschenden Drücke, wı und ws die Geschwindigkeiten, 
u, und u, die (inneren) Energieen oder Arbeitsfähigkeiten pro 
kg, vı und vs die Vo- 
lumina pro kg, Fi und 

F die Querschnitte. 
Während des Zeitele- 
mentes dt werde zwi- 
schen den Stellen 4; und 
A; die Auſsere » Nutz- 
arbeit Edt geleistet 
und die Wärmemenge 

Q,dt (durch Leitung 
und Strahlung) nach 
auſsen abgeleitet. Die 
Querschnitte 41 4: verschieben sich während dieser Zeit 
nach Bi B3, und es strömt eine Dampfmasse von Gdt kg 
durch sie hindurch. Die Gesamtenergie zu Beginn des 
Zeitelementes der zwischen A; As eingeschlossenen Dampf- 
menge findet sich wieder in der Gesamtenergie zu Ende des 
Zeitelementes und in der nach auſsen abgegebenen Arbeit 
sowie der abgeleiteten Wärmemenge. Die Gesamtenergie der 
zwischen A; und B, eingeschlossenen Dampfmenge ist zu Be- 
ginn und zu Ende gleich grofs und fällt aus der Gleichung 

1 
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heraus; indem wir zur Nutzarbeit noch diejenigen Anteil 
hinzufügen, die der Oberflächendruck in den sich verschie- 
benden Querschnitten 41, A; positiv bezw. negativ geleistet 
hat, erhalten wir die Gleichung 

u 


3 G ws? 
;» = AGEdt+GQdt + Gdtu, +A A 3 


G 

Gdtu +4 = 
g 2 

+ AF, p:uidt —AMpiwidt, 


1 
worin A = 124 das mechanische Wärmeäquivalent, g die Be- 
schleunigung der Schwere bedeutet. Beachtet man, dafs 
G= Fiw F o: l 
vı v2 


und ersetzt man FI tor, F3ws aus diesen Gleichungen, so folgt: 
5 7 2 
[ur + A pi vi] — [us + Aprve] AE ＋ . ＋ A 2 — 27 


Der Dampf kann sich bei A; und A, in nassem, ge- 
sättigtem oder überhitztem Zustande befinden; in allen Fällen ist 


.=u+Apv 


diejenige Wärme, welche 1 kg Wasser von 0° Temperatur zu- 
geführt werden mufs, um es bei konstantem Drucke p ir 
Dampf vom Zustande p v zu verwandeln. Ist der Dampf 
gerade trocken gesättigt, so stimmt 4 mit der gesamten 
Verdampfungswärme in der Bezeichnung von Zeuner 
überein, wenn wir, was bei allen Dampfturbinenproblemen 
zulässig ist, das spezifische Volumen des flüssigen Wassers 
neben dem des gesättigten Dampfes vernachlässigen. 

Für nassen Dampf gilt, wenn wir mit o das spezifische 
Volumen des gesättigten Dampfes bezeichnen, 


L = u, = Ap = A Apxo =q + xr, 
für überhitzten 
h=qt+r+o(T—T), 


worin T, die absolute Temperatur des gesättigten Dampfes, 
T diejenige des überhitzten bedeutet. Die Gröfse A bezeichnen 
wir hier der Kürze halber als Dampfwärme. 


Die Grundgleichung lautet alsdann: 


3 2 
1 1, 4 d. 40, — 2, 
oder in Worten: 

Die Abnahme der »Dampfwärme« ist dem Betrage nach 
gleich dem Wärmewert der gewonnenen »Nutzarbeit«, zuziig- 
lich der nach aufsen abgeleiteten Wärme, zuzüglich der Zu- 
nahme der kinetischen Energie pro kg Dampf). 

Besteht der Vorgang in reiner Strömung ohne 
Wärmeableitung und ohne Abgabe von Nutzarbeit, 
80 erhält man 


(1), 


101 1 
„ ae — A;) 


(2), 


oder in Worten: Die Zunahme der Strömungsenergie ist bei 
arbeitsloser adiabatischer Strömung gleich dem Arbeitswert der 
Abnahme der Dampfwärme pro kg Dampf. 

Gl. (2) wird somit (angenähert) anwendbar sein für die 
Strömung in einer Düse und einem einzelnen Leitrad- oder 
Laufradkanal. Die zweite grundlegende Beziehung ist die 
sogenannte Wärmegleichung (siehe die ungemein strenge und 
klare Darstelluug in Grashof, Theoret. Maschinenlehre, Bd. I 
S. 61): 

dQ+dR=du+Apdv . . . . (8). 


Hierin bedeutet dQ die dem Dampfe pro kg von aufsen 
während einer unendlich kleinen Zustandsänderung zugeführte 
Wärme, d R den Würmewert der durch Reibung an den Wänden 
und im Innern durch Wirbelungen usw. aufgezehrten Arbeit 
bezw. lebendigen Kraft, welche in Wärme umgesetzt wird und 


1) Formel (1) ist dem Wesen nach altbekannt; die Auſserst zweck- 
mafsige Einführung der Gröfse A verdanken wir Prof. Mollier, der 
sie als »Erzeugungxwirme« bezeichnet. Der Wunsch nach noch 
gröfserer Kürze führt mich dazu, die Bezeichnung »Dampfwirmec 
zu empfehlen. 
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den Zustand des Dampfes ebenso beeinflufst, als wire die be- 
treffende Wärmemenge von aufsen zugeführt worden. Ist so- 
wohl dQ =0 wie d R = 0, so führt der Dampf eine reibungs- 
freie adiabatische Zustandsänderung aus. Ist aber 
nur dQ = 0, so wird wohl keine Wärme von aufsen zuge- 
führt, die Zustandsänderung ist jedoch trotzdem nicht im frü- 
heren Sinne adiabatisch. 

Es ist nun wohl zu beachten, dafs die Reibungs- 
arbeit R:A nicht den wahren Verlust an (Bewegungs-) 
Energie darstellt, wie aus folgendem hervorgeht. 

Betrachten wir eine adiabatische widerstandslose Strö- 
mung mit dem Anfangszustande pıvı und dem Endzustande 
Pa bz, Fig. 2. Die hierbei erreichte Endgeschwindigkeit sei 
w, die Dampfwärme 2;; diese Gröfsen hängen durch die 
Formel 


9 2 
w3 201 1 
„„ ane es Fe 
29 29 A ( 1 2) 
zusammen. 


Hiermit vergleichen wir 
eine vom gleichen Anfangs- 
zustand ausgehende, indessen 
mit Widerständen verbundene 
Bewegung, welche beim End- 
druck p: ein anderes Volumen 
vz, eine andere Geschwindig- 
keit ws, eine andere Dampf- 
wärme A, aufweist, und für die 


ws’ w? 1 
29 7 og tA (A, — A) 
gilt. 
Der Verlust an lebendiger Kraft z, auf welchen es 


uns allein ankommt, ist 


(4), 


d.h. der Wärmewert des Energieverlustes Z ist die- 
jenige Wärmemenge, welche notwendig ist, um 1 kg 
Dampf aus dem Endzustande der reibungsfreien 
adiabatischen Expansion in den wirklichen End- 
zustand tiberzufiihren. 

Es kann nun Gl. (3) auch in der Form 


dQ + dR = du + Adpv—Avdp=di—Avdp (3a) 


geschrieben werden. Ist dQ= 0, dR=0, d.h. die Bewe- 
gung widerstandslos, so gibt die Integration zwischen 41 
und 4’; . 


oder 


2˙ 
0 =}; — 41 — Av dp, 
1 


worin v ein zu p gehörendes Volumen der Kurve 41 4’; ist. 
Wenn aber dR > 0, so wird 


2 
R= 72 = Ài — [Avap, 
1 


worin sich v auf 41 43, d. h. die tatsächlichegExpansionslinie, 
bezieht. Durch Subtraktion folgt: 


2 2: 
R=),—)) — 4 | foap— vdp! 
1 1 
oder 


R= Z + Wärmewert der Arbeitsfläche 41 4:4: ’. . (3b); 


der effektive Verlust an kinetischer Energie gegen- 
über der reibungsfreien adiabatischen Expansion 
ist mithin um den Inhalt der Arbeitsfläche Aı As As’ 
geringer als der Betrag der Reibungs- (und Wirbe- 
lungs-) Arbeit, und das hat darin seinen Grund, dafs 
letztere stets unmittelbar in Wärme umgewandelt wird und 
hierdurch in den jeweilig folgenden Zeitelementen noch 
einen Beitrag zur Nutzarbeit liefern kann. 
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Aus Gl. (3a) in Verbindung mit Gl. (1) geht mit dQ = 0, | 
Q, = 0 noch die bekannte Besiehung | 
| 


3 2 2 
1 — 12 = ( 250 — 4 vd p R . (3c) 
Í 1 
hervor, von welcher ebenfalls Gebrauch gemacht werden soll. 
Fiir Rechnungen iiber Aufgaben der Dampfstromung 
bat Prof. Mollier eine graphische Tafel konstruiert, in 
welcher die Werte der »Dampfwärme« 4 in Abhängigkeit 
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von der Entropie des jeweiligen Zustandes dargestellt sind, 
und die berufen ist dem Turbineningenieur ausgezeichnete 
Dienste zu leisten. Um bis zum Zeitpunkte ihrer Ver- 
öffentlichung einen Ersatz zu schaffen, ist in Fig. 3 
die bekannte Entropietafel der Wasserdimpfe dadurch er- 
gänzt worden’), dafs darin die Linien konstanter » Dampf wärme 


N Für die sorgfältige zeichnerische Durchführung bin ich Hrn. 
Ingenieur Roehrieb, Assistent am Eidgen. Polytechnikum, zu Dank ver- 
pölchtet. 
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1 eingezeichnet sind. Um die zwischen zwei Zuständen »frei- 
gewordene« (z. B. in lebendige Kraft umgesetzte) Dampf- 
wärme zu bestimmen, hat man nur nötig, die Werte von 4, 
die diesen Zuständen entsprechen, (durch Abschktzen) aufzu- 
finden und den Endwert vom Anfangswert abzuziehen. Die 
Tafel ist mit dem wie üblich unveränderlich angenommenen 
Wert 0,48 der spezifischen Wärme für konstanten Druck ent- 
worfen und wird einer Berichtigung bedürfen, wenn wir über 
die besagte Zahl besser unterrichtet sind. Die Beschränkung 


ee en = 


= ae: 


auf das Ueberhitzungsgebiet und auf die Werte 0,8 für den 
Dampfgehalt nasser Dämpfe ist durch die Rücksicht auf die 
praktisch allein vorkommenden Anwendungsfälle gerecht- 
fertigt. 

In der Entropietafel werden sich z. B. die »Reibungs- 
wärme« R und die »Verlustwärme« Z wie folgt darstellen, 
Fig. 4. 

Es sei der Anfangszustand im Ueberhitzungsgebiet bei 
A, gelegen; die adiabatische reibungsfreie Expansion auf 
den vorgeschriebenen Enddruck ps führt zum senkrecht 


2 
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darunter liegenden Punkt A,', während der wahre Endzustand 
durch A; dargestellt sei. Gemäfs unserer Auseinandersetzung 
ist nun 

41 = Fläche 40 Av Bı Ci 41 A,” 40 

Ay = » 40 40 B. C3 42 As" 4 

„= >» 40 40 B. Cz Ay’ 41 Ao’, 


und es folgt aus dem Früheren, dafs bei adiabatischer 
(reibungsloser) Bewegung 

die » verfügbare 
B, Bi Ci 41 4: C B, 


der Verlust an kinetischer Energie (in Wärmemals) 
fir die wahre Zustandsänderung Z = 4, — 4,’ = senkrecht 
schraffierte Fläche 4; As 42 41, 


die eigentliche Reibungsarbeit (in Wärmemafs) R = 
schräg schraffierte Fläche 41 As As” 41 Aı ist. 

Dasselbe gilt, wenn A mit D vertauscht wird, für eine 
Zustandsänderung im gesättigten Gebiete. 


Dampfwärme 4,—A,’ = Fläche 
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Um die Geschwindigkeit in 4: zu berechnen, wird dem 
Diagramme entnommen, auf welcher Linie A, = konst. As 
liegt; die Differenz 4, — A; liefert den Zuwachs der kinetischen 
wg? 


: 1 
Energie, also z. B. ree 


selbst, falls toi = O war. 


Versuche über die Bewegung des Dampfes in Düsen. 


Die Thermodynamik lehrt bekanntlich, daſs beim Aus- 
flusse von elastischen Flüssigkeiten durch eine einfache 
Mündung die Geschwindigkeit in der Mündungsebene die 
Schallgeschwindigkeit, welche dem Gaszustande in der Mün- 
dung entspricht, nicht übertreffen kann, und dafs demzufolge 
der Druck in der Mündung nur auf etwas über die Hälfte 
des Anfangsdruckes sinkt !). Da aber dann auch die Dampf- 
wärme dortselbst noch bedeutend ist, wird nur ein Teil 
des verfügbaren »Gefälles« ausgenutzt, auch wenn vor der 
Mündung ein noch so gutes Vakuum hergestellt worden ist. 
Um den ganzen Druck in Geschwindigkeit umzusetzen, ver- 
wendet de Laval eine kegelförmig divergente Ansatzdiise, deren 
Theorie von Zeuner“) entwickelt und für gesättigten oder 
anfänglich wenig nassen Dampf durch seine Formeln festge- 
legt ist und hier als bekannt vorausgesetzt wird. Zeuners 
Theorie beruht auf der Annahme einer reibungslosen adiaba- 
tischen Strömung und voller Ausfüllung des Diisenquer- 
schnittes durch den Dampfstrahl. 

Um über die wahren, durch die Bewegungswiderstinde 
bedingten Vorgänge einige Aufklärung zu verschaffen, unter- 
nabm ich eine Anzahl von Versuchen an kegelförmig er- 
weiterten Düsen. 


1) Zeuner, Techn. Thermodynamik 1900 S. 287. Emden, Ueber 
die Ausströmungserscheinungen permanenter Gase, Wiedemanns Annalen 
Bd. 69 1899 8. 264. 

2) Zeuner, Theorie der Turbinen 1899 S. 267 u. f. 
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Die Versuchseinrichtung, 


Fig. 5, besteht aus der eigentlichen Düse mit einem zentrisch 
durchgeführten dünnen Mefsrohre, das an einem Ende ver- 
schlossen, am andern mit einem Mano- (bezw. Vakuum-)meter 
verbunden wird und in der Mitte eine 1 bis 1,5 mm weite Quer- 
bohrung besitzt. Durch eine Mikrometerschraube kann das 
Röhrchen hin- und hergeschoben und die Mefsöffnung an 
irgend eine Stelle der Düsenachse gebracht werden. Aufser- 
dem befinden sich zur Kegelfläche senkrechte Bohrungen in 
der Wand der Düse, welche ebenfalls mit Manometern ver- 
bunden werden. 


Fig. 5. 


Die Druckmessung 


Versuchseinrichtung zur Messung mufste auf ihre Zuverlässigkeit 
der Bewegungswiderstände in 


kegelformigen Düsen. 


geprüft werden, da ohne weiteres 
einleuchtet, dafs es nicht genügt, 
eine Mefsöffnung tangential zum 
Dampfstrome zu stellen, viel- 
mehr die Lage und die Beschaf- 
fenheit der Kanten eine störende 
Wirkung hervorrufen können. Es 
wurden u.a. zwei Mefsröhrchen 
von 5 mm Aufsendurchmesser 
angewendet, welche in einem 
mittleren dickwandigen Teile um 
45° gegen die Achse geneigte rd. 
1,3mm weite Bohrungen be- 
salsen, Fig. 6. Wie zu erwarten 
stand, erzeugte die dem Strome 
eine scharfe Kante zukehrende 
Bohrung a einen Wirbel mit Stau, 
und sie gibt demzufolge eine 
höhere Druckanzeige als Boh- 
rung b. Es kann wohl kaum an- 
gezweifelt werden, dafs die An- 
zeige von a höher, die Anzeige 
von b tiefer ist als der wahre 
an der Mündung herrschende 
Druck; die dazwischen liegende 
4 Angabe des gewöhnlichen (dünn- 
wandigen) Röhrchens mit nor- 
maler Anbohrung wird mithin 
vom wahren Drucke nicht wesent- 
, lich verschieden sein können. Der 


Fig. 6. 


> Dompfstromung 


— rn 


\ 


Dompfstromung 


Unterschied des mit a bezw. b gemessenen Druckes betrug im 
Gebiete des Vakuums 5 bis 10 mm Quecksilbersäule und nahm 
beijetwa 2 bis 3 at abs. bis auf 0,15 kg/qcm zu, um bei höhe- 
ren Drücken (und entsprechend kleineren Dampfgeschwindig- 
keiten) wieder abzunehmen. Ziemlich dasselbe ergaben am 
weiteren Ende der Düse in der Wandung angebrachte schräge 
Bohrungen. Diese Beträge bedeuten mithin die Genauigkeits- 
grenze der unten mitzuteilenden Beobachtungen. 


Die Bewegungswiderstände, 


insbesondere der Verlust an Strömungsenergie bis zu einem 
beliebigen Querschnitt f+, können rechnerisch ermittelt werden 
unter der Voraussetzung, dafs die Pressungen und die Ge- 
schwindigkeiten in den einzelnen Punkten des Querschnittes 
hinlänglich wenig verschieden sind, um die Einführung von 
Mittelwerten zu rechtfertigen. Dies wird, was eine Pressung 
anbelangt, für den Fall ungehinderter Expansion an der von 
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mir benutzten Düse durch dep Versuch wahrscheinlich gemacht, 
indem der mit dem zentralen Röhrchen beobachtete Druck in 
der Düsenachse nur wenig von dem am Rande durch die 
äufseren Anbohrungen angezeigten abweicht. Es seien nun 


Pi, fi, æi Druck, Temperatur, spezif. Dampfmenge vor der 
Düse (beobachtet), 

p. der beobachtete Druck im Querschnitt fz, 

G das durchströmende Dampfgewicht in kg/sk, 

À die Dampfwärme vor der Düse, 

u » Geschwindigkeit vor der Düse. 


Im Querschnitt f+ sei der Dampf nafs, mit der unbe- 
kannten spezif. Dampfmenge x: 


* Jr. 
Die Energiegleichung liefert 


3 2 
Ay 4% - er) 


(5). 


Fig. 7. Druckabfall in der Düse. 


Bohrung am Mefsröhrchen schräg gegen den Strom gerichtet (Druck- 
anzeige zu grofs) 
® Bohrung am Mefsröhrchen senkrecht 
e Bohrang am Mefsröhrchen schräg in Richtung des Stromes (Druck- 
anseige zu klein) 
@ Druck am Rande des Strahles (Bohrung senkrecht) 
Schaulinile I: adiabatische widerstandsfreie Strömung 
>» II: Strömung mit 10 vH Energieverlust 
> W: 7 » 20 vH » 


5 * 2 12 11 * 9 8 7 6 scm 
Entfernung in der Düsenochse 
Die Stetigkeit verlangt 
oder annähernd = (6), 
Uz 6 


wo ^a die Differenz des Volumens von 1 kg Dampf gegen 
1 kg Wasser gleichen Zustandes bedeutet. Man setzt x aus 
Gl. (6) ia Gl. (5) ein und erhält: 


tox? w? 1 — = fzr 
427 4% tA 9 60 w. 
woraus w, zu berechnen ist. 


(7); 


w, ist hierbei durch den An- 
3 
fangszustand und G bestimmt; das Glied = bildete indes bei 
7 
den Versuchen nur eine unbedeutende Berichtigung. 
Aus Gl. (6) findet man 
fe 


“c= 
Ge 


und schliefslich 
A, = q + xr. . 
Nun wird auf bekannte Weise die spezif. Dampfmeng 
x bei adiabatischer Expansion vom Anfangszustande auf den 


— — m D 
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Druck p- berechnet oder von der Entropietafel entnommen 
und liefert 
A’ = ger. 


Der Energieverlust beträgt somit nach Gl. (4) 
Z= A.- =( - )r. 

Zur Veranschaulichung stellen wir in Fig. 7 den Verlauf 
dar, welchen der Druck in der untersuchten Düse einmal 
bei adiabatischer, das anderemal bei einer Zustandsänderung 
mit 10 vH und 20 vH Energieverlust aufweisen miilste. Die 
Hauptmaſse der Düse sind in Fig. 8 eingetragen; die Düse 
war im engen Ende etwas unregelmäfsig, deshalb für Mes- 
sungen bei höheren Drücken weniger geeignet. Die Beobach- 
tungen!) sind aus diesem Grunde nur für den erweiterten Teil 
eingetragen und entsprechen den Anfangswerten pi = 10,48 
kg / qem, fi = 198°C, d. h. einer leichten Ueberhitzung, um 
Zweifel über die Dampfnässe auszuschliefsen. Das Mefsröhr- 
chen hatte hierbei 5 mm Dmr. und wurde in seiner äufseren 
Führung, welche mit dem Eintrittdampf in Verbindung steht, 
durch Aufgiefsen von kaltem Wasser gekühlt. Immerhin mag 
es sich einmal mehr, einmal weniger ausgedehnt haben, so- 
dafs hierin eine weitere Fehlerquelle zu erblicken ist. 

Ein Zwischendurchmesser der Düse kann durch die Formel 


L 


- mm 
6,485 


d = 12,19 + 
dargestellt werden, wenn L den Abstand eines Querschnittes 
von dem vorderen Stirnende der Diise (in mm) bedeutet, 
und zwar zwischen den Grenzen L = 60 bis 160. Für klei- 
nere L war die Meridianlinie nicht genau geradlinig. 

Das sekundlich durchströmende Dampfgewicht betrug 
G = 0,153 kg. Die engste Stelle der Düse hatte einen Durch- 
messer von 12,5 mm. Hiermit ergibt sich nach der Zeuner- 
schen Formel für gesättigten Dampf 


G=199f yz = 0,151 kg/sk. 


Die leichte Ueberhitzung bewirkt mithin eine Vergröfse- 
rung des konstanten Faktors, indessen blofs um rd. 1,5 vH, 
während Lewicki für hochgradige Ueberhitzung 6 vH ge- 
funden hat. 

Um den Druckverlauf bei widerstandsloser adiabatischer 
Strömung darzustellen, berechnet man zu irgend einem 
Drucke p, die spezifische Dampfmenge x der adiabatischen 
Expansion, die Dampfwärme 


às =q + Xr, 


und erhält mit der anfänglichen Dampfwärme 11 die Ge- 
schwindigkeit w aus der Formel | 


w? ; 
„ 


unter Vernachlässigung der sehr kleinen anfänglichen Dampf- 
geschwindigkeit. Das spezifische Volumen v ist angenähert 
xo, und die »Kontinuitätsgleichung« Gv = fw gibt den Quer- 
schnitt /, aus welchem der zugehörige Abstand in der Düsen- 
achse (mit Berücksichtigung des Mefsröhrchenquerschnittes) 
ermittelt werden kann. 


In gleicher Weise wird gerechnet, um den Druckverlauf dar- 
zustellen, wenn durchweg z. B. & Bruchteile als Energiever- 
lust angenommen worden sind. Die spezifische Dampfmenge 
erfährt für den Zwischendruck p. eine Vergröfserung 


Az EAA 


es er 


& r 7 
sodafs C= 2+ Az, 
und die Geschwindigkeit wird aus Formel 


a" U- Dαe· 
9 


1) Bef diesen und den folgenden Versuchen wurde ich in sehr 
dankenswerter Weise unterstützt von den Herren Ing. Keller, Kon- 
strukteur, und Ing. Merenda, Assistent am Eidgen. Polytechnikum. 
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ermittelt. So ergeben sich für die benutzte Düse folgende einer vermehrten Saugwirkung des »normalen« Mefsröhr- 


Werte?): 


I. Widerstandslose adiabatische Strömung. 


Druck P. 2 1,5 1 0,7 kg / qem 
spez. Dampfmenge - Æ = 0,9172 0,9025 0,8828 0,8668 
Geschwindigkeit . . . w= 764,2 823,0 894,5 950,2 m 
Entfernung in der Diisenachse L = 


19,8 28,9 42,7 58,2 mm 
Druck a eo . P: = 05 0,3 0,2 0,1 kg/qem 
spez. Dampfmenge . © = 0,8532 0,8320 0,8175 0,7935 
Geschwindigkeit. . w= 997,2 1070 1111 1184 m 
Entfernung in der Diisenachse L = 75,9 107,6 140,0 209,0 mm 


II. Strömung mit 10 vH Energieverlust. 


Druck ‘ pz 1 0,7 0,5 0,3 0,2 kg/qem 
spez. Dampfmenge x = 0,9007 0,8868 0,8750 0,8564 0,8438 
Geschwindigkeit . w = 848,8 901,5 946,2 1010 1054 m 
Entfernung in der 

Düsenachse . L = 46,6 63,2 81,7 115,6 149,0 mm 


III. Strömung mit 20 vH Energieverlust. 


Druck „ » 1 0,7 0,5 0,3 0,2 kg/qem 
spez. Dampfmenge x = 0,9186 0,9068 0,8968 0,8808 0,8701 
Geschwindigkeit w = 800,3 850,0 892,2 953,2 994,2 m 
Entfernung in der 

Düsenachse . . L = 51,5 68,8 88,3 113,9 1594 mm 


Die Beobachtung hat demgegenüber in dem hier in- 
betracht kommenden Teile der Düse folgende Werte des 
Druckes ergeben: 


A) Mefsröhrchen mit schräger gegen den Strom 
gerichteter Anbohrung. 


Entfernung in der 


Diisenachse. . L 51 54 57 60 64 69 mm 


Druck Pz 0,945 0,923 0,857 0,804 0,728 0,654 kg/qcm 
Entfernung in der 

Düsenachse .. . L = 74 84 94 106 114 125,5 mm 
Druck pr = 0,599 0,536 0,462 0,355 0,887 0,306 kg/qcm 
Entfernung in der 

Düsenachse . . L = 129 134 144 153 156 164 mm 
Druck Pz = 0,289 0,279 0,257 0,285 0,231 0, 222 kg/gcm 


B) Normales Mefsréhrchen mit senkrechter 
Anbohrung. 
Entfernung in der 
Düsenachse . L 
Druck . . Pz 
Entfernung in der 
Düsenachse . . L 
Druck 


56,7 63 74 84 94 105,5 mm 
0,797 0,708 0,558 0,501 0,428 0,348 kg / qem 


114 125,5 134 144 153 159 mm 
0,312 0,278 0,248 0,223 0,202 0,196 kg/qcm 


C) Mefsröhrchen mit in Richtung des Stromes 
geneigter schräger Anbohrung. 
Entfernung in der 
Düsenachse. . L 
Druck Pz 
Entfernung in der 
Düsenachse . . L= 122 125,5 132 142 153 157 162 mm 
Druck PD = 0,281 0,269 0,245 0,225 0,204 0,198 0,185 kg / qem 


52 56,7 72 92 105,5 112 mm 
0,866 0,791 0,560 0, 424 0,847 0,811 kg / qem 


Schliefslich betragen die am Strahlrande durch in der 
Düsenwand angebrachte senkrechte Bohrungen gemessenen 
Drücke 
in der Entfernung L 153 mm 

Pz 0,202 kg / qem. 

Die graphische Zusammenstellung Fig. 7 läfst erkennen, 
dafs sich die Beobachtungen B den Werten C mehr nähern 
wie denen von 4. Ich neige zu der Ansicht, daſs dies nicht 


56,7 105,5 
0,742 0,349 


125,5 
0,272 


1) Für dlese und die weiteren Rechnungen ist ein vierstelliger 
Rechenschieber benutzt worden, da es bei der Unsicherheit der Dampf- 
tabellen wertlos wäre, elne gröfsere Genauigkeit anzuwenden. 


chens, sondern einem vermehrten Stau in dem die zuge- 
schärfte Kante dem Strome zukehrenden Röhrchen A zuzu- 
schreiben ist. Aus den Kurven geht hervor, dafs der Energie- 
verlust bei etwa 1 at Druck rd. 10 vH erreicht hat, um bis 
an das Ende der Düse (bei L = 160) allmählich auf nahezu 
20 vH anzuwachsen. Aber auch wenn wir die offenbar zu 
hohe Druckanzeige des Röhrchens A als richtig zulassen 
wollten, würde der Energieverlust blofs etwa 25 vH betragen, 
und hiermit ist die Anschauung widerlegt, als wäre die Be- 
wegung in der Düse mit aufsergewöhnlich hohen, 50 und 
60 vH übersteigenden Widerständen verbunden. Freilich ist 
hierbei zu beachten, dafs der Dampf sich in unserem Versuch 
nur bis auf 0,2 kg / ſem ausdehnte und dafs die Fortsetzung 
der Expansion bis auf etwa 0,1 kg / gem weitere Verluste zur 
Folge haben mufs. 


Fig. 8 und 9. 


Druckverlauf bei künstlich erböhtem Gegendruck. 
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Wollten wir den »Widerstandsko&ffizienten« im Sinne der 
Hydraulik ermitteln, so müfsten wir gemäfs Gl. (3b) vom 
Verlust an kinetischer Energie zur gesamten Reibungsarbeit 
übergehen. Da für technische Probleme indessen nur der 
erstere Bedeutung besitzt, empfiehlt es sich, auch den Wider- 
standskoöffizienten auf diesen kinetischen Verlust 
zu beziehen, und es wird wie bei einem zylindrischen Rohr 
näherungsweise der Ansatz 


1 w? 
Dead, (8) 


anwendbar sein. Für die konische Düse müssen wir Element 


3 dl ; 
für Element summieren und anstelle von a da es sich um 
r 


einen Ringquerschnitt handelt, den Wert dl setzen, wo U 


die Summe der Umfänge der Düse und des Mefsrohres, F den 
Inhalt des Ringquerschnittes bedeutet. Eine graphische Inte- 
gration liefert uns fiir ¢ bei 29,7 WE als Gesamtverlust und 
mit 5 und 160 mm als Grenzen fiir 2 den Wert 


Ç — 0,03%. 
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Die Diise mit dem inneren Mefsrohr wire mit einem 
einfachen zylindrischen Rohre von etwa 17 mm Bohrung hin- 
sichtlich der Reibung gleichwertig, für welches sich nach 
Darcy, bezogen auf die wirkliche Reibungsarbeit, z. B. ein 
Reibungskoöffizient {, von 0,049 ergeben, würde. Auch für 
die Düse wäre, bezogen auf die wirkliche Reibungsatbeit, &. 
im Verhältnisse der Gröfsen R und Z.gröfser als ¢. Der 
obige Vergleich zeigt nun, dafs es berechtigt ist, die Be- 
wegungswiderstände der erweiterten Düse als einfache Rohr- 
reibung anzusehen. So lange eine freie Expansion möglich 
ist, liegt hiernach kein zwingender Grund vor, besondere (auf 
Stöfsen, Wirbeln usw. beruhende) Widerstände vorauszusetzen. 
Die Widerstände der vorliegenden Versuche sind überdies 
höchst wahrscheinlich etwas zu grofs ausgefallen, indem das 
Vakuum in dem benutzten Strahlkondensator nur etwa 
0,43 kg/qem erreichte; nahe hinter der Düse stieg der Druck 
von den erreichten 0,3 at auf 0,4, und der hierdurch bewirkte 
Stau dürfte den Druck im Düsenende teilweise doch beein- 
fiut haben). 


Die Pressung am Strahlrande 


erweist sich als nahezu gleich grofs wie die gleich- 
artig gemessene Pressung in der Strahimitte. Hier- 
durch wird auch die hin und wieder vertretene Anschauung 
widerlegt, als könnte sich der Strahl in einer Düse mit der 
hier benutzten Konizität von der Wand ablösen, um als iso- 
lierter Strahl, natürlich mit ungeheuern Verlusten, die um- 
gebende ruhende Dampfschicht zu durchdringen. Die Pres- 
sung am Rande scheint durchweg um ein geringes niedriger 
zu sein als die in der Strahlmitte und würde hiermit auf den 
an sich wahrscheinlichen Ueberdruck in der Achse hin- 
weisen. Doch sind die Unterschiede mit Ausnahme des 
Punktes L = 56,7 mm zu klein, um diese Frage mit Sicher- 
heit zu entscheiden. | 

Vorläufige Versuche, den »Reaktions«-Druck eines Strahles 
durch Wägung im Vakuum mithülfe der in Fig. 24 und 25 
abgebildeten Vorrichtung zu bestimmen, haben der Gröfsen- 
ordnung nach den Betrag dieses Widerstandes bestätigt und 
sollen mit Düsen verschiedener Weite fortgesetzt werden. 

Delaporte hat gemäfs einer Mitteilung in Revue de 
Mécanique, Mai 1902, bei einer Düse von 6 auf 9 mm Dmr. 
durch Wägung des Strahldruckes in freier Luft einen Verlust 
von blofs 5,2 vH erhalten. Abgesehen davon, dafs die Düse 
von Delaporte nach einer a. a. O. abgebildeten Skizze nur 
etwa 50 mm lang war, erscheint das Ergebnis fraglich, da 
sich in jenen Versuchen der Einflufs mitgerissener Luft zu- 
gunsten des ausgeübten Druckes geltend machen konnte. 
Immerhin sei erwähnt, dafs mir auch von der Gesellschaft 
de Laval in Stockholm mitgeteilt worden ist, dafs sie Ver- 
suche mit Düsen angestellt und hierbei ebenfalls nur ge- 
ringe Verluste habe nachweisen können. 


Künstlich erhöhter Gegendruck. 


Durch teilweises Schliefsen eines zwischen Düse und 
Kondensator angebrachten Ventiles konnte man hinter der 
Düse einen beliebig hohen Gegendruck erzeugen. Der Ver- 
lauf der sich hierbei ergebenden Druckkurven ist in Fig. 9 
dargestellt. Man bemerkt, dafs der Druck zunächst der Linie 
der freien Expansion folgt, um dann je nach der Höhe des 
Gegendruckes mehr oder weniger sprunghaft zuzunehmen. 
Stellenweise, wie z. B. bei Kurve E, beträgt die Druckzu- 
nahme 1½ at auf eine Rohrlänge von 3 mm. Ich erblicke 
in dieser ungemein heftigen Drucksteigerung eine Verwirk- 
lichung des von Riemann?) auf theoretischem Wege abge- 
leiteten »Verdichtungsstofses«, indem die mit grofser Ge- 
schwindigkeit begabten Dampfteile gegen eine ungentigend 

1) Im übrigen ist es klar, dafs das Rechnen mit einem gleichför- 
migen mittleren Zustande in einem Querschnitte nur eine erste N&he- 
rung darstellt. Beobachtet man den austretenden Strahl im Freien, so 
ist deutlich eine hellere Aufsenschicht und ein milchig getrübter Kern 
wahrnehmbar, zum Zeichen, dafs am Rande die Wandungsreibung eine 
teilweise Ueberhitzung bewirkt hat, während in der ungestörten Strahl- 


mitte die adiabatische Expansion mit stärkerem Flüssigkeitsniederschlag 
vor sich geht. 


®) Riemann-Weber, Die partiellen Differentialgleichungen der ma- 
thematischen Physik, 1901, S. 469 u. f. 
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rasch ausweichende Dampfmasse stofsen und hierbei auf 
höheren Druck verdichtet werden. 

Derartige Verdichtungsstöfse werden "stets auftauchen, 
wenn die Düse eine grölsere Länge, d. h. eine stärkere 
Querschnittserweiterung besitzt, als dem Anfangs- und dem 
Enddruck entspricht. 

Besonders auffallend sind die bei niedrigen Pressungen 
hinter dem Sprunge auftretenden wellenférmigen Druck- 
schwankungen, welche wohl als beginnende, aber durch 
Reibung alsbald aufgezehrte (und auch durch die Koni- 
zitätt der Düse an ihrer Ausbreitung gehinderte) Schall- 
schwingungen anzusehen sind. Der Ort des Sprunges ändert 
sich leicht, wenn der Anfangszustand (z. B. die Temperatur) 
vor der Düse die geringste Aenderung erfährt; mit ihm ver- 
schieben sich auch die Schallwellen, wie an Kurve H ange- 
deutet ist. Da es bei diesen Kurven mehr auf die Art der 
Vorgänge ankam, wurde von der genauen Erhaltung der 
Anfangstemperaturen Abstand genommen und Schwankungen 
in den Grenzen von 194 bis 200°C zugelassen. Auch sind 
in Fig. 9 Beobachtungen mit Mefsröhrchen von 3 und von 
5 mm Dmr. zusammengetragen, weshalb nicht alle Kurven 
sich an die durchgehende Expansionslinie vollkommen an- 
schliefsen. 


Zur Theorie des Dampfstofses. 


Es sei C die im Raume still stehende Stofsebene, Fig. 10; 
von rechts ströme der Dampf mit einer Geschwindigkeit w, 
dem Druck pı und dem spezifischen Gewicht yı gegen sie, 
links seien die entsprechenden 
Gröfsen 203. pz, 72. Wir setzen 
das Rohr zylindrisch voraus 
und grenzen um C herum das 
unendlich kleine Element Aı Bı 
ab. Die Riemannsche Theorie 
wird auf diesen einfachen Fall 
wie folgt angewendet: Im Zeit- 
element dt verschieben sich 
die Querschnitte A,B, nach 
A B,; der Zuwachs der Be- 
wegungsgröfse ist nach dem 
Satze vom »Antrieb« 


(us dt 7 ws — (rnat?) wi = f (pi p)dt 


oder 

w? y3 — w1?’ Yı = g (pı — pa) (9); 
hierzu tritt die Gleichung der Stetigkeit für den Beharrungs- 
zustand 


w 71 = ws 7 (10), 
und die Auflösung ergibt 
u, = Vern 
mr, (11). 
„ 
71 —- 72 72 


Hiernach könnte es scheinen, als ob pi, Pa, 71, 72 beliebig ge- 
wühlt werden dürften und das Vorkommen des Stoſses nur 
an das Einhalten der Geschwindigkeiten tor, w3 gebunden wäre. 

Lord Rayleigh hat nun die Möglichkeit eines derartigen 
Verdichtungsstofses in Abrede gestellt!) aufgrund folgender 
Ueberlegung. Er schreibt | 


(12), 


Pı 


Betrachten wir hier toi, pi als gegeben, p, Y, als veränder- 
lich und bezeichnen sie mit p,v, so ergibt eine Differentiation 
der vorstehenden Gleichung 


3 
5 dv =— gdp 


1) Theory of sound, 1896 II S. 32. 
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und hieraus 
(13) 


als dasjenige Gesetz, welches gemäls Rayleigh zwischen p 
und v bestehen müſste, wenn ein Verdichtungsstofs mit der 
Erhaltung der Energie im Einklang stehen sollte. Da dieses 
Gesetz den Tatsachen nicht entspricht, folgert Rayleigh, dafs 
auch ein Stofs nicht in der Wirklichkeit vorkommen könne. 

Rayleigh hat hier übersehen, dafs die Ausgangsgleichung 
(12) nur für Vorgänge ohne innere Stofsverluste gültig ist; 
da aber der Dampfstofs selbstverständlich bedeutende innere 
Verluste an kinetischer Energie bedingt, mufs die Gleichung 


3 
p = konst. — = v. 


I.2 Ps 
u. = — |vdp— R (14) 


Pı 


oder einfacher 
3 2 
wg — 101 
EN N 


29 


. (15) 


benutzt werden. Die Gleichungen (9), (10) und (15) bestimmen 
dann drei Veränderliche. Es ist z. B. bei gewähltem An- 
fangszustand mit 9,%,wı der Endzustand vollständig 
(durch pa, T2, us, aus welchen sich 2, und R ergeben) be- 
stimmt. Dieser Punkt ist auch bei H. Weber!) im unklaren 
gelassen, und es könnte aufgrund seiner Ausführung die 
Meinung bestehen bleiben, dafs bei allen Werten von py, vi, eo, 
welche den Gleichungen (9) und (10) genügen, ein Verdich- 
tungsstofs möglich ist und dem Gesetz der Energie nicht 
widerspricht. In Wahrheit ist bei gegebenem Anfangszustand 
vor dem Stofs der Zustand nach dem Stofs vollkommen be- 
stimmt und der Verlust an kinetischer Energie ebenfalls ein 
ganz bestimmter. 

Zum Zwecke zahlenmäfsiger Rechnung würde man z. B. 
ps probeweise annehmen, aus Gl. (10) und (15) x; eliminieren, 
w: berechnen und in Gl. (9) einsetzen, mit Wiederholung, 
bis letztere Kontrolle stimmt. 

Der Anblick der Figur 9 lehrt auch, dafs die Rück- 
verwandlung der im Dampfe aufgehäuften Strömungsenergie 
in Druck auch da, wo kein eigentlicher Stofs, sondern ein 
allmählicher Uebergang stattfindet, mit bedeutenden Verlusten 
verbunden ist. Wenn wir nämlich zwei Punkte bei gleichem 
Drucke auf dem ab- und dem aufsteigenden Linienzweige ver- 
gleichen, so findet sich die kinetische Energie an ersterem 
Orte bedeutend kleiner als an letzterem. 


Kleine Druckunterschiede vor und hinter der Düse 


führen auf eine interessante Erscheinung, die von der älteren 
Theorie nicht vorhergesehen worden ist. Es zeigt sich näm- 
lich, dafs der Druck an der engsten Stelle der Düse schon 
beim geringsten Druckabfall hinter der Düse tief sinkt und 
sich keineswegs auf die Höhe des Gegendruckes einstellt“). 
Die Düse übt gewissermafsen eine intensive Saugwirkung 
aus, und die durchströmenden Dampfmengen nehmen unge- 
mein rasch zu, wie folgende Zusammenstellung zeigt: 


Druck vor der Düse . pı = 10,45 10,48 10,45 10,40 kg/qcm 
» hinter der Düse . pa = 10,40 10,36 10,30 990 „ 
Druckunterschied . Ip. = 0,05 0,12 0,15 0,50 » 
Druck an der engsten Stelle p, = 9,89 9,74 9,17 782 > 
sekundlich durchströmendes = 
Dampfgewicht G= 0,073 0,109 0,113 0,152 kg 


Es ist ersichtlich, dafs mithülfe der Druckbeobachtung 
an der engsten Stelle ein dem Venturi-Wassermesser ähnlicher 
Dampfmesser von grofser Empfindlichkeit und Einfachheit 
konstruiert werden könnte. 

Nach Zeuners Formel müfste, solange die durchströmende 
Dampfmenge in allen Querschnitten gleich grofs ist, der 
Druck an der engsten Stelle scheinbar stets den besonderen 
Wert pm = 0,57 pi (für gesättigten Dampf) erreichen. Dafs 
dem nicht so ist, wird wie folgt erklärt. Wenn durch eine 
Düse einmal G, das andere mal G’ kg Dampf im Beharrungs- 


1) a. a. O. S. 489 und 497. 
2) Dieselbe Beobachtung ist auch von A. Fliegner schon gemacht 
worden (s. Schweiz. Bauzeitung Bd XXXI Nr. 10 bis 12). 


zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


zustande durchströmt, so gelten für widerstandslose Bewegung 
die Beziehungen 
G=fy(p) 


G' = f q (p), 
worin q(p) den Zeunerschen Ausdruck 


0 V9, nA (2) =) l | 


welcher einen gröſeten Wert bei 


(16), 


erreicht, fund f’ die zu 
p gehörenden veränder- 
lichen Querschnitte be- 
deuten.. Ist nun & klei- 
ner als G, so wird bei 
gleichem p auch f’ klei- 
ner als f sein müssen; 
die Strömung entspricht 
dann einer engeren, in 
Fig. 11 punktiert ange- 
deuteten Düse, welche 
nur den Einströmungs- 
teil mit der wahren Düse 
gemein hat. Bei B tritt 
nun, bevor Pm erreicht / 
worden ist, eine Erwei- / 
terung ein, welche die D aaa 
Geschwindigkeit ver- 

langsamt und bedeuten- 

de Widerstände einführt. Von diesem Zcitpunkt an gilt die 
Beziehung (16) nicht mehr, und hiermit ist der nicht uninter- 
essante scheinbare Widerspruch behoben. 


— —— 


Der Einflufs einer Querschnittserweiterung 


ist an der Dampfströmung durch zwei mit ihren weiten Enden 
zusammengelegten Düsen untersucht worden. In Fig. 12 stellt 
Schaulinie A den Druckverlauf für den Fall dar, dafs die 
Mündung der zweiten Düse gleiche Weite habe wie der engste 
Querschnitt auf der Einströmseite. Der Druck sinkt beim 
Eintritt in die engste Stelle von 10,5 auf etwa 6,5 kg/qem 
abs., um in der konischen Erweiterung auf rd. 8 kg / qem 
zu steigen. Erst in der zweiten Düse sinkt er wieder und 
fällt gegen die Mündung zu und darüber hinaus rasch bis auf 
den Vakuumdruck herab. Es wurde nun die zweite Düse 
dureh eine schlankere Reibahle auf einen Mündungsdurch- 
messer dz von 10,8 mm ausgerieben, während das weite Ende 
unverändert einen Durchmesser von d = 12,1 mm und die 
Einströmung dı = 10,3 mm beibehielt. Die Wirkung dieser 
Mafsnahme ist durch die Schaulinie B dargestellt. In glei- 
cher Weise entsprechen die Schaulinien C und D einer Er- 
weiterung der Mündung auf 11,4 bezw. 12,omm. Schliefslich 
wurde die zweite Düse vollkommen zylindrisch auf 12,1 mm 
Weite ausgebobrt und ergab die Schaulinie E, in welcher der 
Druck beim Eintritt in die engste Stelle auf rd. 5,5 kg / qem, 
von da bis an das Ende der Kegeldüse weiter auf rd. 3 kg/qcm 
sinkt. Im zylindrischen Rohr ergibt sich nun das schein- 
bar durchaus widersinnige Verhalten, dafs der Druck 
nicht sinkt, sondern um mehr als eine Atmosphäre 
steigt; erst etwa 10 mm vor dem Rohrende macht sich das 
Vakuum geltend und zieht den Druck wieder herab. 

Linie F erhielt man, nachdem die Abrundung an der 
Einmiindungsstelle bei dı abgedreht war, sodafs ein scharf- 
kantiger Absatz entstand, welcher eine Strahlkontraktion, auf die 
wir weiter unten noch zurückkommen, beim Eintritte herbei- 
führen mufste. Der Erfolg ist eine tief herabreichende Zacke 


im Druckverlauf und eine Verminderung der durchströmen- 


den Dampfmenge (wegen Verkleinerung des engsten Quer- 
schnittes), welche den Druck im ganzen tiefer hielt. Das 
Ansteigen des Druckes im zylindrischen Rohr ist auch hier 


vorhanden) 1). 


1) Die Unregelm&fsigkeiten im Anfange der Schaulinien B bis E sind 


(durch leichte Porosität des Gusses an der betreffenden Stelle, d. h. durch 


Beeinflussung des Retbunyekoctislenten verursacht. 
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Stodola: 


Die beschriebenen verblüffenden Eigentümlichkeiten der 
Druckänderung lassen sich indessen thermodynamisch be- 
gründen. 

Für ein begrenztes Gebiet der Zustandsänderung wird 
man stets den Zusammenhang zwischen p und v durch die 


Gleichung 
o = C (17) 


darstellen können. Wir stellen uns die Aufgabe, mit dieser 
Annäherung die Druckzunahme für ein unendlich kleines 
Stück dz der Düsenachse, d. h. den Differentialquotienten 


ap 
ds 
zu bestimmen, wo z den in Richtung der Strömung gerech- 


neten Abstand des betrachteten Querschnittes von einem 
festen Punkte der Düsenachse bedeutet. 


Fig. 12 und 13. 


Drackverlaaf bei allmihlicher xrweiterung 
und Wiederverengung des Querschnittes. 
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o Druck in der Strahlmtte —- 


Die Gleichung der lebendigen Kraft schreibt sich 


wdw 


„ ED dh (18), 
wo d R' die in mkg gerechnete innere und Auſsere Reibungs- 
arbeit auf dem Wegelement dz ist. Hierfür können wir nä- 
berungs weise wie bei R Widerständen den Ansatz 


cr w 
d R = 5 de | (19) 
mit einom innerhalb gewisser Grenzen konstanten T, benutzen, 
wenn mit r der Halbmesser des Rohres bezeichnet wird. 
Ferner ist im Beharrungszustand 


Gv = fw. (20). 
Die Differentiation der Gleichungen (17) und (20) gibt 
2 dv ep == 0 
v p 
2 7 
v f w’ 


und wir brauchen nunmehr blofs dw, dv aus] diesen Glei- 
chungen in Gl. (18) einzusetzen. Hierbei führen’ wir die 
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Schall geschwindigkeit des Dampfes ein, welche dem 
Zustande p, v entspricht, und deren Wert durch 


w = Và g pv . . (21) 
gegeben ist. Es ergibt sich 
or 2 af 
ap lar tale, | 
de lo — 105] 2 (22). 


Für die kreisrunde Düse ohne inneres Meſsrohr nimmt 
beispielsweise mit r als Halbmesser der Zähler den Wert 


ad 
2r rde 
an, oder wir haben, wenn G = 2 = 
Düse ist 


der Kegelwinkel der 


dp lr —4¢\ w p 
de (5) 47 (28). 


Der Druck steigt oder sinkt im Sinne der Strömung, je 


dp 
nachdem das Vorzeichen von —— Positiv oder negativ ausfällt. 


Da nun die tatsächliche Geschwindigkeit w anfänglich nahe- 
zu null ist, später w, erreicht oder übertrifft, so haben wir 
einen anfänglich negativen Nenner. Bei abgerundeter Ein- 


mündung ist =, d. h. der »Kegelwinkel« g, anfänglich nega- 
tiv, mithin der Zähler wesentlich positiv. Für den Anfang 
Der weitere Verlauf 


hängt davon ab, ob und wie bald es zu einem Zeichen- 
wechsel kommt. Für die Scbaulinie A tritt er im Zähler 
zuerst auf, da die kegelförmige Erweiterung q positiv und 
den Zähler negativ macht. Die abermalige Verengung in 
der zweiten Düse bedeutet wieder negatives ¢ und positiven 
Zähler: der Druck nimmt wieder ab. 

Ein ganz eigenartiges Spiel der Werte des Reibungs- 
koöffizienten, des Kegelwinkels, der wahren und der Schall- 
geschwindigkeit bedingt mithin das Auf- und Absteigen dss 
Druckes. Der Fall, dafs w allmählich wachsend w, erreicht 


ist also 4 negativ, der Druck sinkt. 


d 
und übertrifft, ist besonders interessant, weil da z durch den 


Wert © vom Negativen zum Positiven übergeht, mithin eine 
Spitze mit senkrechten Tangenten zu erwarten sein wird. 
Doch ist zu beachten, dafs, wie früher gezeigt, die Umwand- 
lung der Geschwindigkeit in Druck mit grofsen Verlusten ver- 
bunden ist, und an der Umkehrstelle auch C, sowie 1 stark 
schwankt, sodals für diese kritischen Punkte unsere Gleichung 
nicht mehr volle Gültigkeit besitzt. 

Was insbesondere das zylindrische Rohr anbelangt, so ist 
q = o, und das Vorzeichen hängt nur vom Nenner ab. Man 
kann mithin den Satz aussprechen: Im zylindrischen Rohr 
wird der Druck im Sinne der Strömung (unabhängig 
vom Betrage des Gegendruckes) wachsen oder ab- 
nehmen, je nachdem die tatsächliche Dampfge- 
schwindigkeit gröfser oder kleiner istals die Schall- 
geschwindigkeit?). 


1) Es liegt auf der Hand, dafs eine Integration der Bewegungs- 
gleichungen, falls sie allgemein möglich wäre, und falls das Geseta der 
Widerstände genau bekannt wäre, dasselbe Bild des Druckverlaufes 
geben. müfste. Praktisch branchbare Ergebnisse erhält man jedoch 
lediglich für das zylindrische Rohr unter der Voraussetzung, dafs Cr 
konstant ist. Diesen Fall hat bereits Grashof, Theoret. Maschinenlehre 
Bd. I 8. 658, ebenfalls unter Annahme des Gesetzes 


l i più = = 0 
gelöst. Die nicht schwictine Rechnung ergibt in unserer Bezeichnung 
die einfache Formel 


In  — a? (È —1) = 32 (24), 
worin h+1 
N 
Po 
Wa 
a= E 
wo 
= Cr (A+ 1) 
* 412 
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Die Düse mit verlängertem Einströmhals, 


Fig. 14, durch Zusammenlegen zweier kongruenter Düsen ge- 
bildet, sollte dazu dienen, die Vorgänge, die an der engsten 
Stelle stattfinden, und welche sich bei gewöhnlichen Düsen 
auf einer Länge von wenigen Millimetern abspielen, gleichsam 
durch Vergröfserung des Horizontalmafsstabes zu klarerem Aus- 
druck zu bringen. Schaulinie A, Fig. 15, zeigt den Druckverlauf 
bei freier Expansion, Linie B bei auf 4 at abs. eingestelltem 


Gegendruck. Der Verdichtungsstofs ist im letzteren Falle 
knapp vor der Mündung aufgetreten und zeigt einen höchst 
Fig. 14 und 15. 

Druckverlauf in der Düse mit verlängertem Einströmungshals. 
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ausgeprägten Druckanstieg. Linien C, D, E, F sind mit mehr 
und mehr erhöhtem Gegendruck aufgenommen. Das Eigentüm- 
lichste dieser Versuche liegt in den Zacken, welche die Schau- 
linien beim Uebergange aus dem verengten in den erweiter- 
ten Kegel aufweisen. Anfänglich war die vordere Düse an 
der engen Stelle um rd. 0,1 mm weiter als die andere, so- 
daſs sich ein wenn auch kaum merklicher Absatz bildete. 


zu setzen ist, und po, wo Druck und Geschwindigkeit für die Einmün- 
dung (s = 0), wo aber die Schall geschwindigkeit für den an der Ein- 
mündung herrschenden Zustand bedeutet. Hätte Grashof eine Diskussion 
seiner Gleichung unternommen, so würde er ohne weiteres die so un- 
glaublich vorkommende Drucksteigerung für den Fall a > 1 Bemerkt 
haben. Wegen der wabrscheinlichen Veränderlichkeit von T, (da bei 
der Verdichtung auch innere Verluste auftreten) wird indes im letzteren 
Fall Gl. (24) den ganzen Druckverlauf nicht richtig darstellen, wie in 
der Tat auch aus dem Vergleiche der beobachteten Schaulinien her- 
vorgeht. 


lers, d. h. wagerechten 
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Aber auch nachdem man die Düsen mit einer gemeinschaft- 
lichen Reibahle auf genau gleichen Durehmesser gebracht 
hatte, verschwand die Zacke nicht. Nur das Polieren mittels 
Schmirgels, und zwar vor allem in derf Strömungsrichtung, 
brachte die mittleren Zacken schliefslich für gewisse Ueber- 
hitzungsgrade weg, während sie für andere noch immer auf- 
traten. Diese Erscheinung erklärt sich durch den je nach 
der Dampfart und der Wandungsglätte an verschiedenen Stellen 
der Düse eintretenden Zeichenwechsel des Zählers und des Nen- 
ners in Gl. (23). Wenn die Drucklinie glatt verläuft, findet 
der Wechsel in einem und demselbem Querschnitt des Rohres 
statt; in allen andern sind die Orte für Zähler und Nenner 
getrennt. Eine weitere Komplikation tritt dadurch auf, dafs 
die Dampffäden ir. der Mitte sich wohl anders verhalten als 
die am Rande, welche der gröſsten Reibung ausgesetzt sind. 


Die Strahlkontraktion 


bei der Einmündung tritt stets bei scharfkantigem Rohransatz 
auf und kommt bereits bei den Schaulinien F in Fig. 13 zum 
Vorschein. Ebenso ist sie an den Drucklinien 4 bis E in Fig. 15 
gut wahrnehmbar, ganz besonders in die Augen springend 


aber schliefslich bei Fig. 46 und 17. 


einem geraden zylin- 
drischen Rohr von nu 
Earl 
Ee 


12 mm Weite mit 5 mm 
weitem Mefsrohr und 
scharfen Kanten, wel- 
ches in die Versuchsein- 
richtung, Fig. 5, anstelle 
der Düse eingefügt wur- 
de. InFig. 17 ist der mut- 
mafsliche Umrifs des 
Strahles mit dariiber lie- 
gen der beobachteter 
Druckkurve — Fig. 16 — 
aufgezeichnet. Es ist 
wahrscheinlich, dafs 
im betreffenden Gebiet 
die Schallgeschwindig- 
keit noch nicht erreicht 
worden ist, mithin der 
Nenner unserer Formel 
(23) negativ bleibt. Der 
Zähler hingegen hat 
zweifellos zwei Zeichen- 
wechsel; er geht bei 4, 
Fig. 16 aus dem Positi- 
ven ins Negative und 
bei B wieder ins Posi- 
tive über. Sowohl A 
wie B entsprechen mit- 
hin Nullstellen des Zäh- 


Jat absol 
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Pe 


Tangenten; es tritt aber u 
bei A der Druckwechsel plötzlich auf, da die Geschwindigkeit 
immerhin der Schallgeschwindigkeit nahe gekommen sein 
mag, mithin der Nenner einen kleinen Wert aufweist. 


Die Formel 4 eignet sich auch zur Berechnung des 
8 


Reibungskoéffizienten &, aus der Neigung der Tangente an 
die Druckkurve. Indessen ist in jedem Falle die experimen- 
telle Bestimmung von G, um daraus w zu berechnen, un- 
erlifslich, und wenn w bekannt ist, so berechnet sich der 


Energieverlust unmittelbar, ohne dafs man auf Sp zurück- 
S 


zukommen braucht. (Fortsetzung folgt.) 
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Doppelschiebersteuerungen für Dampfmaschinen. 


Von B. Stein, Berlin. 
(hierzu Tafel 1) 


Dampfmaschinen mit einem vom Achsenregler beherrschten 
Schieber erleiden, wie bekannt, mit der veränderten Füllung 
auch eine Veränderung der Voröffnung, des Vorausströmens 
und der Kompression, was bei kleineren Maschinen ebenso 
wie die Undichtheit der ohne Ringdichtung ausgeführten 
Schieber in Rücksicht auf die Einfachheit der Steuerung ohne 
weiteres in den Kauf genommen wird, obgleich die mit stei- 
gender Füllung kleiner werdende Kompressions-Endspannung 
der Einzylindermaschine nicht ganz zweckmälsig erscheint. 
Bei etwas gröfseren Maschinen, etwa sobald der zu regelnde 
Zylinder eine Bohrung von mehr als 300 mm Dmr. aufweist, 
ist es indessen wünschenswert, mindestens den Dampfauslafs, 
möglichst jedoch auch den Zeitpunkt für den Dampfeinlafs 
vom Achsenregler unabhängig zu machen, entweder durch 
getrennt angeordnete, von einem besonderen festen Exzenter 
bewegte Auslafsschieber, oder durch eine Doppelschiebersteue- 
rung nach der Ein- oder Zweikammerbauart. bei welcher 
der Grundschieber von dem festen Exzenter, der Expansions- 
schieber von dem vom Achsenregler beeinflufsten Exzenter 


Fig. 1. 


Steuerung für eine stehende Verbundmaschine. 


bewegt wird. Am häufigsten findet sich die ähnlich der 
Rider-Steuerung ausgeführte Doppelschiebersteuerung nach 
der Einkammerbauart mit zwei an einander arbeitenden 
Schiebern und der erwähnten äufseren Steuerung. In dieser 
Zeitschrift sind solche Steuerungen wiederholt besprochen ). 
Hierbei lafst nach Fig. 1, welche die Schieberanordnung für eine 
stehende Verbundmaschine von 330 und 530 mm Zyl.-Dmr., 
400 mm Hub und 150 Uml./min darstellt, der Expansions- 
schieber in seiner relativen Mittellage den Grundschieber- 
kanal offen und legt den Relativweg y zurück, ehe die Ex- 
pansion beginnt. Demnach werden der schädliche Raum des 
Zylinders und der im Grundschieber gelegene Kanal mit 
Schieberkastendampf gefüllt, so lange vermöge der Lage des 
Achsenregler-Exzenters die Absperrung zwischen Totpunktlage 
und Voreinströmung des Grundschiebers erfolgt (Nullfüllung). 
Aber selbst wenn der Expansionsschieber noch vor dem Zeit- 
punkt der Voreinströmung des Grundschiebers absperrt, 
was zu Unrecht absolute Nullfüllung genannt wird, füllt sich 
immer noch der Grundschieberkanal mit Dampf, der nament- 
lich bei Kondensationsmaschinen mit hoher Schieberkasten- 


) Z. 1897 S. 253. 


| 
| 
! 


| 


spannung, insbesondere bei Mehrfach-Expansionsmaschinen, 
nennenswerte Arbeit verrichtet und selbst bei ganz dichten 
Schiebern eine hohe Umlaufzahl in Leergang herbeiführt. Bei 
Maschinen für elektrische Betriebe, die nicht selten völlig ent- 
lastet werden, ergeben sich daraus die bekannten Uebelstände. 

Die nachstehend beschriebenen dem Verfasser patentierten 
Doppelschiebersteuerungen nach der Einkammerbauart sind frei 
von diesem Fehler. Hier überdeckt der vom Achsenregler-Ex- 
zenter gesteuerte Expansionsschieber in seiner relativen Mittel- 
lage die Dampfkanäle in dem vom festen Exzenter bewegten 
Grundschieber. Sobald die vom Reglerexzenter veränderte Rela- 
tivexzentrizitit des Expan- 
sionsschiebers gröſser ist ale 
die Relativdeckung. wird Fül- 
lung gegeben; dagegen unter- 
bleibt jeder Dampfeintritt, wird 


Fig. 2. 
Doppelschiebersteuerung nach 
der Einkammerbauart. 


also auch absolute Nullfüllung F 2 3 
erzielt, so lange die Relativ- te 
exzentrizität kleiner als die 


Relativdeckung ist. r 
Naturgemäfs entspricht die 
ser Bedingung eine andere 
Lage und Bewegungsweise | {==}! 
des Reglerexzenters als bei 
den Schiebern nach Fig. 1. a 

Fig. 2 stellt die Schieber | 


r 
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U 


| 1 — 
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einer Maschine von 250 mm Jp 
Zyl.-Dmr., 300 mm Hub und >+] 
200 Uml./min dar, Fig. 3 das 
Zeuner-Diagramm. Das Grund- 
exzenter ist mit dem üblichen 
Voreilwinkel aufgekeilt, das 
Reglerexzenter eilt nach, und ~~ 
zwar hat es für die gröſste Fül- 

lung etwa 90° Nacheilwinkel, 


Fig. 3. 


Zeuner-Diagramm der Steuerung nach Fig. 2. 


für die kleinste Füllung, d. i. absolute Nullfüllung, etwa 0° 
Vor- bezw. Nacheilwinkel. Die Relativexzentrizität hat für 
die gröfste Füllung den gröfsten Wert (45 mm) und gibt mit 
ihrer Abuahme immer kleinere Füllungen, bis sie bei abso- 
luter Nullfüllung ihren kleinsten Wert (15 mm) erreicht. 
Hierdurch wird der zweite wichtige Vorteil erreicht, dafs bei 
groſsen Füllungen sehr grofse Kanaleröffnungen und scharfe 
Abschnitte vorhanden sind, bei kleinen Füllungen die Eintritt- 
spannung gedrosselt wird, was für gute Regulierung und 
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gute Dampfdiagramme aufserordentlich wertvoll ist. Die neuer- 
dings häufiger vorkommende Bauvorschrift »gedrosselte Ein- 
strömspannung bei kleinen und kleinsten Füllungen« wird 
hier ohne weiteres und ohne besonderes, vom Regler zusätz- 


Fig. 4. 
Doppel-Kolbenschieber für eine Verbundmaschine. 
N Gs pea 7 
nin | . gu- G 
IIIA 


PPP 
Y OL 


— N 


= 


EN 


Mee, i 
9 hi k w 3 
.. 


LI 


5 


SLYS 


Wan 


1 


. 


Je Bi 

— A N vi al x 

< S 
1 
4 | 
= 2 ; 


5 i a 
TIL: 
,, a en 


S N ~~ Ss 
by J an 
À SAN 
AN N W 
2 N in S N 


Fig. 6. 
Doppel-Kolbenschieber mit innerer 
EinstrOmung von A.-G. Neptun. 
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lich beeinflufstes Drosselventil erzielt“). Die Vergröfserung der 
Voreinströmung in den Grundschieberkanal mit Zunahme der 


1) Die mir patentierte Konstruktion einer Hülfssbsperrung des 
dem Rider-Expansionsschieber zuströmenden Dampfes durch den Grund- 
schieber ist bereits in dieser Zeitschrift Jahr 1902 Seite 386 er- 
wähnt. 

Dieser Drosselschieber wird durch die Wände von Grund- und 
Expansionsschieber gebildet, wodurch gegenüber dem vom Regler ver- 
stellten äufseren Drosselventil alle Uebertragungsteile und das Drossel- 
organ selbst entfallen, der Regler ohne zusätzliche Widerstände ar- 
beitet und die abzudrosselnde und wieder aufzufüllende Dampfmenge 
blofs das Innere des Expansionsschiebers, nicht aufserdem den Inhalt 
des Schieberkastens ausfüllt. 


Fig. 9. 


Kolbenschieber mit doppelter 
innerer Einströmung. 


Fig. 5. 
Steuerung 
ınit Kolbenschiebern. 
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Füllungen ist bekanntlich bedeutungslos, weil der Grund- 
schieber eine unveränderliche Voreinströmung in dem Zylin- 
der herstellt. 


Fig. 10 bis 13. 


Dampfdiagramme der Steuerung nach Fig. 9. 
Hochdruck 


Hochdruck Leerlauf 
PS; =15,2 
Pi =2.78 


Nrederdruck Leerlauf 
P. Ay 2 = 3 2,5 
Sr | 


— — 


Fig. 14. 


Doppel-Kolbenschieber nach der Ausführung von J. Frerichs & Co. A.-G. 


Fig. 4 zeigt die Doppelschieber für eine Verbundmaschine | 
von 250 und 400 mm Zyl.-Dmr., 250 mm Hub und 225 Uml.- | 
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min; der Dampfdruck beträgt 10 at. Der Grundschieber ist 
wie der Expansionsschieber ein Kolbenschieber mit innerer 
Einströmung. 

Bei Maschinen mit flachem Grundschieber liegen die 
beiden Schieberstangen und ihre Stopfbüchsen nebeneinander. 
Bei der Steuerung mit zwei ineinander laufenden Kolben- 
schiebern wendet man entweder zwei ineinander laufende 
oder zwei nebeneinander laufende, zu ihrem Schieber ex- 
zentrische Schieberstangen, oder wie im Beispiel Fig. 5 
zwei nach entgegengesetzten Richtungen hinausgeführte 
Stangen an. | 

In Fig. 5 ist die äufsere Steuerung einer Maschine mit 
Doppel-Kolbenschieber dargestellt. Die Expansionsschieber- 
stange geht nach ab- 
wärts und wird aufsen 
durch einen doppel- 
armigen Hebel be- 
stätigt, an dessen 
äufserem, mit Kugel- 
zapfen versehenem 
Ende die Stange des 
kugelig ausgeführten 


Fig. 15. 


Hochdruckschieber der Dreifach-Expan- 
sionsmaschine von Haniel & Lueg, Taf. 1. 


Reglerexzenters an- / 
greift. Die nach oben f 
führende Grundschie- 7 
berstange wird mit- i 
tels Umführstangen 7 


von der Grundexzen- 


terstange angetrie- 
ben. 
Fig. 6 veranschau- 
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benschiebersteue- 7 

rung mit innerer Ein- > 

strömung für eine 7 


Maschine von 390 
und 580 mm Zyl. 
Dmr., 400 mm Hub 
und 150 Uml./min, 
ausgeführt nach 
meinen Vorschlägen 
von A.-G. Neptun, 
Schiffswerft und 
Maschinenfabrik 
in Rostock. Der 
Grundschieber hat 
Dichtungsringe, der 
Expansionsschieber 
ist ein einfaches Rohr 
mit ringförmigen Ver- 
tiefungen im Mantel, 
um den einströmen- 
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In Fig. 7 und 8 ist 
der mir patentierte 
und für diese Ma- 
schine ausgeführte 
Regler!) mit ange- 
kuppelter Trägheits- 
scheibe dargestellt. 

Bei gröfseren Ma- 
schinen und höherer Dampfspannung wird die besprochene 
Steuerung zur Erzielung kleiner Durchmesser für Expansions- 
und Grundschieber zweckmifsig mit doppelter Einströmung in 
den Grundschieberkanal ausgeführt. 

Fig. 9 zeigt die doppelte innere Einströmung bei einer 
gleichfalls von der Neptun-Werft ausgeführten Maschine von 
560 und 900 mm Zyl.-Dmr., 500 mm Hub und ebenfalls 
150 Uml./min. 
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Die Dampfdiagramme dieser Maschine sind in Fig. 10 
bis 13 wiedergegeben. Die Maschine ist mit einer Drehstrom- 
maschine der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin, 
gekuppelt; sie hat 430 PS; ergeben. Die Diagramme des Leer- 
laufes bei offenem Dampfabsperrventil und bei Kondensation 
bekunden einen Gesamtverbrauch von rd. 48 PS;; zwei Drittel 
dieser Leistung, nämlich 32 PS;, entfallen auf den Nieder- 
druckzylinder wegen der hohen Luftleere im Kondensator. 

Bei noch weiter ausschlagendem Achsenregler wird der 
Doppelschiebersteuerung eine noch gröfsere Deckung gegeben 
und somit die Dampfspannung im Totpunkte des Hochdruck- 


Fig. 16 bis 21. 


Dampfdiagramme der Dreifach-Expansionsmaschine von Haniel & Lueg. 


Hochdruck oben 
Or- 482 at 


Tandem 


Mtreldruck oben 
Pi = 12 at 


90 urbe, 


Wiederoruck oben 
Pi=G762 at 
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Fig. 22 bio 24. 
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zylinders noch mehr herabgemindert; damit sinkt auch die 
Spannung im Aufnehmer und während der Einströmung in 
den Niederdruckzylinder, sodafs eine noch geringere Gesamt- 
leistung erzielt wird. 

Ebenfalls innere, und zwar doppelte Einströmung durch 
den Expansionsschieber zeigt die von mir vorgeschlagen 
Ausführungsweise der Maschinenfabrik J. Frerichs & Co. A.-G. 
in Osterholz-Scharmbeck, Fig. 14, bei welcher das Innere 
des Expansionsschiebers bei absoluter Nullfüllung von dem 
Schieberkastendampf abgesperrt bleibt’). 

Die Doppelschieber sind zum erstenmale von Haniel 
& Lueg in Diisseldorf-Gra- 
fenberg an zwei stehenden 

Dreifach - Expansionsma- 
schinen mit auf der Haupt- 
welle sitzenden Zentrifugal- 
pumpen ausgefiihrt worden. 

Bei dem mir aufgetra- 
genen Entwurfe der Zeich- 
nungen für den Achsen- 
regler und die Schieber- 
steuerung für Hoch- und 
Mitteldruckzylinder waren 
folgende Vorschriften ge- 
macht: 

Der einfache Schieber 
des über dem Hochdruck- 
zylinder befindlichen Mit- 
teldruckzylinders ist mit 
dem Grundschieber des 
Hochdruckzylinders zu 
kuppeln, während der im 
Grundschieber des Hoch- 
druckzylinders laufende 
Expansionsschieber von 


Mıtteldruck unten 
pin Treat 


) Die mit einer Dynamo 
gekuppelte, mit 150 Uml./min 
arbeitende Betriebsdampfma- 
schine von Frerichs ist eine 
stehende Dreifach-Expansions- 
maschine mit nebeneinander 
stehenden Zylindern von 310, 
450 und 760 mm Zyl.-Dmr., 
520 mm Hub und Doppelschie- 
bern am Hochdrurkzylinder; 
der Steinsche Achsenregler sitzt 
auf Mitte der Welle. 


Nıederdruck unten 
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Flachregler von Stein. 
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einem Steinschen Achsenregler beeinflufst werden soll, so- Fig. 15 zeigt den Hochdruckschieber dieser Maschine. Das 
dafs es möglich ist, Füllungen von 0 bis etwa 50 oder Grundexzenter war nach Lage und Gröfse hauptsächlich da- 
55 vH zu erreichen. Dabei mufs der Achsenregler während durch bestimmt, dafs es den Mitteldruckschieber steuert. Nach 
des Ganges auf verschiedene Umlaufzahlen zwischen 110 und Annahme der gewünschten Verschiebungslinie für die die Ex- 
132 i. d. Min. eingestellt werden können. Die normale Um- pansion bestimmenden Relativexzentritäten war somit das Regu- 
laufzahl soll 120 i. d. Min. betragen. Der Regler soll sich latorexzenter hinsichtlich Exzentrität, Yoreilwinkel und Ver- 
in dem freihängenden Schwungrade befinden und sein Ex- schiebungsweg bestimmt. 

zenter mittels Schwinge den auf der andern Seite des Hoch- Die bei 132 Uml&ufen erzielten Pana sind in 
druckzylinders befindlichen Expan- 

sionsschieber bewegen, damit das Fig. 25 bis 30. 


dem Hochdruck-Grundschieber und 
dem Mitteldruckschieber gemein- 
same Exzenter wegen der grofsen 
zu bewegenden Massen unmittelbar 
antreiben kann. 

Jede Maschine erhält Dampf von 
101/3 at Eintrittspannung und soll 
bei 120 Uml./min und einer redu- 
zierten Füllung von etwa 0,046, das 
ist bei einer Hochdruckfüllung von 
etwa 31 vH, annähernd 560 PS; lei- 
sten. Die Leistung mufs jedoch um 
mindestens 15 vH gesteigert wer- 
den können. 175 Umt./min PS; 2748 Pi =%32 

Die Maschinen, Taf. 1, haben 
440, 700 und 1100 mm Zyl.-Dmr. 
bei 600 mm Hub. Sie stehen im 
Trockendock zu Bremerhaven?) und 
machen einen stattlichen Eindruck. 


Dampfdiagramme von Dreifach-Expansionsmaschinen mit Doppelschiebersteuerung der A.-G. Weser. 
200 Uml./min 
PS; =O 
Pi=3198 


175 Uml. min 
S 
Pi” 4695 


Jede Maschine hebt als gröfste Lei- 200Uml/mın PS #5 - uur 
stung 245 ebm / min Wasser auf O 

11, m Höhe. Der Kesseldampf 

strömt durch den Mantel des Hoch- 

druckzylinders zum Absperrventil. 

Die Schieber am Hochdruck- und 

am Mitteldruckzylinder haben innere 

Dampfeinströmung. Auf dem laternenartigen Fortsatz an dem Fig. 16 bis 21 wiedergegeben.“ Dierindizierte Leistung beträgt 
Grundschieber des Hochdruckzylinders steht der Mitteldruck- rd. 650 PS.. 

schieber, welcher aus zwei je eine Zylinderseite steuernden, Der zugehörige Steinsche Flachregler mit Verstellung der 
mit Trick-Kanal versehenen Kolbenschiebern besteht, die mit Umlaufzahl während des Ganges?) ist inFig.22 bis 24 dargestellt. 
einander durch ein mit Durchbrechungen versehenes Rohr Für Bagger hat die Aktiengesellschaft Weser, 
verbunden sind. Der Abdampf der oberen Hochdruckseite Bremen, Dreifach-Expansionsmaschinen mit Doppelschieber- 
strömt unmittelbar, jener der unteren durch das Rohrinnere steuerung zum Antrieb von Zentrifugalpumpen ausgeführt. 
des Expansionsschiebers zum Mitteldruckschieber, sodaß die Die Maschinen haben drei neben einander stehende Dampf- 
Schieberkasten des zylinder mit 360, 
Hoch- und des Mittel- Fig. 31. 570, und 900 mm 
druckzylinders den Stehende Verbundmaschine der Erfurter Maschinenfabrik Franz Beyer & Co. Zyl.-Dmr. und 580 
ersten Aufnehmer bil- mit Doppel-Kolbenschiebersteuerung. mm Hub und sind fiir 


den. Der Mitteldruck- 170 bis 180 Uml./min 
schieber leitct den ab- a Ay > Br ç — gebaut. Die Dampf- 
u. Be schaulinien bei 175 
es Mitteldruckzylin- und bei 200 Umdre- 
ders in den zweiten hungen sind in Fig. 
5 welcher 25 bis 30 wiederge- 
en chieber um- geben. 
gibt, und von hier Die Hochdruck- 
strömt ‚der Dampf schieber haben eben- 
durch ein gemeinsa- falls innere Einströ- 
mes Rohr zu dem Nie- mung. und doppelte 
5 Einströmung in den 
ieser r urc Grundschieber, wel- 
553 nn nn cher aus einem Stück 
estehenden Kolben- besteht und mit 
schieber mit Trick- je einem hohen selbst- 
Kanal gesteuert. So- spannenden Kolben- 
wohl der Grundschie- ringe über den Zy- 
5 135 5 linderkanälen und 
zylinders wie die Mit- je zwei quadrati- 
teldruckschieber und schen Ringen aut dem 
N 5 nicht durchbroche- 
schieber sind dure ENTER 
einfache Stahlringe 


1) Oesterreichisches 


gedichtet. DerExpan- Privilegium Jahrg. 1894. 
sionsschieber hat kei- Siehe auch des Verfas- 
ne Dichtungsringe. sers Zuschrift an die 
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: Doppelschieb : 
16 N Stein: Doppelschiebersteuerungen für Dampfmaschinen deutscher Ingenieure 
WO. Fig. 32 und 33, 
Stehende Verbundmaschine der Erfurter Maschinenfabrik 


Franz Beyer & Co. mit Doppel-Kolbenschicbersteuerung. 
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Sig. 34 bio 41. 


Dampfdiagramme der Maschine Fig. 22 und 33. l SEE 
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Fig. 42 bis 45. 


Dampfdiagramme einer Verbundmaschine der Erfurter Maschinenfabrik 
Franz Beyer & Co. 


AN 


nen Teil der Grundbuchse dichtet. An seinem oberen Teil 
führt er sich in dem Schieberkastendeckel mit einer ange- 
schraubten Grundschieberstange, in deren Durchbohrung die 
verlängerte Expansionsschieberstange läuft. Der Expansions- 
schieber besteht aus zwei mittels Eindrehung auf gemeinsame 
Mitte gebrachten und verschraubten Hälften. 


Die Erfurter Maschinenfakrik Franz Beyer & Co. 
in Erfurt führt die Doppelschieber vorzugsweise als Kol- 
benschieber mit normaler Aufseneinströmung aus, wobei 
der Schieberkasten mit Dampf von Kesseldruck gefüllt ist. 


Band 47. Nr. 1. 
7 3. Januar 1908. 


Fig. 31 bis 33 stellen eine von dieser Firma gebaute 
stehende Verbundmaschine von 315 und 500 mm Zyl.-Dmr., 
300 mm Kolbenhub und 200 Uml./min dar, die für die Eisen- 
bahn-Hauptwerkstatt Gotha geliefert worden ist. In Fig. 34 bis 
41 sind Dampfdiagramme dieser Maschine wiedergegeben. 
Sie ist in allen Teilen, auch inbezug auf die Formgebung, 
sehr sorgfältig durchgebildet und macht einen recht gefälligen 
Eindruck. 

Grund- und Expansionsschieber haben eine gemeinsame 
Mittellinie: auch ihre Schieberstangen sind gleichachsig, so- 
dafs die Grundschieberstange als Rohr um die Expansions- 
schieberstange greift. Das Rohr ist in einen Mitnehmer einge- 
schraubt, welcher mit der von der Grundexzenterstange be- 
wegten, beidseitig geführten und parallel zu den Schieber- 
stangen bewegten Stange verkeilt ist. Das Gewicht des 
Expansionsschiebers wird vermöge der oberen Verdickung 
der Expansionsschieberstange durch Dampfdruck getragen. 
Der Grundschieber hat je einen breiten Kolbenring über den 
Zylinderkanälen und je zwei Vierkantringe auf den äufseren, 
nicht durchbrochenen Teilen der Grundschieberbuchse. Der 
schädliche Raum der Grundschieberkanäle ist sebr klein, die 
Kanäle kurz. Sämtliche zu bearbeitenden Kanten sind zylin- 
drisch abgedreht; die Bearbeitung ist demnach billig. 

Die Diagramme Fig. 42 bis 45 stammen von einer 
Verbund-Auspuffmaschine der Erfurter Maschinenfabrik Franz 
Beyer & Co. und zeigen die guten Verhältnisse der Dampf- 
einströmung und des Abscheidens, selbst bei Arbeitsfüllungen 
von 60 vH des Kolbenlaufes. Die Maschine läuft mit 180 Um- 
drehungen und leistet 550 Amp bei 121,5 V. Fig. 46 zeigt die 
doppelte äufsere Einströmung bei einer Maschine mit flachem 
Grundschieber; die Maschine hat 300 und 445 mm Zyl.-Dmr. 
und 230 mm Hub. 

Eine mit der beschriebenen Steuerung ausgerüstete Ma- 
schine der Neptun-Werft in Rostock mit 330 und 520 mm 
Zyl.-Dmr., 300 mm Hub und 225 Uml. /min wurde bei der 
Probeabnahme mit 640 Amp bei 115 V durch elektrischen 
Widerstand vollbelastet, wobei der Dampfüberdruck im Schie- 
berkasten 7 at, das Vakuum 70 cm betrug. Die Maschine 
machte 223 Umläufe. Nach plötzlichem Ausschalten der ganzen 
Last lief sie zuerst mit 233 und dann mit 230 Umdrehungen 
bei offenem Absperrventil. Die Regulierzeit vom Beginn des 
Ausschaltens bis zum Beharrungszustande im Leergang dauerte 
5 sk. l 

Die Maschinen mit Doppelschiebersteuerung zeigen recht 
günstigen Dampfverbrauch. Eine Auspuffmaschine von 325 mm 
und 510mm Zyl.-Dmr., 300 mm Hub und 193 Uml./min ver- 
brauchte bei 10 at Spannung im Schieberkasten 10 kg Dampf 
pro PS;-st; eine ebensolche Maschine der Erfurter Maschinen- 
fabrik Fr. Beyer & Co. von 375 und 500 mm Bohrung, 300 mm 
Hub und 180 mm Uml./min leistete bei 5 at Anfangspannung 
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ohne Kondensation 91 PS, und verbrauchte einschliefslich 
des Mantelwassers 14½ kg Dampf pro PSrst. Die in 
Figur 31 bis 33 wiedergegebene Maschine derselben Firma 
leistete bei 8,75 at Eintrittspannung 125 PS, wobei die Dy- 
namomaschine 325 Amp bei 230 V abgab. Der Wirkungs- 
grad der Dynamomaschine betrug 88, jener der Dampf- 
maschine 91 vH. Nach Abzug des in der Rohrleitung 
kondensierten Wassers ergab sich ein Dampfverbrauch von 
8,44 kg pro PSe.-st, d. s. 7,68 pro PSıst. Hierbei ist zu be- 
rücksichtigen, dafs die Luftpumpe das Kondensatorwasser un- 
mittelbar auf ein Gradierwerk von 6 m Höhe drückt; bei freiem 
Ablauf des Kondensatorwassers würden sich demnach Wir- 
kungsgrad und Dampfverbrauch noch etwas günstiger stellen. 


Fig. 46. 


Kolbenschieber mit doppelter Einströmung bei flachem Grundschieber. 
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Die Vorteile der beschriebenen Steuerung lassen sich wie 
folgt zusammenfassen. Die Doppelschieber geben grofse Ka- 
nalöffnungen bei grofsen Füllungen, kleine Eröffnungen und 
demnach gedrosselte Dampfeinströmung bei kleinen Füllungen 
und absolute Nullfüllung. Ausgeschlossen ist jedes Dampf- 
auffüllen, selbst der Grundschieberkanäle, bei Nullfüllung. 

Diese Vorzüge im Verein mit der unveränderlichen Aus- 
strömung und der Dichtung der Grundschieber machen die 
Steuerung besonders geeignet für Dampfmaschinen, bei wel- 
chen sichere Regelung und geringer Dampfverbrauch bei ein- 
fachen Steuerorganen gefordert werden. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Hebezeuge. 
Von Ad. Ernst. 
(Fortsetzung von Z. 1902 8. 1854) 


Viermotoren-Laufkran für 30 t mit einer Hiilfs- 
winde für 7,5t von Ludwig Stuckenholz in Wetter 
a/Ruhr. Elektrische Ausrüstung von Helios, Elektri- 
zitäts-Gesellschaft in Köln. 

Der Viermotorenkran von Ludwig Stuckenholz in der 
grofsen Maschinenhalle, Fig. 148 bis 150, mit 21,34 m Spann- 
weite und 11 m Höhe der Laufschienenoberkante über dem 
Flur für Gleichstrombetrieb mit 200 V entspricht der neuesten 
Musterform der Firma für grofse Laufkrane mit Hülfswinde. 

Der Ausführung ist für 30 t Betriebslast eine Probebe- 
lastung mit 45 t zugrunde gelegt und das Triebwerk der 
Hülfswinde bei regelrechter Benutzung bis zu 7,6 t für eine 
Probebelastung mit 11 t entworfen. Durch die doppelten Ha- 
ken wird, wie bei allen bisherigen Ausführungen mit Hiilfs- 
winde, die Querfahrlänge der Katze unsymmetrisch beschränkt. 


| 
| 


Die &ufsersten Hakenstellungen, von Mitte Kranlaufschiene 
gerechnet, betragen: 


links für den grofsen Haken 960 mm, für den kleinen 2435 mm 
rechts » » » » 1990 > >» » » 520 » 


Der grofse Haken kann bis auf 550 mm unter Kran- 
schienenoberkante, der kleine bis auf 70 mm über Schienen- 
oberkante emporgezogen werden. 

Für beide Winden sind Zwillingsflaschenzüge mit Aus- 
gleichrolle und gleichzeitiger Aufwicklung der beiden Seil- 
enden benutzt. Für die Hülfswinde der Katze, Fig. 151 bis 
154, ist die ruhende Schlinge des doppeltrümmig verwendeten 
Seiles in üblicher Weise über eine Ausgleichrolle neben der 
Windentrommel parallel zur Trommelachse gelegt. Die heiden 
von hier herabhingenden Seilstrecken nehmen in ihrer uu- 
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Fig. 148 bis 164. Viermotoren-Laufkran für 30 t mit Hülfswinde von Ludwig Stuckenholz. 
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Fig. 151 bis 154. Laufkatze. 
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teren Arbeitschlinge die Zwillingsrollen der Unterflasche 
auf und laufen dann, wieder aufsteigend, in der Katze 
auf der linken Trommelseite, Fig. 152 und 154, in die 
entgegengesetzt gewundenen Seilrillen der beiden Trom- 
-melhälften ein, sodafs sie sich von den Trommelenden 
gleichmäfsig nach der Mitte zu auf- oder umgekehrt 
von der Mitte nach den Enden zu abwickeln. Die Last 
hängt an vier Seilsträngen des Zwillingsflaschenzuges 
mit der Uebersetzung 1: 2. 

Die Seilführung entspricht bei dieser und ähnlichen 
Anordnungen mehrrolliger Flaschenziige der Forderung, 
dafs die Seilbiegungen in jeder Arbeitstrecke fortlaufend 
in gleichem Sinne erfolgen. Nur die Kriimmungsebene 
der ruhenden Aufhängeschlinge liegt senkrecht ge- 
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Fig. 154. 
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schränkt zu denen der Ar- 
beitsrollen und der Trom- 
melwicklung. Der Monteur 
kann hierbei das Seil iiber 
die Windentrommel auf bei- 
den Hälften und über die 
Flaschenzugrollen in dem 
Biegungssinne auflegen, 
welcher der Ringwicklung 
der Seilfabrik entspricht, 
und hat nur darauf zu ach- 
ten, dafs die Schränkung 
auf die ruhende Seilschlin- 
ge beschränkt bleibt, wo 
sie vollkommen unschäd- 
lich ist. Stuckenholz ver- 
meidet aber auch diese 
Schränkung dadurch voll- 
kommen, dafs er für stark 
angestrengte Seile und grofse Lasten, die zur Verwendung 
sechssträngigor Zwillings- Flaschenzüge mit der Uebersetzung 
1:3 führen, wie hier für die Hauptwinde mit 30 t, die Ausgleich- 
rolle — vergl. die schematische Skieze Fig. 155 und 156 — 
in die untere Flasche einbaut. Um hierbei den fortlaufend 
gleichen Biegungssinn des Seiles zu erzielen, sind die Seil- 
enden, wie in der Skizze angedeutet, zwei getrennten Trom- 
meln von entgegengesetzten Seiten zuzuführen und die Trom- 
meln bei gleichsinniger Gewindesteigung ihrer Seilrillen in 
entgegengesetzter Richtung anzutreiben, damit sich die Seile 
symmetrisch nach innen auf- oder nach auſsen abwickeln. 
Den entgegengesetzten Drehsinn der Trommeln vermittelt 
Stuckenholz bei dieser zum D. R. P. angemeldeten Konstruk- 
tion durch eine gemeinsame Vorgelegewelle mit Zwillingsritzeln, 
von denen das eine unmittelbar in das zugehörige Trommel- 
rad eingreift, das andere den Antrieb auf die zweite Trommel 
durch ein Zwischenrad, Fig. 156, überträgt. Hieraus ergibt 


Fig. 153. 
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sich dann als weitere Folge die Notwendigkeit, beide Trom- 
melachsen gegeneinander zu versetzen. 

In der Ausführung Fig. 154 sind die oberen Rollen des 
Flaschenzuges in der Höhe der Trommelachsen in einem 
Stahlgufsgehäuse eingebaut, das sich auf den Zwischenträgern 
des Katzenrahmens mit zwei Leisten abstiitzt, welche auch 
die inneren Wellenköpfe der Trommelachsen aufnehmen. 
Diese Art des Einbaues ermöglicht, das Rollengehäuse zum 
Nachsehen der Zapfen herauszunehmen und die Rollen der- 
art schrägzustellen, dafs die zusammengehörigen Auf- und 
Ablaufstellen des Seiles für die Ober- und die Unterflasche 
lotrecht untereinander liegen, damit seitliches Scheuern an 
den Nutenrändern verhindert ist. Aufserdem wird die ganze 
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Kranhöhe für den Lasthub nutzbar gemacht, weil die Ober- 
flasche zwischen den Trommelköpfen liegt!). 

Die Windentrommeln laufen mit ihren aufgekeilten Stirn- 
rädern lose auf den beiderseits im Katzenrahmen abge- 
stützten und festgehaltenen Stahlachsen mit ausgebuchsten 
Naben, denen, ebenso wie den Rollen, das Schmierfett durch 
Zentralbohrungen der Wellen zugeführt wird. 

Abweichend von den sonst allgemein flach gehaltenen 
Trommelrillen bettet Stuckenholz die Seile ähnlich wie in den 
Rollen in tief ausgedrehte Spiralnuten ein, um auch bei 
starker Seitenablenkung unter allen Umständen eine regel- 
rechte Wieklung zu erzwingen und das Ueberlaufen des 
Seiles über Rillenkanten zu verhindern. Da alle einseitigen 
Zugkräfte vermieden sind, steigt die Last ohne Neigung, sich 
zu drehen, vollkommen senkrecht auf und erfüllt in dieser 
Hinsicht die schärfsten Forderungen des Giefsereibetriebes. 

Der Lasthaken ist in der Unterflasche in üblicher Weise 
an einem Kugelstützlager aufgehängt, aber das Rollengehäuse 
oberhalb des Hakenquerstückes nach unten trogförmig abge- 
schlossen und so fugendicht genietet, dafs durch eine Oel- 
füllung eine selbsttätige Schmierung der Seile vermittelt wer- 
den kann und Wärmestrahlungen von Giefspfannen oder 
grofsen Schmiedestücken von den Seilen fern gehalten werden. 


Fig. 155 und 156. 


Seilfübrung mit Ausgleichrolle in der unteren Flasche. 
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Die obere Schutzkappe des Rollengehäuses benutzt Stucken- 
holz zur Befestigung eines hölzernen Prellbockes, der Zusam- 
menstöſse bei unvorsichtigem Fahren über die höchste Hub- 
stellung hinaus mildern soll. 

Der Hauptstrommotor der grofsen Winde leistet mit 
620 Jml./min 30 PS. Die Ankerwelle ist mit der Schnecken- 
welle des gegenüberstehenden Wurmgetriebes gekuppelt und 
hierzu mit einer elastischen Bolzenkupplung am Motor und 
einer Schalenkupplung am Schneckengebäuse ein Zwischen- 
stück eingeschaltet, das leicht entfernt werden kann, wenn 
das darunter liegende Rollengehäuse nachgesehen werden soll. 

Die Schnecke ist dreigängig und arbeitet mit einem 
27zähnigen Rade zusaınmen, dessen Welle ein Zwischenvor- 
gelege mit den Zähnezahlen 12 und 36 antreibt. Darauf 
gabelt sich die Kraftübertragung nach beiden Trommeln 
durch ein Zwillingsvorgelege mit der Uebersetzung 12:72. 
Die eine Trommel wird, wie bereits erwähnt, unmittelbar, die 
andere unter Einschaltung eines Zwischenrades für den ent- 
gegengesetzten Drehsinn in Tätigkeit gesetzt; vergl. Fig. 
153 bis 156. Die Gesamtübersetzung liefert mit Ein- 


') Vergl. auch D. R.-P. 119952. 
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schlufs des Flaschenzuges für 650 mm Trommeldurchmesser 
die Hubgeschwindigkeit 
1 1 


1 1 
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0,650 3 6 3 9 620 256 m/ min 


Die Winde ist mit einer elektromagnetischen Lüftbremse 
ausgestattet, deren Scheibe s fliegend auf dem Schnecken- 
wellenkopf sitzt, Fig. 154, und deren Elektromagnet mit 
Dämpferkolben bei n Platz gefunden hat. 

Die Bremse selbst, Fig. 157 bis 159, ist in eigenartiger 
Weise als Doppelzaumbremse mit biegungsfreier Welle der- 
art gebaut, dafs jede Bremszaumhälfte für sich allein 
wirkungsfähig bleibt und zum Festhalten der schwebenden 
Last genügen soll, beide Hälften zusammenwirkend aber 
gleich groſse und entgegengesetzte Drücke, wie eine Doppel- 
backenbremse, ausüben. 

Die festen Drehzapfen a und b der Spannhebel hı, hs für 
die beiden mit Holz und aufserdem noch auf der Lauffläche 
ınit einem 5 mm starken Vulkanfiberband gefütterten Brems- 
bänder sitzen in Blechwangen, welche den unteren Teil der 
Bremsscheibe trogartig umschliefsen. Die Hebel h und hz 
spannen die Bremshälften unabhängig voneinander durch ge- 
trennt aufgeklemmte Belastungsgewichte Gi und G:, werden 


Fig. 157 bis 159. 


aber durch den Gegenhebel g mittels der Rollen rı und 73 
von der Zugstange des Solenoidkernes beim Anlassen des 
Motors gemeinsam gelüftet. 


Der obere Bremszaum ist zwischen den Blechwangen des 
Scheibengehäuses um den festen Zapfen c drehbar und wird 
auf der andern Seite durch den Spannhebel AR, mittels der 
Zugstange zı angezogen oder gelüftet. Der Zugstangenkopf 
umschliefst mit einem Schlitz den festen Drehzapfen d des 
unteren Bremszaumes und begrenzt durch den toten Gang 
der Schlitzlänge den Lüfthub der oberen Zaumhälfte. 
In gleicher Weise schiebt sich die Schubstange z; des unteren 
Zaumes, welche beim Bremsen nach oben gedrückt wird, mit 
ihrem Kopfschlitz über den festen Drehzapfen c fort und 
tindet beim Lüften an diesem eine Hubbegrenzung. Die Ge- 
lenkaugen der Bremsbänder sind beiderseits gabelförmig ge- 
staltet, sodafs die flach geschmiedeten Köpfe der runden 
Spannstangen in den Gabelausschnitt eingreifen. 

Die Entlastung der Bremswelle durch gleiche Gröfse der 
entgegengesetzten Zaumdrücke erfolgt durch Wahl gleicher 
Verhältnisse zwischen den Lastarmen der Gewichthebel und 
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Lüftbremse. 
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ihren Spannarmen. Die Hubarbeit des von Helios geliefer- 
ten Bremsmagneten beträgt 250 cmkg. 

Bei der Art der vorliegenden Ausfiihrung des Brems- 
zaumes mit dichtem Fugenschlufs der Holzfuttersegmente 
und durchlaufendem Vulkanfiberband auf der Scheibenseite 
entspricht die Wirkung mehr der gewöhnlicher Klotzbremsen, 
als der viel kräftigeren von schmiegsamen Band- oder Glie- 
derbremsen. Im Hinblick hierauf entstehen Zweifel, ob die 
Bremse imstande ist, die volle Kranbelastung mit 30 t zuver- 
lässig festzuhalten. Sollten diese Bedenken gerechtfertigt 
sein, so erhält der Hinweis darauf anderseits auch einen Aus- 
weg zur Abhülfe. 

Für die Hülfswinde mit 7,5 t Tragkraft ist der gleiche 
Motor wie für die Hauptwinde benutzt, um etwa die vier- 
fache Hubgeschwindigkeit zu gewinnen. Das Triebwerk be- 
steht hier für die kleine Trommel von 450 mm Dmr. nur aus 
dem Wurmgetriebe mit der Uebersetzung 3:27 und einem 
einfachen Stirnrädervorgelege mit den Zähnezahlen 12 und 52, 
sodafs mit Einschlufs der Flaschenzugübersetzung 1:2 für 
den kleinen Haken die Geschwindigkeit folgt: 


0,45 N a 27 620 = œ 11 m / min. 
Die zugehörige Brems- 
scheibe p, Fig. 154, ist eben- 
S falls fliegend auf der Schnek- 
kenwelle angeordnet. Der 
Bremsmagnet steht bei m. Die 
Konstruktion der Lüftbremse 
entspricht vollkommen der für 
die Hauptwinde, Fig. 157 bis 
159. In beiden Fällen sind 
Stahlbremsscheiben verwen- 
det, weil der Vulkanfiberbelag 
des Bremszaumes weicheres 
Material zu rasch zerstört. 
Die Trommel- und Rollen- 
durchmesser sind mit 650 für 
das 21 mm starke besonders 
biegsame Hauptseil und mit 
450 mm für das 14 mm starke 
Seil der Hülfswinde reichlich 
grofs gewählt. 

Die Motoren von Helios 
arbeiten beim Senken als 
Bremsgeneratoren stromerzeu- 
gend auf einen reichlich be- 
messenen Regulier widerstand. 
Der leere Haken oder leichte 
Lasten, die nicht selbsttä- 
tig niedergehen, werden mit 
Strom aus dem Netz gesenkt. 
Die Schaltweise ist den be- 
reits mitgeteilten Steuersche- 
mas, Fig 89 Z. 1902 S. 1555, 

zu entnehmen, die zur Be- 
schreibung der ebenfalls mit Helios-Motoren ausgerüsteten 
Duisburger 30 t-Krane gedient haben. 


Der Katzenfahrmotor entwickelt bei 680 Umdr. /min 
15 PS. Die mit einer elastischen Bolzenkupplung angeschlossene 
3 gängige Schnecke arbeitet mit einem 30 zähnigen Schnecken- 
rade und überträgt den Antrieb durch ein fliegend angeord- 
netes Stirnriderwerk mit der Uebersetzung 16: 40 mit einem 
30 zähnigen Zwischenrade auf die Laufradachse, welche im 
Katzenrahmen zwischen Haupt- und Hiilfswiade liegt. Hieraus 
folgt mit 470 mm Raddurchmesser als Katzenfahrgeschwin- 


RE 16 
digkeit 0,47 u 680 = 40 m/min. 


40 30 

Die durchgängige Verwendung von Hauptstrommotoren 
steigert Hub- und Katzenfahrgeschwindigkeiten bei geringerer 
Belastung. 

Zum raschen und piinktlichen Anhalten der Katze, nach- 
dem der Motor abgestellt, ist die zugehörige Steuerwalze wie 
beim Duisburger Kran mit einer Nachlauf-Bremsstufe für den 
Anker versehen. Der Katzenwagen ist aus Blechen und Win- 
keleisen derart zusammengenietet, dafs die Laufräder auf 
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jeder Seite zwischen zwei Längsträgern liegen, welche fiir 
die Antriebachse mit vier ausgebuchsten Gufsrosetten als La- 
gern ausgerüstet sind, während die beiden andern Räder mit 
ausgebuchsten Naben lose auf kurzen, in den Trägern fest- 
gehaltenen Achsen laufen. Zwei starke Querbleche tragen, 
wie schon erwähnt, die einander zugewendeten Köpfe der 
Haupttrommelachsen und das obere Rollengehäuse, und weitere 
Quer- und kurze Langträger sind zur Unterstützung der La- 
ger für die verschiedenen Räderwerke eingebaut, um das 
Triebwerk möglichst oben auf dem Katzenrahmen frei zu- 
gänglich für die Wartung unterzubringen und ein steifes 
Wagengestell zu erhalten. 

Der überhängende Einbau der Hülfswinde belastet die 
Lauftriebachse wesentlich stärker als die ferner liegenden 
Laufräder und vergröſsert den Abstand zwischen dem kleinen 
und dem grofsen Haken. 


Fig. 160 und 161. 


Lagerung der Kugeln der 
Stützlager. 


Für die Schnecken ist Werk- 
zeugstahl, für die Schneckenrad- 


pn verständlich gefräst, die Schnek- 
IN kenflanken sind gehärtet und 
— 4 y, nachgeschliffen. Neu ist die Art, 
SEA 
} und 161, durch Springfederringe, 
| fi e | D. R.-G.-M. 171345, beim Ein- 
EI 
mf 5 
f ! 
| 2 I | dafs im Betrieb zwischen Feder- 
2 | | ring und Kugeln eine Berüh- 
Kugeln durch einfaches Aus- 
heben eines der beiden Spring- 
ben die Kupferniete herausgetrieben und nachher durch neue 
ersetzt werden müssen. 
einseitiger Schleuderkräfte vollständig gedreht. 
Als besondere Sicherheitsvorkehrungen für das récht- 


kränze Phosphorbronze gewählt. 
Das ganze Triebwerk ist selbst- 
wie die Kugeln der Stützlager in 
N ihren Führungsringen, Fig. 160 
9 
setzen und Herausnehmen des 
Ringes festgehalten werden, ohne 
mr rung stattfindet. Die Anordnung 
gestattet aufserdem, schadhafte 
Q 

Ba 1 
‚ringe auszuwechseln, während 
bei ähnlichen Kugelringen mit zusammengenieteten Lochschei- 
Die Bremsscheiben aus Stahlgufs und die Bolzenkupp- 
lungen sind wegen ihrer hohen Umlaufzahl zur Vermeidung 
zeitige Abstellen der Katzenmotoren sind elektrische Alarm- 
klingeln angebracht, die sowohl in den höchsten Stellungen 
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der Unterflaschen der groſsen und der kleinen Winde sowie an 
den Fahrgrenzen der Laufkatze selbsttätig ertönen. 

Für die Hubwerke erfolgt der Stromschlufs des Läute- 
werkes durch Wandermuttern mit Kontaktnase, die sich auf 
dem Spindelgewinde der Trommelvorgelegewellen geradlinig 
fortschrauben, Fig. 154, und hier den Hakenhub in verjüngtem 
Mafsstab zwangläufig kopieren, sodafs der Gegenkontakt auf 
die äufserste Hubgrenze eingestellt werden kann. Die Warn- 
signale für die Fahrgrenzen der Katze werden noch einfacher 
durch zwei an der Katze aufgehängte Pendelhebel betätigt. 
Gleichzeitig mit jedem Stromschluſs für die Alarmglocke er- 
glüht eine farbige Signallampe im Gesichtskreis des Kran- 
führers. 

Die Gerüstkonstruktion des Kranes entspricht der für . 
schnelllaufende schwere Krane bevorzugten Bauart mit 4 Trä- 
gern mit parabolischer Untergurtung, Schrägversteifungen 
zwischen Haupt- und Aufsenträgern und Auflagerung der 
Obergurte auf den Radkastenträgern der Kopfstücke. 

Die Hauptträger sind vollwandig, die Aufsenträger 
in Fachwerk ausgeführt, Fig. 148 und 150. Der Biech- 
belag der Laufstege ist in der in Fig. 149 angedeuteten Weise 
auf getrennte Felder beschränkt, um die stehen gebliebenen, 
an den inneren Ecken abgestumpften vollen Blechstreifen 
durchlaufend mit dem Trägerwerk zuverlässig vernieten zu 
können und ein steifes Rahmenwerk zu bilden. 


Der Kranfahrmotor liegt in der einen Stegmitte und 
arbeitet mit zwei Stirnradvorgelegen, von denen das erste in 
geschlossenem Gehäuse unmittelbar an den Motor angebaut 
in Oel läuft, das zweite als Zwillingsvorgelege für die Lauf- 
rad-Zahnkränze ausgebildet ist und den Fahrantrieb in be- 
kannter Weise durch eine auf dem Steg in Deckellagern 
liegende Transmissionswelle an beiden Bühnenenden gleich- 
zeitig abgibt. Die Transmissionswelle ist auf der ganzen 
Länge mit einer gelochten Schutzhaube umkleidet. 


Der staubdicht eingekapselte Motor umschliefst die Welle 
mit zwei Lagerarmen, Fig. 149 und 150, und ist auf der andern 
Seite, ähnlich wie bei den Motoren der Strafsenbahnwagen, 
federnd abgestützt. Eine Ahnliche Ausführung für den Ben- 
rather Kran mit den Differdinger Trägern im Seitenschiff der 
grofsen Maschinenhalle ist bereits beschrieben.!) Diese sonst 
für Laufkrane nicht übliche Bauart unterstützt das sanfte 
Anfahren der massigen Kranbiihne. 


1) Z. 1902 S. 1070. 


Fig. 162 Lis 164. Steuervorrichtung. 
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Der Motor entwickelt regelrecht 34 PS und soll nach 
den Rechnungsannahmen des Entwurfes damit eine Fahrge- 
schwindigkeit von 80 m mit voller Last, 95 bis etwa 100 m/min 
bei unbelastetem Kran liefern. Beide Werte sind bei der Prüfung 
noch ganz erheblich überschritten worden. Leer erreichte 


Fig. 165 bis 174. 
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Fig. 165 bis 167. 
Lautkatze. 


Fig. 167. 
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der Kran bis 133 m / min Fahrgeschwindigkeit. Die Steuer- 
walze enthält wie die des Katzenfahrmotors eine Nachlauf- 
Bremsstufe für den Anker zum sofortigen pünktlichen An- 
halten, nachdem der Strom abgestellt ist. 

Abweichend von der sonst üblichen Aufstellung der 
Steuerwalzen im Führerkorb sind diese hier wagerecht liegend 
über dem Führerstand zwischen Haupt- und Laufstegträger 


Ernst: Die Hebezeuge auf der Industrie- 


und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
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eingebaut und durch eine Deckelplatte von oben leicht zu- 
gänglich. 

Die vier Schaltwalzen werden durch vier senkrecht vor 
dem Führerstand herabhängende getrennte doppelarmige 
Hebel gesteuert, Fig. 162 und 164, deren obere kurze Arme 


Dreimotoren-Laufkran für 25 t von Ludwig Stuckenholz. 


Fig. 166, 
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an ‘wagerechten Schubstangen angreifen und hierdurch die 
doppelarmigen Hebel mit verzahnten Sektoren betätigen, 
welche die Stirnritzel der Walzenachsen verstellen. 


Der Hebelausschlag liegt in der Richtung der Katzen- 
bahn und zwingt den Führer, eine Stellung einzunehmen, 
bei der er die Last immer vor Augen hat. Der Ver- 
zicht auf sogenannte Universal-Steuerschalter beschränkt 
die gleichzeitige Steuerfähigkeit auf zwei Arbeitsvorgänge, 
die aber in der Praxis im allgemeinen als genügend erachtet 
und zumteil sogar gefordert wird. Mehr Gewicht wird häufig 
auf sogenannte sympathische Steuerbewegung gelegt, auf die 
Stuckenkolz durch die parallele Hebelanordnung ebenfalls 
verzichtet; aber auch hier ist es nur Frage einer kurzen 
Uebung, um bei der Kranbedienung durch ständige Führer 
zuverlässiges Steuern zu sichern. Kleine Schildchen an den 


Führungsbogen der Hebel, welche ihre Zugehörigkeit zu den 
Fig. 168 bio 170. 


Oberes Rollengehäuse mit 
Schmiervorrichtung. 


einzelnen Motoren angeben 
und aufserdem die ver- 
schiedenen Stellungen für 
Halt, Fahrt, Bremse, Dy- 
namo, Strom usw. kenn- 
zeichnen, erleichtern das 
Anlernen. 

Die ganze Anordnung 
ist zum Patent angemeldet. 

Der Führerstand erhält 
unter diesen Verhältnissen 
die kleinsten Raumabmes- 
sungen, weil er nur Platz 
für die Verbindungsleiter 
nach der Kranbühne und 
für die ungehinderte Bewe- 
gungsfähigkeit des Führers 
beim Steuern zu bieten 
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braucht. Stuckenholz führt den Korb aus vollständig be- 
arbeiteten leichten schmiedeisernen Hängesäulen mit Geländer- 
stäben und Schrägverbänden in der Rückwand und unter dem 
Fufsboden aus, sodafs die Konstruktion trotz des geringen 
Materialaufwandes doch gegen Schwanken beim Fahren voll- 
kommen geschützt ist und einen sehr freien Ausblick in die 
Werkstatt gewährt. 

In der Vergleichszusammenstellung für die drei 30t-Krane, 
Z. 1902 S. 1553, bezieht sich Nr. 3 auf den vorstehend be- 
schriebenen Kran von Stuckenbolz. Die dort angegebenen 
Werte der Wirkungsgrade ergeben sich bei genauerer Rech- 
nung, mit Berücksichtigung der weiteren Dezimalen für die 
sekundliche Arbeitsgeschwindigkeit, welche bei Aufstellung 
der Tabelle nur bis zur zweiten Stelle inbetracht gezogen 
waren, für Nr. 1 zu 7 = 0,588, Nr. 2 7 = 0,518 und Nr. 3 7 = 
0,568. Es tritt also die schon früher hervorgehobene Ueber- 
legenheit des reinen Stirnräderwerkes des Kranes von Bechem 
& Keetman Nr. 1 gegenüber den gemischten Vorgelegen mit 
Schnecke und Stirnräderpaar in diesen nachkontrollierten 
Werten noch mehr zutage, als bereits S. 1553 dargelegt ist. 
Die Berichtigung durch die Fufsnote S. 1657 erhöht zwar 
den ursprünglich angegebenen Wert von 7 für Nr. 2, aber 
der relative Unterschied gegenüber 7 für Nr. 1 verschiebt 
sich nach der Gesamtkontrolle sogar noch etwas zugunsten 
von Nr. 1. 


Im übrigen spricht der hohe Wirkungsgrad der Stucken- 
holzschen Winde für eine vorzügliche Ausführung des 
Schneckentriebwerkes, und diesen Eindruck bot auch das 
Aussehen der hochpolierten Arbeitsflächen. 


Aufserdem verdient die für die Sicherheit des Bedienungs- 
personals in der Anordnung und den Schutzvorkehrungen 
der Galerieen aufgewandte -Sorgfalt, welche bei den Mefs- 
versuchen und bei der Besichtigung der übrigen Krane 
der Firma sehr angenehm empfunden wurde, volle Aner- 


kennung. 


Dreimotoren-Laufkran für 25t und 17,4m 
Spannweite. Elektrische Ausrüstung von E.-A.-G. 
vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg. 


Im Ausstellungsgebäude des Bochumer Vereines für 
Bergbau und Gufsstahlfabrikation befand sich aufser dem 
bereits beschriebenen 25 t-Kran mit Kurbellaufkatze für Hand- 
betrieb noch ein elektrischer Dreimotorenkran für gleiche 
Last, dessen Katze, Fig. 165 bis 167, der üblichen Ausführung 
von Stuckenholz für mittlere und schwere Lasten entspricht. 
Sie unterscheidet sich von der Katze für den 30 t-Kran im 
wesentlichen nur durch den Fortfall der Hülfswinde und die 
sich hieraus ergebenden Vereinfachungen. 

Der Einbau der getrennten, gegeneinander versetzten 
und umgekehrt angetriebenen Trommeln mit dem sechs- 
strängigen Zwillingsflaschenzug für den gleichbleibenden Bie- 
gungssinn im ganzen Verlauf des Lastseiles stimmt vollkom- 
men mit der Anordnung im 30 t-Kran überein. Fig. 168 
bis 170 veranschaulichen in gesonderter Darstellung das obere 
Rollengehäuse mit der Schmiervorrichtung. 

Das sorgfältig durchgebildete Gehäuse für das Schnecken- 
triebwerk mit Ringschmierung und Kugellager ist in Fig. 171 
bis 174 wiedergegeben. 

Die Katze ist so gebaut, dafs kein Stück unter die Ober- 
kante ihrer Laufschienen hinabreicht, und gestattet daher, so 
weit es das Lastseilgehänge zuläfst, auch dann die Fahrbahn 
bis über die Kopfstücke der Bühne auszunutzen, wenn diese 
wegen geringer Profllböhe der Hauptträger in gleicher 
Höhe stumpf gegen dieselben angeschlossen werden. Die 
symmetrische Verteilung der Trommeln mit ihrem Motor in 
der Quermitte der Katze und die geringe seitliche Ausladung 
des Kranwagens für das Fahrtriebwerk liefern eine sehr gün- 
stige Verteilung der Raddrücke und beschränken den kleinsten 
Hakenabstand von den Kranlaufschienen bei den äufsersten 
Katzenstellungen auf 1,3 m. 

Das Krangerüst mit Führerkorb, Fahrtriebwerk und Steue- 
rung der drei Motoren ist nach dem Muster des 30 t-Kranes 
gebaut, mit der geringen Abweichung, dafs die Steuerwalzen 
über dem Führerkorb nicht liegend, sondern stehend ange- 
ordnet sind. 
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Die Schaltwalze des Windenmotors enthält die Schuckert- 
sche Bremssteuerung zum Senken mit Fremderregung für die 
erste Stufe, Generatorwirkung für die folgenden und zwei 
Endstufen zum Senken leichter Lasten mit Stromentnahme aus 
dem Netz. Die Fahrmotoren werden durch Nachlaufbremsung 
des Ankers pünktlich vollständig zur Ruhe gebracht. Eine 
Zentrifugal-Alarmglocke an der Ankerwelle des Windenmotors 
mahnt den Führer zum Abstellen des Stromes, wenn der Mo- 


Fig. 171 bis 174. 


Fig. 171. 


Gehäuse für das Schneckengetriebe. 


Fig. 172. 


mm. wun pe 


tor etwa die doppelte 
regelrechte Umlauf- 
zahl beim leeren He- 
ben oder beim Sen- 
ken annimmt und 
damit in den Zustand 
des Durchgehens ein- 
tritt. 

Der Kran ist in 
seiner späteren Ver- 
wendung für eine Be- 
triebsanlage mit500 V 

bestimmt, während 

in der Bochumer Aus- 
stellungsballe nur 

440 V zur Verfügung 
standen und deshalb 
auch die im Entwurf 
angenommenen Ge- 
schwindigkeiten dort 
nicht ganz erreicht 
wurden. 

Der Kran soll 25 t 
durch einen Motor 
von 27 PS mit 3,4 
m/min Geschwindig- 
keit heben, der Kat- 
zenfahrmotor mit vol- 
ler Last bei 10 PS 
eine Geschwindigkeit 
von 40 m/min erzie- 
len und der Bühnenfahrmotor mit 27 PS 80 m/min leisten. 


Dreimotoren-Laufkran für 10t und 15m Spannweite. 
Elektrische Ausrüstung von E.-A.-G. Schuckert 
& Co. in Nürnberg. 


Der 10t-Kran für die Maschinenhalle der Gasmotoren- 
fabrik Deutz unterscheidet sich von dem 25t-Kran durch 
weitere Vereinfachung der Laufkatze, Fig. 175 bis 177. 

Die Last hängt an einem viersträngigen Zwillings-Flaschen- 
zuge mit der Uebersetzung 1:2 und der üblichen Ausgleichrolle 
für die ruhende Seilschlinge und gleichzeitiger Aufwicklung 
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der beiden Seilenden auf die Windentrommel, welche mit rechts 
und links gewundenen Spiralnuten versehen ist. Das Winden- 
triebwerk besteht aus einem einfachen, fliegend angeordneten 
Stirnrädervorgelege und dem mit dem Motor gekuppelten 
Schneckengetriebe. Zum Einbauen eines besonderen Wellen- 
stückes zwischen Schnecke und Anker sind eine Schalenkupp- 
. lung und eine Bolzenscheibenkupplung verwendet. Die eine 
Hälfte der letzteren dient als Bremsscheibe für die elektro- 
magnetische Lüftbremse, welche durch den Schuckertschen 
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Trommel liegt quer in der Katzenmitte in Stirnlagern fest mit 
ihrer Welle verkeilt. Die Radachsen laufen in gufseisernen 
ausgebuchsten Rosetten. Der Wagenrahmen ist aus Winkel- 
eisen und Blechen zusammengenietet. 

Die fliegende Anordnung des Windenräderwernes gestattet, 
die Unterflasche bis in den Wagenrahmen emporzuziehen. 

Die elektrische Ausrüstung und Steuerung entspricht der 
Anordnung des 25 t-Kranes. Auch die Konstruktion des 
Krangerüstes und das Fahrwerk der Bühne bieten nichts 


Fig. 175 bis 177. 


Dreimotoren-Laufkran für 10t von Ludwig Stuckenhols; Laufkatze. 


590 ——- - 
Brems” 


e = ow 


N 


— 
P 


— 


| ra 
T. 


MR 


i 
— 


al 
LA 


Í 


— —-— 


— 
H | K 
n a nm 


8 
is 


| 


IT: 
IN 


| 


| 


| 


J 


| 


| 


il 


Kniehebelmagneten betätigt wird. Die Bremse selbst ist als 
einfache Bandbremse gebaut. Auf der andern Katzenseite, 
ebenfalls parallel zur Fahrbahn, liegt der Fahrmotor mit an- 
gekuppeltem Schneckengetriebe, das durch eine weitere Stirn- 
räderübersetzung auf die eine Laufradachse arbeitet. Die 
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7 Neues; nur sind die Hauptträger nicht mit ihrer 
8 Obergurtung über die Kopfstücke fortgeführt, son- 
dern wegen der geringen Profilhöhe stumpf dagegen 
gestofsen und blofs mit Winkeleisen und Konsol- 
| blechen steif verbunden. 
8 Die ausgestellten Krane legen Zeugnis davon ab, 
| dafs die Firma Ludwig Stuckenholz nach dem Tode 
7 des verdienstvollen Bredt auch unter der jetzigen 
Geschäftsleitung ihren alten Ruf durch kräftige Aus- 
S führungen und sorgfältige Behandlung der Einzel- 
N heiten im Konstruktionsbureau wie in der Werk- 
statt wahrt. Ich glaube aber an dieser Stelle auch 
darauf hinweisen zu sollen, dafs sich die Firma als erste 
ii Kranbaufabrik in Deutschland dadurch ein dauerndes 
Verdienst um die deutsche Industrie erworben hat, 
dafs aus dieser Pflanzstätte und wissenschaftlich ge- 
leiteten Konstruktionsschule eine Reihe bedeuten- 
der Ingenieure hervorgegangen ist, welche beim Uebertritt 
in andere Werke den Kranbau weiter verbreitet und, neue 
Schüler heranziehend, auf seine jetzige Höhe und Ausdeh- 
nung gebracht haben. 
(Fortaetzung folgt.) 
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Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung zylindrischer Gefälse durch 


den Mannlochausschnitt. 


Von C. Bach. 
(Mitgeteilt im Württembergischen Bezirksverein am 23. November 1902.) 


Ende August d. J. ereignete sich in unserm Lande eine 
Dampfkesselexplosion, welche — dem Befunde nach zu ur- 
teilen — ihren Ausgangspunkt von dem Mannloch, das eine 
Verstärkung nicht besafs, genommen hatte. Fig. 1 und 2 
zeigen das Mannloch des explodierten Kessels !): 5 Risse 


gehen von ihm aus. Die Untersuchung ergab für das Kessel- 


Fig. und 2. 


lange des Schusses-— —- —— -— 


Fig. 3. 
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blech (Schweifseisen) in dem Zustande, in welchem es sich in 
den Bruchstiicken des explodierten Kessels befand: 


Zugfestigkeit in der Faserrichtung herab bis zu 2906 kg / qem 
» quer zur » » » » 2678 » 
Bruchdehnungen in der » »» » 1,4 vH 
» quer zur » » » » 1,1 » 


Das Blech zeigte sich somit als recht geringwertig, na- 
mentlich in Hinsicht auf Zähigkeit. 


Dieses Vorkommnis veranlafste mich u. a., zwei Hohl- 


I) Heizfläche des aus Norddeutschland bezogenen Kessels 6,28 qm: 
Rostfläche 0,44 qm; Gessmtinhalt rd. 3 cbm; Genehmigungsdruck 4 at: 
Alter 25 Jahre. Trotz der geringen Gröſee des Kessels ergab sich 
ein sehr bedeutender Materlalschaden: Das Kesselhaus wurde vollständig 
zerstört, die rechts und links stehenden Gebände stark beschädigt usw. 
Der Mannlochdeckel wurde rd. 100 m weit geschleudert. Menschen 
warden glücklicherweise nicht verletzt. Die Explosion fand nachts statt, 
während die Betriebstätte von Menschen verlassen war. 
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körper nach Fig. 4 von zäheın Gufseisen, aus derselben 
Pfanne gegossen, herstellen zu lassen. 

Der eine dieser Körper wurde in dem Zustande, wie ihn 
Fig. 4 zeigt, der Wasserdruckprobe unterworfen und dabei 
die Pressung ermittelt, welche erforderlich war, um das Ge- 
fifs zu zersprengen. 
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Dem andern Hohlkörper 
wurde durch Bohren und 
hierauf folgende Bearbei- 
tung ein ausgeschlichteter 
Mannlochausschnitt gege- 
ben und dieser sodann durch 
einen Mannlochdeckel ver- 
schlossen, wie Fig. 5 und 6 erkennen lassen. Der elliptische 
Ausschnitt, mit seiner grofsen Achse nach dem Vorgange der 
Kesselkonstruktion, Fig. 1 und 2, in die Kesselachse gelegt), 
besafs vollständig glatte Mantelfläche, frei von jeder Verletzung. 
In dem durch Fig. 5 und 6 dargestellten Zustand wurde für die- 


1) Die Fehlerhaftigkelt dieser Anordnung folgt ohne weiteres aus 
der Erwägung, dafs die Inanspruchnahme der Bleche, verursacht durch 
den inneren Ueberdruck, in Richtung der Kesselachse weit geringer ist 


als renkrecht dazu. (Vergl. C. Bach, Maschinenelemente, 2. Aufl. 8. 128, 
8. Aufl. S. 174.) 


26 Bach: Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung zylindrischer Gefäfse durch den Maunlochausschnitt. 


sen Körper gleichfalls die Wasserpressung ermittelt, welche 
erforderlich war, um ihn zu zersprengen. 
Das Ergebnis war: 


Der W ohne Mannloch rifs bei 67,4 at 
» mit » » „» 22,4 » 


Die Bruchlinien für den ersteren zeigen Fig. 7 und 8, fiir 
den letzteren Fig.9. Um die Bruchflächen besichtigen zu 
können, wurde der Hohlzylinder Fig. 7 unmittelbar nach dem 
Reifsen aufgesprengt, während bei denı Hohlzylinder Fig. 9 


ein Stück abcd herausgebohrt wurde, sodafs die Bruchflächen 
an der mafsgebenden Stelle blofsgelegt wurden. 


Fig. 9. 


Die Bruchfiäche des Hohlzylinders ohne Mannloch zeigte 
bei a, b und c, Fig. 7, Verschwächungen durch die nicht ver- 
schweifsten, 3,5 mm dicken und nicht zugeschärften Bleche 
der Kernstützen auf je 46 mm Länge. Im übrigen war die 
Bruchfläche gesund. Die mittlere Wandstärke betrug bei 
Nichtberücksichtigung der Verschwächung auf die Erstreckung 
abc 19,4 mm; schwankend von 18,7 bis 19,9 mm. 

a) Wird die Verschwächung durch die 3 Bleche der Kern- 
stützen gleichmäfsig verteilt auf die Strecke abc angenom- 
men, so ergibt sich eine durchschnittliche Wandstärke von 
18,4 mm. 

b) Wird die Verschwächung bei b, woselbst die Wand- 
stärke 18,7 mm beträgt, auf die Erstreckung von 46 mm zu- 
grunde gelegt, so käme eine Wandstärke von 18,7 — 3,5 
= 15,2 mm inbetracht. 
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Hieraus berechnet sich gemäfs der Gleichung 


280, = pd (1), 


worin bedeutet 
s die Wandstärke des Gefäfses, 
d den inneren Durchmesser des Gefäfses, 
p die Flüssigkeitspressung beim Bruch, 
a. die Zugspannung beim Bruch, 
mit d = 60,2 cm: 
60,2: 67,4 


i j — = 
im Falle a) 6, 2.1.64 1103 kg / qem, 
60,2-67,4 
* > b) 6, = 8: 1,58 = 1335 » 


In der Bruchfläche des Hohlzylinders mit Mannloch, 
Fig. 9, für den d = 600 mm war, wurden fehlerhafte Stellen im 
Material nicht erkannt. Die Wandstärke betrug im Mann- 
lochausschnitt auf die Erstreckung von reichlich 50 mm 
20,5 mm und stieg nach dem Ende des weggebohrten Stückes, 
d. i. bei a, bis auf 22,2 mm. Naturgemäfs ist hier die Wand- 
stärke im Mannlochausschnitt mafsgebend. 

Mit den oben erbaltenen Werten für d. würde der Hohl- 
zylinder, falls das Mannloch eine Verschwächung nicht bildete, 
nach Gl. (1) eine Bruchpressung p liefern 


2 - 2,05 + 1108 


im Falle a) p 7 = 75,4 at, 
> „ b) y 2 208 2 m 91,2 at. 


Somit würde die Widerstandsfähigkeit der beiden Zylinder 
sich verhalten 
im Falle a) wie 75,4:22,4 = 3,87:1, 
» » b) » 91,222, = 4,0711, 
oder im mittel wie 
3,72: 1. 


Diese Zahl bedarf noch einer Berichtigung, da die zu 
Zugversuchen aus den beiden Zylindern herausgearbeiteten 
Rundstäbe erhebliche Verschiedenheit der Zugfestigkeit er- 
gaben, nämlich 
für den Hohlzylinder ohne Mannloch 

1814 + uns 1812 +1806 101 ke/qem?), 
für den Hohlzylinder mit Mannloch 
1651 + 1512 + 1569 + 1595 
4 


wonach die Zahl 3,72 in 


= 1582 kg / qem ), 


3,72 3 = 3,27 
1801 
tibergeht. 
Wir erhalten sonach bei Zugrundelegung dieser Mittel- 


werte das Ergebnis: 


Die Widerstandsfähigkeit des zylindrischen Ge- 
fifses ohne Mannlochausschnitt ist im Verhält- 


nis von 
3,27:1 


gréfser als diejenige des Zylinders mit Mannloch- 
ausschnitt). 


1) Diese Verschiedenheit wird ihre Ursache darin haben, dafs das 
Gufseisen aus derselben Pfanne beim Giefsen beider Körper, das nach- 
einander erfolgte, verschieden warm gewesen ist. 

Für den Vergleich dieser Zugfestigkeiten mit den oben ermittelten 
Werten für o, ist im Auge zu behalten, dafs beim Aufsprengen der 
Hohlzylinder die Anstrengung der innersten Faser am gröfsten ausfällt, 
und dafs diese innerste Faser der Gufsbaut angehört, welche einen 
kleineren Dehnungskoéffizienten besitzt, als das nach der Mitte der 
Wand zu gelegene Material. Ferner bedingt der Umstand, dafs die 
Zugstäbe vollständig bearbeitet waren, einen weiteren Unterschied. Ob 
bei dem Aufsprengen der Hohlzylinder nicht auch Gufsspannungen 
wirksam waren, mufs dahinge-tellt bleiben; einen grofsen Einflufs 
können sle nicht geäufsert haben. 

2) Der in dieser Zeitschrift 1894 S. 868 u. f. besprochene Versuch 
mit einem Hohlzylinder, von dem ein Stutzen seitlich abzweigte, ergab 
das Verhältnis der Verschwächung 2,73:1 (»Abhandlungen und Berichte, 
S. 216 u. f.). 


Band 47. Nr. 1. 
23. Januar 1908. 


Den Grund hierfür habe ich bereits früher an anderer 
Stelle (Z. 1894 S. 868 u. f.: »Eine schwache Stelle an man- 
chem unserer Dampfkessel c) auseinandergesetzt. Zunächst ist 
es die ungleichmäßige Verteilung der Zugspannungen über 
den Querschnitt infolge des Ausschnittes, wie in Fig. 3 ein- 
getragen !). Sodann tritt hinzu die Inanspruchnahme des 
Lochrandes auf Biegung durch den Druck, mit welchem 
sich der Mannlochdeckel unter Einwirkung der Flüssigkeits- 
pressung gegen die Wandung legt, wie in Fig. ı durch die 
beiden Randkräfte und in Fig. 10 ausführlicher angedeutet 
ist. Diese auf den Lochrand wirkende Last beträgt im Falle 
des explodierten Kessels bei 4 at Ueberdruck rd. 4700 kg. 
Man denke sich diese Kraft die 7 mm starke Wand auf 
Biegung“) in Anscrach nehmend, und man wird erkennen, 
dafs hier eine Anstrengung auftreten mufs, welche das sonst 
für zulässig erachtete Mafs weit überschreitet. 
nungsmäfsige Feststellung begegnet zurzeit noch unüber- 
wundenen Schwierigkeiten. Dazu gesellt sich der nachteilige 
Einflufs des scharfen Anziehens der Verschlufsbügel beim 


1) Eine genaue Feststellung der tatsächlich stattfindenden Ungleich- 
mälsigkeit der Spannungsverteilung ist zurzeit noch nicht möglich. 

3) Da gegenüber Biegung die Plattenstärke mit der zweiten Potenz 
wirksam wird, so mufste die Biegung bei dem gufseisernen Versuchs- 
körper mit 20,5 mm Stärke verhältnismäfsig weit geringeren Einflufs 
äufsern, als wenn es möglich gewesen wäre, die Wandstärke mit 7 mm, 
wie sie der explodierte Kessel besafs, auszuführen. In diesem Falle 
würde die erste Zahl in dem Verhältnis 8,37:1 noch bedeutend gröfser 
ausgefallen sein. 


Ihre rech- 
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Wiederverschliefsen des Mannloches oder beim Undichtwerden 
der Verpackung im Betriebe“). | 

Ist das Blech zäh, so wird sich die Ueberanstrengung in 
bleibenden Formänderungen äufsern, wobei das von dem 
Lochrande abgelegene Material zur Unterstützung heran- 
gezogen wird. Ist das Material spröde, so wird bei genügen- 
der Höhe des Druckes ein Bruch stattfinden, dessen Eintritt 
durch kleine Verletzungen am Lochrand (Haarrifs) stark be- 
günstigt werden kann. 

Ich unterlasse es ausdrücklich, darauf einzugehen, ob bei 
der eingangs erwähnten Explosion die zulässige Dampfspan- 
nung überschritten worden ist oder nicht. Einen Anhalt dafür, 
dafs eine solche Ueberschreitung wirklich stattgefunden hat, 
lieferte die Untersuchung durch den Sachverständigen nicht. 

Wenn nun auch die für Gufseisen erlangten Versuchs- 
ergebnisse nicht ohne weiteres auf zähes Schweifs- oder Fluſs- 
eisen übertragen werden können, so erhellt doch jedenfalls 
aus dem Vorstehenden, dafs das Mannloch eine sehr 
schwache Stelle der Kessel bildet, falls das Blech 
des betreffenden Schusses nicht entsprechend stark 
gewählt oder der Rand des Ausschnittes nicht aus- 
reichend verstärkt wird. Als um so fehlerhafter mufs es 
bezeichnet werden, dafs man auch heute noch in manchen 
Werkstätten die grofse Achse des elliptischen Loches in die 
Richtung der Kesselachse, statt senkrecht dazu, legt. 


1) Der explodierte Kessel erfuhr diese Behandlung ein Vierteljahr- 
hundert hindurch. 


Sitzungsberichte der Bezirksverei 


Eingegangen 3. Mai 1902. 
Begirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 23. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Caemmerer. Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 36 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende teilt mit, dafs der Verein den Verlust 
zweier Mitglieder zu beklagen habe, der Herren Rath aus 
Rubrort und Tülff aus Düsseldorf. Die Anwesenden erheben 
sich zu Ehren der Dahingeschiedenen von ihren Plätzen. 

Nach Erledigung der geschäftlichen Mitteilungen spricht 
Hr. Emil Bock über 


Fortschritte in der Herstellung eiserner Rohrmaste. 


Maste dienen, wie auch Säulen, Träger usw., zur Unter- 
stützung von Gegenständen, die in einer bestimmten Höhe 
gelagert sein müssen; während aber Säulen und Träger bei 
gröfseren Lasten benutzt werden, wird ein freistehender Mast 
selten einer höheren Beanspruchung ausgesetzt sein. Meist 
wirkt auf den Mast eine geringe Zugkraft an der Spitze; so 
hat z.B. ein Lichtmast nur die Last der Bogenlampe und der 
Speiseleitung zu tragen; Leitungsmaste, Strafsenbahn-, Tele- 
phon- und ech ran: dienen nur zur Abstützung mehr 
oder minder straff gespannter Drähte. Abgesehen von sehr 
schweren Schiffs- und Gefechtsmasten, die nicht mehr in den 
Rahmen der bier betrachteten Mastfabrikation fallen, wird also 
die den Mast beanspruchende Kraft meist nur einige hundert 
Kilogramm betragen und selten bis auf etwa 1000 kg 
steigen. Noch abweichender ist die Art der Belastung. 
Säulen werden durchweg auf Druck oder Knickung bean- 
sprucht, Maste dagegen immer auf Biegung, und zwar meist 
nach Art eines an einem Ende fest eingespannten, am andern 
Ende belasteten Stabes; während aber bei Trägern, die eben- 
falls auf Biegung beansprucht werden, die ee Heda in 
einer bestimmten, vor der Montage festgelegten Richtung 
wirkt, kann bei Masten die Richtung der auftretenden Bela- 
stung nur zumteil vorher bestimmt werden. 

ie belastende Kraft erfordert wegen des durch die Länge 
des Mastes bedingten grofsen Hebelarmes 
im unteren Querschnitt des Mastes grö- 
fsere Widerstandsmomente. Als Quer- 
schnittsform empfiehlt sich der Kreisring 


mit geringer Wandstärke. In der Rich- 
11 tung der besonderen B ruchung wird 
dieser Querschnitt zweckmäfsig nach Mafs- 


be der Fig. 1 verstärkt. In der folgen- 
en Zahlentafel sind Trägheits- und-Wider- 
standsmomente des Querschnittes nach 
Fig 1 mit denen des einfachen Kreisrin- 
ges in Vergleich gestellt. 


) Vgl. Z. 1899 8. 184. 


O. 
Zee = — 
A 8 2 Trägheitsmoment Widerstandsmoment 
8 f 8 Kreisring nach Fig. 1 Kreisring nach Fig. 1 
8 bg 7 bò 2J. 3J. 
8| fi = w-| n= +- D wW = —— a2 
mm mm 64 i 12 D 


100 4 180 876 · 83,8 
125 4 845 677 51,8 
150 4 585 1012 74,0 
175 5 1165 2019 125,9 
200 6 2100 8687 198,1 
250 8 5490 8508 412,6 
800 8 9850 14066 591,8 


Die Richtung, in der die besondere Belastung wirkt, liegt 
stets vor der Aufstellung des Mastes fest. Eckmaste z. B. ver- 
langen die Verstärkung in der Richtung der Resultierenden P, 
Fig. 2, die aus den beiden den Mast beanspruchenden Draht- 


Fig. 2. 


„ 
. 7 
—— — 
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zügen pı, ps entsteht, oder! die 
sich auch aus mehreren Draht- 
zügen pi bis p. usw., Fig. 3, zu- 
sammensetzen kann.“ 

Die Verjüngung nach oben 
beträgt bei den gebräuchlich- 
sten Straſsenbahnmasten etwa 
14 mm/ m. 

Im folgenden soll die Her 
stellung der Maste in den Wer- 
ken von Emil Bock A.-G. in 
Düsseldorf-Obercassel näher be- Pa 
schrieben werden. 

Die frühere Arbeitsweise mit kegeligen Hohlblöcken 
hatte verschiedene Mängel. Vor allem sind die wenigsten 
Stahlwerke auf das Giefsen der kegeligen Rohblöcke einge- 
richtet, und da die Kerne in Handarbeit ausgeführt werden, 
so erhält man ungleichmälsige Blöcke. Daher werden auch die 
Maste nicht ganz gleichmäßig,/weil durch das einfache Aus- 
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walzen auf der Universalstrafse das Verhältnis der Wand- 
stärken zueinander und zum späteren Durchmesser nicht ge- 
ändert werden kann. Zu verbilligen ist die Arbeit noch da- 
durch, daſs der durch das Beschneiden der Streifen entstehende 
Abfall nach Z. 1899 S. 185 Fig. 16 vermieden wird. Der frü- 
here Vorschlag, diese Hohlblöcke mit zwei einander ergänzen- 
den kegeligen Löchern zu versehen, s. Fig. 17 a. a. O., er- 
schwert sowohl die Walzarbeit als auch {die Herstellung der 
Rohblöcke zu sehr. 

Es ist also vorzuziehen, den Mast aus fertigen - Blechen 
herzustellen. Diese werden der Länge nach schräg durchge- 
schnitten, Fig. 4, und dadurch jeder Abfall vermieden. Die 
Verbindung der Bleche miteinander in den Längsnähten kann 
durch versenkte Niete nach Fig. 5 und 6 oder durch Ueber 


Fig. 4. Fig. S, 
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einanderfalzen nach Fig. 7 erfolgen; eben- 
so einfach lassen sich andere Verbin- 
dungsarten, wie z. B. das Schweifsen auf 
elektrischem Wege, anwenden. Soll die 
Verstärkung des Rohres gröfser sein, so 
kann man, wie Fig.6 zeigt, Zwischen- 
lagen in der Nietnaht anbringen. Die 
Nähte werden durch Backen zusammenge- 
prefst, Fig. 8, die nach der Mitte hin vor- 
geschoben werden. Dabei müssen die 
Bleche ausweichen, sodafs das Rohr gerun- 
det wird; ein in der Längsrichtung ein- 
getriebener Dorn D, Fig. 9, füllt das Rohr 
aus. Fig. 10 zeigt eine solche Vorrich- 
tung. Das Rohr R liegt zwischen den hier 
aus einzelnen Teilen bestehenden Seitenbacken m,, z usw., 
die durch die Zylinder /, vi usw. nach der Mitte hin verscho- 
ben werden. Die Dorne Di, D usw. werden durch den Kol- 
ben des Preſswasserzylinders 4 nacheinander in das kegelige 
Rohr hineingestofsen, um die runde Form zu erzielen. Das 
Rohr mufs dabei unbedingt gleichm&fsig und genau rund aus- 


fallen; denn die Bleche R sind vorher genau auf Mafs ge- 
schnitten, die Linge des Rohrumfanges liegt also genau fest, 
und der Dorn hat immer dieselbe Gröfse. Ferner müssen die 
Verstärkungen gleichmäfsig und scharfwinklig werden, da dic 
Backen in der ganzen Länge gehobelt sind, und schliefslich 
mufs auch die Wandstärke gleichmäfsig sein, da die verwen- 
deten gleichmäfsig gewalzten Bleche lediglich gebogen wer- 
den. Da ferner die eingetriebenen Dorne für jede Rohrsorte 
dieselbe Gröfse haben, und da auch die Breite des Bleches 
stets gleich bleibt, so können Buckel und unrunde Stellen 
nicht vorkommen, ganz gleich, ob der Dorn in die volle Ma- 
trize nach Fig. 11\hineingedriickt wird und die Wandung des 
Rohres gegen die umhüllende Matrize prefst, oder ob das Rohr 
nur durch die Backen an den Nähten zusammengehalten 
ist, Fig. 12. 

Weiter ist erforderlich, dafs die Erzeugnisse genügende 
Festigkeit besitzen, und dafs sie sich billig herstellen lassen. 
Zu geringe Festigkeit könnte nur in den Nähten auftreten; die 
Nähte aber werden für den Fall, dafs, die belastende Kraft 
in der Richtung der Verstärkungsebene liegt, überhaupt nicht 
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beansprucht. Dafs sich die Maste billig herstellen lassen, er- 
gibt sich aus der folgenden Beschreibung der fiir die Herstel- 
lung benutzten Maschinen. 

Zur Herstellung der Maste sind zwei Arbeiten nach- 
einander zu leisten: zuerst das Verbinden der Bleche mit- 
einander und sodann das Aufweiten und Runden. Wollte man 
den Mast in zwei gesonderten Hälften herstellen, so würden 
sich die langen Rinnen sehr schwierig verbinden lassen. 
Ganz abgesehen davon, dafs das Pressen solcher langer 
schmaler Rinnen an sich schon nicht leicht ist, würde das halb- 
fertige Erzeugnis ohne jeden Halt sein, sodafs es schon durch 
einfaches Anfassen und Transportieren verbogen würde, selbst 
vorausgesetzt, dafs es ohne innere Spannung gerade aus der 
Presse herauskäme. Zwei solche Rinnen an den Kanten mit- 
einander zu verbinden, ist für eine schnelle und durchaus 
gleichmäßige Erzeugung nicht angängig. An einzelnen Stel- 
len werden die Wölbungen und Verbindungskanten vielleicht 
genau übereinander passen, an andern Stellen werden sie 
sich dagegen verschoben haben; das Zusammenpassen und 


dig. 10. Aufweltmaschine für Rostmaste. 
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Zusammenarbeiten kann deshalb auch nur in Einzelfällen ge- 
lingen. Der mit Mühe aus zwei Rinnen zusammengesetzte 
hohle, sehr lange und schmale Körper müfste also nachträglich 
noch gerade gerichtet werden. 

In aufserordentlich leichter und einfacher Weise dagegen 
lassen sich zwei gewöhnliche glatte Bleche an den Längskan- 
ten miteinander verbinden; es würde z. B. eine vereinigte Loch- 
und Nietmaschine täglich 10 bis 12t und mehr bewältigen 
können und dabei verhältnismäfsig wenig Bedienung erfordern. 
Auf der Loch- und Nietmaschine kann ein schräg geschnittenes 
Blech so gerade gedrückt werden, dafs die Kanten aufeinander 
liegen, wobei es im übrigen ganz gleichgültig ist, ob das Blech, 
nachdem es zusammengenietet ist, mehr oder weniger verbeult 
ist. Die Aufweitmaschine fafst das Blech, prefst es rund 
und drückt schnell hintereinander mehrere Dorne in das 
Rohr, sodafs selbst die krummsten Bleche durchaus gerade 
werden. Die Maschinen können in verschiedener Weise aus- 
geführt werden; meistens wird bei längeren kegeligen Rohren 
das Aufweiten nicht mit einem einzigen Hineinstofsen des 
Dornes erledigt sein. In ns 10 liegen deshalb mehrere Dorne 
Di, Ds... nebeneinander in Rinnen einer Schiebebühne, welche 
durch die Prefswasserzylinder E und // auf dem Rahmen C 
bewegt wird. Die Dorne greifen mit ihren Köpfen H, F, 
usw. über einen Kopf 6 des Kolbens und werden von diesem 
in rascher Folge nacheinander in das Rohr hineingestoſsen. 
Auch die Baeken, welche das Rohr in der Naht zusammen- 
halten, sind voneinander unabhängig, sodafs sie das Rohr, 
trotzdem es bereits in der ganzen Länge gehalten ist, in 
einzelnen Abschnitten zusammendrücken können; sie sind 
dementsprechend jede für sich allein und gelenkig ausgebildet. 


hand 47. Nr. 1. 
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Die Arbeit läfst sich noch dadurch vereinfachen, dafs das 
aufzuweitende Blech gleich in der ganzen Linge auf einmal 
zusammengedrückt wird, noch bevor die Dorne Zeit!haben, das 
Rohr vollständig auszufüllen. Das Rohr wird also durchweg 
an den Stellen, an welchen der Dorn noch nicht gearbeitet 
hat, die Form annehmen, wie sie in Fig. 11 und 12 übertrieben 
dargestellt ist, und erst, wenn der Dorn eindringt, die genau 
runde Form nach Fig. 9 erhalten. Shh es es 

Fig. 13 bis 15 zeigen eine Aufweitmaschine. Die beiden 
Ständer s und » von je 10 m Länge dienen zum Zusammen- 
halten der Naht auf der ganzen Linge des Mastes. Jeder 
Ständer ist mit einem ebenfalls 10m langen Schlitten ver- 
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beiden Seiten lange Schienen, welche durch das Querstück / 
hindurchgehen. Soll der Dorn mit einer grölseren Kraft vor- 
gedriickt werden, so werden die seitlichen Schienen durch 
längliche Bolzen mit dem auf dem Zylinder „ befestigten 
Querstück / verbunden und dann sowohl durch den Kolben in 
h als auch durch den Wasserdruck im grofsen Zylinder g vor- 
faa iDieser grofse Druck ist nur fiir eine geringe 

trecke im letzten Augenblick des Aufweitens erforderlich. 
Da anzunehmen ist, dafs sich der kegelige Dorn bei diesem 
Vorgange sehr fest klemmen wird, so holt derselbe Zylinder g 
mit einer noch gröfseren Kraft von etwa 130t den Dorn um 
eine gleiche Strecke wieder zurück. Zum vollständigen Her- 


Fig. 13 bio 15. Aufweitmaschine für Rohrmaste. 
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sehen, dessen Backen durch 10 Exzenter mit 2000 t Druck die 
dazwischen eingespannten Bleche zusammenhalten. Die Ex- 
zenter sind durch eine kräftige schmiedeiserne Stange mit- 
einander verbunden, damit alle zusammen gleichmäfsig arbei- 
ten. Sie werden durch die Prefswasserzylinder c angezogen. 


Als Wasserdruck sind hierfür und für alle andern 
300 at vorgesehen. 


Sobald das Blech eingespannt ist, wird der Ständer 2 
durch die Zylinder n dem andern genähert. Der Ständer 21 
ist vorher mittels der Handräder m eingestellt. Ein 10 m 
langer, im Zylinder 4 bewegter Kolben stölst den arbei- 
tanden Dorn in das zwischen die beiden Ständer einge- 
spannte Doppelblech. Hierfür ist ein Druck von etwa 30 t 
vorgesehen. Sobald der Dorn anfängt, das Rohr auszufüllen, 
und demnach die allseitige Reibung zwischen Rohrwand und 
Dorn einen gröfseren Druck nötig macht, tritt der grofse Zy- 
linder g mit etwa 100 t in Tätigkeit. Zu diesem Zwecke trägt 
der Zylinder k an dem Teile, mit dem er in dem grofsen 
Zylinder g liegt, einen Kolben und vor dem grofsen Zylinder 
ein gelenkiges Querstück f. Der Dornhalter e trägt an 


ylinder 


ausholen des Dornes ist nur noch eine? geringe Kraft nötig; 
es genügt hierfür der kleine Zylinder i. Dieser wirkt mit 
einer Uebersetzung ins Schnelle auf ein Seilrad und holt den 
Dorn sehr rasch zurück. Der ganze Vorgang des Aufweitens 
vollzieht sich somit wie folgt. Die doppelten Bleche werden 
von der Rückseite her durch eine Schiebebühne oder in anderer 
geeigneter Weise zwischen die Ständer geführt, die Zylinder c 
und » unter Druck gesetzt, der Dorn zuerst durch den Zylin- 
der A vorgestofsen, durch den Zylinder g nachgetrieben und 
wieder gelöst. Zum Herausholen des Dornes ist keine Um- 
steuerung nötig, weil der Zylinder i ständig unter Druck steht, 
also den Dorn von selbst zurückholt, sobald das Druckwasser 
aus h und y abgelassen wird. Ebenso werden die Klemmbacken 
der Ständer s, und a, selbsttätig durch Gegengewichte von dem 
fertigen Rohr gelöst, sobald das Druckwasser aus den Zylin- 
dern c herausgelassen wird. Schliefslich stellt sich auch der 
Ständer a durch Gegendruck in den Zylindern n selbsttätig auf 
seinen Platz zurück. Der ganze Vorgang dauert, nachdem 
die Bleche eingespannt sind, etwa 4 bis 5 Minuten. 


Bücherschau. 


Johows Hülfsbuch für den Schiffbau. Zweite Auf- 
lage. Herausgegeben von Eduard Krieger, Marine-Öber- 
baurat. Berlin 1902, Julius Springer. 1150 S. 8° mit 
550 Figuren und 6 Tafeln. Preis 24 M. 

Nahezu 20 Jahre sind verstrichen, seitdem die erste und 
bisher einzige Auflage dieses Werkes erschienen ist, sodafs 
man sich nicht wundern durfte, wenn es allmählich 
in Vergessenheit geriet. Mit desto gröfserer Genugtuung ist 
es daher zu begrüfsen, dafs das vortreffliche Buch durch 
eine neue, vollständig umgearbeitete und ergänzte Auflage 
dem Kreise der Schiffbauer erhalten bleibt. Vorweg möge 
gesagt sein, dafs die Verbreitung des Werkes immerhin noch 
bedeutend gesteigert werden könnte, wenn der Preis gerin- 
ger bemessen würde, der im Vergleich zu ähnlichen Büchern 
hoch erscheint. 


Der grofse Wert des Johowschen Hülfsbuches liegt vor 


alleın in der übersichtlichen Anordnung und in der eingehen- 
den und durchaus sachgemäfsen Behandlung des vielseitigen 
(rebietes des Schiffbaues. Der erste Teil enthält die allge- 
meinen Hülfsmittel für den Schiffban, mathematische Tafeln, 
Malse, Gewichte und eine einschlägige Abhandlung über 
Mathematik, Mechanik, Maschinenkunde, Physik und Elektro- 
technik. Da, wie der Herausgeber im Vorwort sagt, der 
Raumbeschränkung wegen die Abhandlung tiber Schifisma- 
schinen und Schiffskessel fortgelassen ist, so hätten wohl auch 


im ersten Teile mehrere rein maschinentechnische Abhand- 
lungen fortbleiben können, z. B. die Berechnung der Federn 
nach Reuleaux, die Erläuterung der Wärmetheorie, die Mit- 
teilungen über Heizkraft von Kohlen und der Abschnitt tiber 
Dynamomaschinen. 

Der zweite Teil des Buches ist der Theorie und der 
Berechnung, dem Ban und der Ausrüstung der Schiffe gewid- 
met. Die Flächenberechnung mittels Planimeter und Integra- 
toren hätte etwas eingeschränkt werden können, zum minde- 
sten die Gebrauchsanweisung für die gewöhnlichen Plani- 
meter, deren Anwendung wohl als allgemein bekannt vor- 
ausgesetzt werden kann. Dagegen ist der Stabilitätsberech- 
nung und ihrer Anwendung mit Recht ein grofser Platz ein- 
geräumt. Ebenso eingehend und unter Berücksichtigung der 
neuesten Untersuchungen sind der Schiffswiderstand und die 
Schwingungen des Schiffskérpers behandelt. 

In der Abteilung »Bau und Ausrüstung der Schiffe« wird 
besonders der Abschnitt über Freibordhöhe und Tiefladelinie 
willkommen sein, da ja gerade dieser Frage in neuester Zeit 


‘auch in der deutschen Handelsflotte gebührende Beachtung 


geschenkt wird. Sehr anzuerkennen ist auch, dafs in den 
weiteren Abhandlungen über den Bau und die Ausrüstung 
der Schiffe der Kriegschiffbau besonders berücksichtigt ist. 
In dem Abschnitt über Aufstellung und Regulierung des 
Kompasses ist auch die Verwendung des Hülfsbuches für die 


En m ee a: 
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Praxis und für den Seemann ins Auge gefalst. Die Vor- 
schriften über Materialprüfungen des Germanischen Lloyds 
und der ſkaiserl. Marine werden den Lesern ebenfalls sehr 
willkommen sein. 
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fen sowie das Beispiel zur Berechnung eines Frachtdampfers 
erwähnt. 


Bei der Bearbeitung des vielseitigen Stoffes für das 
Werk 


sind fast ausschliefslich deutsche Unterlagen be- 
nutzt, was bei der heutigen Weltstellung des deutschen 
Schiffbaues volle Berechtigung hat; auch die Verdeutschung 
der noch vielfach im Schiffbau gebräuchlichen Fremdwörter 
ist, wo angängig, durchgeführt. 

Das Werk, das einem fühlbaren Mangel in der Literatur 
über den Schiffbau abzuhelfen bestimmt ist, wird sich auch in 
seiner neuen Gestalt zahlreiche Freunde erwerben. 

Berlin. W. Kaemmerer. 


Der dritte Teil bildet eine in sich geschlossene Abhand- 
lung über die Bewaffnung der Schiffe, wobei besonders die 
Durchschlagfähigkeit berechnet und die Einrichtungen zur 
Munitionslagerung und -förderung erläutert sind. Der 
vierte und letzte Teil enthält die gesetzlichen Bestimmungen 
und sonstigen Vorschriften, die das Gebiet des Schiffbaues und 
des Seewesens berühren. Aus dem Anhang sei noch die Zusam- 
menstellung der Mafse und Verhältniszahlen von Kriegschif- 
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Verzeichnis ‚der bearbeiteten Zeitschriften. 


* | j — 1 Anzahl der Preis) 
Abkürzung Titel — Adresse senor pio 


Am. Mach.. . . . American Machinist nn Edition) . nn 84 Norfolk Str., Strand, London W. CG. 52 | 21,56 A 
Ann. Mines Annales des Mines “22 2.2. vve. Ch. Dunod, 49 Quai des Grands-Augustins, | | 
Paris 12 22,28 A 
Ann. Ponts Chauss. Annales des Ponts et Chaussées, 1 Partie en et E. Bernard & Ote., 29 Quai des Grands-Augu- | 
documents techniques) ‘ . . . o| 8Stins, Paris. | 4 30,49 A 
Ann. Trav. Belg.. . . Annales des Travaux publics de Belgique J. Goemaere, Brüssel, 21 Rue de la Limite. | 6 15 fr. 
Ball. d’Encour. . Bulletin de la Société d’Encouragement pour industrie | | 
= nationale . T . 44 Rue de Rennes, Paris 12 40 fr 
Bull. Mulhouse. Bulletin de la Société industrielle de Mulhouse Vve. Bader & Co., Mülhausen 1/E., 5 Rue de la | 
Justice me ae i 12 — 
Bull. Soc. Ind. min. Bulletin de la Société de l'Industrie minérale . . . m St. Etienne (Loire), École des Mines Br 4 | 40 fr 
Centralbl. Bauv. . | Centralblatt der Bauverwaltung | W. Ernst & Sohn, Berlin W., Wilhelmstr. 90. 104 15 4 
Deutsche Baus. . . Deutsche Bauzeitung . . oe 1 Berlin SW., Bernburger Str. 81 104 | 14,28 A 
Dingler Dinglers Polytechnisches Journal : .. Richard Dietze (Dr. R. Dietze), Berlin W., | 
Köthener Str. 44. oe e.. a)l 52 | 24 A 
Eis- u. Kalte-Ind. . . Eis- und Kälte-Industrie . . . . . || Constans Schmitz, Berlin NW., 52 | 24 | 10 4 
El. World . .. . . || Electrical World and Engineer . 3 114 Liberty Street, New York . . | 52 26,49 4 
Elektrot. Z. i .' Elektrotechnische Zeitschrift. i Gy GY Scie? LS | Julius Springer, Berlin, u. R. Oldenbourg, Munchen i 52 20 A 
Engineer ; The Engineer E ee eee R ‘| 88 Norfolk Str., Strand, W.C. London 52 | 31,88 4 
Engng. . En Engineering mn 35/86 Bedford Str., Strand, W.C. London E 52 | 32,28 4 
Eng. Magaz The Engineering Magazine 9 | 120/22 Liberty Street, New York i 12 18,88 A 
Eng. News Engineering News . ...... ." St. Paul Building, 220 Broadway, New York | 52 27,43 A 
Eng. Rec. . Engineering Record . ee 21 Park Row, New Tork 52 28,08 A 
Genie civ ... Le Génio civil nn 6 Rue de la Chaussée-d’Antin, Paris SP ow 52 86,08 A 
Gesundhtsing.. . . . .|) Gesundheits-Ingenieur . . . ©.. e « « . « «i! R. Oldenbourg, München, Glückstr.8 S. 24 16 A 
Glaser ũ ... Annalen für Gewerbe & Bauwesen i Berlin S. W., Lindenstr. 80. . . . .. . 24 20 4 
Glückauf Glückauf . ..... l G. D. Baedeker, Essen a/Rahr . 52 | 15 4 
Bron Age The Iron Age . . .|| David Williams Co., 282/88 William Str., | 
New York . . 52 | 25,63 A 
Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Journal of the American Society of Naval Engineers R. Beresford, 618 F Street, N. w. Washington $ 
D.C, ‘ ` 4 5 
Journ. Ass. Eng. Soe. Journal of the Association of Engineering Societies J. ©. Trautwine ie., 357 8. Fourth Str., “Phila. | $ 
delphia ; 12 © 8 
Journ. Franklin Inst. . The Journal of the Franklin Institute Dr. Wm. H. Wahl, 15 South Seventh Str., en | . i 
| Philadelphia, COC. . . 12 120,08 4 
Journ. Gasb.-Wasserv. . | Schilling’s Journal für Gasbeleuchtang und re R. Oldenbourg, München, Glückstr. 8 — 52 | 22 A 
Journ. Iron Steel Inst. The Journal of the Iron and Steel Institute 28 Victoria Str., London 8.W. i ae 2 | = 
Leipz. Monatschr. Textilind. | Leipziger Monatechrift für Textilindustrie Leipzig, Brommestr. 00. 132 20 A 
Mém. Soc. Ing. Civ. . ji Mémoires et Compte rendu des Travaux de la Société des ! 
| ' Ingénieurs Civils de France 19 Rue Blanche, Parise 10 — 
Mitt.Prax. Dampfk. Dampfm. Mitteilungen aus der Praxis des Dampfkessel- und Dampf- 
maschinen-Betriebes . . . ‘ Rudolf Mosse, Berlin S.W., Jerusalemer Str.48/49 : 52 12 4 
Mitt. techn. Versuchsanst. . | Mitteilungen aus den Königlichen technischen Versuchs- 
. anstalten Berlin . .. Julius Springer, Berlin N., Monbijoupl. 8. ' 6 bis 8 12 A 
Oesterr. Z. Berg- u. Hutten w. | Oesterreichische Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesen . .|| Manzsche Buchhdlg., Wien, Kohlmarkt 20 | 52 24 M 
Organ . . . . ., Organ für die Fortschritte des Eisenbahn wesens in technischer | 
Beziehung . . ũ ..... C. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden ee 12 25 & 
Portef. écon. Mach.. . . | Portefeuille éconowilaue: des Machines Ch. Béranger, 15 Rue des Saints-Péres, Paris l 22 15,85 A 
Proc. Am. Soc. Civ. Eng. . American Society of Civil Engineers. Proceedings 220 West 57“ Street, New Tork | 10 82,48 M 
Proc. Inst. Civ. Eng. Minutes of Proceedings of the Institution of Civil Engineers 9 Great George Str., Westminster, London B. w. 4 | — 
Proc. Inst. Mech. Eng. Institution of Mechanical Engineers. Proceedings . . ./| Storey's Gate, St. Jame’s Park, N | 
li | London 8. W. 2 4 = 
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i | j Anzahl der Preis 
Abkürzung | Titel j Adresse Nummern pro 
en ce u ann beo Jahr Jahr 
| i 
Prot. Petersb. Polyt. Ver. Protokolle des St. Petersburger Polytechnischen Vereins . St. Petersburg, Postfach 117. . . . E 8 — 
Rev. gen. Chem. de Fer. | Revue generale des Chemins de Fer | Vve. Ch. Dunod, 49 Quai des Grands- AiE Ustina, 
Paris 12 21,10 A 
Rev. MÄ-kbke. r Revue de Mécanique . 2 2 .. . ee Vue. Ch. Dunod, 49 Quai des Grande. Augustins, 
| Paris e 12 34,04 M 
Rev. univ. Mines . ; 2 Revue universelle des Mines, de la Métallurgie etc. . . . 55 Rue des Champs, Lüttich. : | 12 30,50 & 
Riza Ind. Z. . . . . .'| Rigasche Industrie-Zeitung . ns N. Kymmel, Riga 5 24 4,8 Rbl. 
Sebiſſ uu A Schiffbau . . . a 3 a he es ee Emil Grottkes Verlag, Berlia W., Ansbacher Str 14 | 24 112 A 
Schweiz. Bauz. . . ‘| Schweizerische Bauzeitung Dee Es. Rascher, Zürich, Rathausqual 20 52 16,92 KA 
Sitzgsber. Ver. Beförd. Ge- | l | | 
werbf. . . Sitzungsberichte des Vereines zur Beförderung des Gewerb- 
š fleifses © 2 2 a . Simion, Berlin S.W., Wilhelmstr. 121 . | er | — 
Stahl u. Eisen. Stahl und Eisen A. Bagel, Dusseldorf | 24 25,50 M 
Techn. Blätter. | Technische Blättern | J. G. Calvesche Buchhandlung, Prag i 4 | 12 Kr 
Tract. and Transm. 7 Traction and Transmission . . a 35/36 Bedford Str., Strand, W.C. London . | 12 25,36 M 
Trans. Am. Inst. El. Eng. Transactions of the American Institute of Electrical Ens ieh R. W. Pope, 95 Liberty Str., New York City. | 12 1 22,75 M 
Trans. Am. Soc. Mech. Eng. | Transactions of the American Society of Mechanical Engineers | Library Building, 12 West no first Str., |: 
New York . . ..... 1 = 
Werhdign. Ver. Beförd. Ge- | | | 
werbfl, . . . A Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des Gewerbfleifses | L. Simion, Berlin S.W., Wilhelmstr. 121. | 10 | 30 A 
Z. Arch. u. Ing. Wes. : Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen C. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden . 4 20 A 
Z. Bauw. a A Zeitschrift für Bauwesen i W. Ernst & Sohn, Berlin W., Wilhelmstr. 90. | 12 i 36 AM 
Z. bayr. Dampfk.- Rei, v. „| Zeitschrift des bayerischen Dampfkessel- ‘Revisions: Vereins München, Georgenstr. 30 : | 12 | 8 M 
Z. Berg-Hütten-Sal.-\Wes. z Zeitschrift für das Berg-, Hütten- und Salinen- Wesen W. Ernst & Sohn, Berlin W., Wilhelmstr. 90 š 7 od. 8 25 M 


Z. f. Elektrot. Wien . | Zeitschrift für Elektrotechnik ee „ Wien I, Nibelungengasse 7 = 52 18,50 A 
Z. Kalte-Ind. . . . . ‘| Zeitschrift für die gesamte Kilte- fadusttis a a ae | R. Oldenbourg, -München, Glückstr. 8 | 
Z. Seterr. Ing.- u. Arch. ver. Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- | 
| Vereines A | Wien I, Eschenbachgasse 9 . | 
| Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure ; Se Julius Springer, Berlin N., Monbijoupl. 3. 
. Zeitschrift für Werkzeugmaschinen und Werkzeuge e S. Fischer, Berlin W., Bülowstr. 91 


52 "19,70 M 
52 36 M 
24 20 4 


v 


Z. Ver. deutsch. Ing. 
Z. Werkzeugm. . . . 


Beleuchtung. 


Distributed lighting. Von Burnett. (Trans. Am. Inst. El. 
Eng. Nov. 02 S. 1477/82*) Ausführliche Veröffentlichung des in Zeit- 
schriftenschan v. 22. Nov. 02 unter »October meeting of the American 


wendeten Spindelkupplung und ihrer Eigenheiten. Darstellung der in 
Amerika gebräuchlichen Mittelkupplung; Erläuterung ihrer Vor- und 
Nachteile, sowie der Vorrichtungen, die für den Uebergang von der 
Spindelkupplung zur Mittelkupplung erforderlich sind. Meinungsaus- 


Institute of Electrical Engineers« erwähnten Vortrages. tausch. 
Railroad brass founding. — Driving brasses Von 
Dampfkraftanlagen. Vickers. (Am. Mach. 13. Dez. 02 S. 1712/18*) Angaben über die 


Superheated steam. Von Foster. 


30/32) 


02 S. 
Allgemeine Erörterung der Vorteile der Dampfüberhitzung. 
Schmidtsches Verfahren. Mäfsige Ueberhitzung. Einrichtung einer 


(Iron Age 4. Dez. im Eisenbahnwagenbau verwendeten Metallteile, insbesondere die Kon- 


struktion der Lagerschalen für die Wagenachsen. Darstellung des 
Vorganges beim Giefsen der Lagerschalen und beim Ausfüttern mit 


t 
| 
Dampfkraftanlage für überbitzten Dampf. | Weifsmetall. 
Dampfdynamogruppen von je 3000 bis 3500 KW für die | Versuche mit einer Dampfdynamo, Bauart Schichau- 
Zentrale der Metropolitan Electric Supply Co. in London. Schuckert, für elektrische Beleuchtung von Eisenbahn- 
(Schweiz. Bauz. 18. Dez. 02 S. 257/61) Die von Gebr. Sulzer in zügen. (Glaser 15. Dez. 02 S. 258/60) Angaben über Konstruktion 


und Versuchsergebnisse der zusammen mit der Dynamomaschine auf 


baben 1275 und 1800 mm Zyl.-Dmr., 1300 mm Hub, 75 Uml./min und 
an allen drei Zylindern Ventilsteuerung. Angaben über Dampfver- 
brauch. Darstellung von Konstruktionseinzelheiten. Schlufs folgt. 

Die Rotations-Dampfmaschine System Patschke. (Glück- 
auf 6. Dez. 02 S. 1189/94* mit 1 Taf.) Die von der Maschinenfabrik 
H. Wilhelmi in Mühlheim a/Ruhr in Düsseldorf ausgestellte Maschine 
bat einen umlaufenden Kolben, der gemeinsam mit einer als Schwung- 
rad wirkenden Dampfturbine auf der Welle sitzt. Die Dampfturbine 
ist der Dampfmaschine vorgeschaltet und nimmt einen Teil des Dampf- 
druckes auf, sodafs die Maschine nur mit niedrigem Druck zu arbei- 
ten braucht. Angaben über Steuerung, Kolbendichtung, Regelung und 
Schmierung. 

The present development of the steam turbine. Von 
Yawger. (El. World 6. Dez. 02 S. 906/08*) Erläuterung der haupt- 
sächlichsten Konstruktionseinzelheiten neuerer Dampfturbinen, Bauart 
Parsons, und der für unmittelbare Kupplung mit Parsons-Turbinen ge- 
bauten Dynamomaschinen. 


Eisenbahnwesen. 


The Uganda Railway. III. (Engineer 12. Dez. 02 S. 570*) 8 
Zeitschriftenschau v. 6. Dez. 02. 

Die Jungfraubahn. Von Sidler. Forts. (Z. f. Elektrot. 
Wien 14. Dez. 02 S. 621/24 Lokomotive. Schlufs folgt. 

The electrification of the South London tramways. 
Schlufs. (Engng. 12. Dez. 02 8.773/76*) Fahrschalter, Schaltungsschema, 
Anordnung der Leitungen auf den Wagen, Konstruktion der Motoren. 

Single phase railway. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Nov. 02 
S. 1437/55*) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriftenschau vom 
20. Dez. 02 erwähnten Vortrag von Lamme. 

The New York Rapid Transit Railway. XIV. 
4. Dez. 02 S. 478/83*) Bau des VII. Streckenabschnittes. 

Selbsttätige Kupplungen für Eisenbahnfahrzeuge. Von 
Sauer. (Glaser 15. Dez. 02 S. 242/58*) Besprechung der bisher ver- 


(Eng. News 


Winterthur gebauten stehenden dreizylindrigen Verbund-Dampfmaschinen 


dem Lokomotivkessel angeordneten eingekapselten Verbundmaschine mit 
1000 Uml./min. 

Elektrisch-selbsttätige Streckenblock-Einrichtungen 
mit Lokomotivsignalen. Von Kohlfürst. (Z. f. Elektrot. Wien 
14. Dez. 02 S. 617/21*) Darstellung der Blocksignaleinrichtungen von 
Putnam und Webster und von Miller, bei denen das zur Zugdeckung 
erforderliche Signal auf der Lokomotive selbst angebracht ist und von 
dem Gleis aus betätigt wird. Das Signal und die dazu gehörige Strom- 
quelle wird auch mit der Zugbremse derart verbunden, dafs die Bremse 
gleichzeitig mit dem Signal ausgelöst wird und den Zug anhält. 


Eisenhüttenwesen. 


Stahlwerk in Monterrey, Mexiko. Von White. (Oesterr. 
Z. Berg- u. Hüttenw. 6. Dez. 02 S. 653/56*) Kurze Angaben über die 
Lage und den Umfang des Werkes. Zusammensetzung der verfügbaren 
Eisenerze. Kohlen-, Kalkstein- und Manganerzlager. Hochöfen, Mar- 
tinöfen und Walzwerk. 

Manganerz als Entschweflungsmittel beim basischen 
Martinverfahren. Von Riemer. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 02 S. 
1357/62) Aufgrund einer Reihe von Versuchen wird festgestellt, dafs 
relbst Roheisen mit höchstem Schwefelgehalt in gutes Martin-Herdeisen 
umgewandelt werden kann. 

Blast regulator for furnaces. (Iron Age 4. Dez. 02 8. 27*) 
Die Vorrichtung dient dazu, um den aus dem Winderhitzer kommenden 
Wind mit kalter Gebläseluft zu mischen, wenn der Druck eine be- 
stimmte Grenze tiberschreitet. Ein durch ein Gewicht belastetes Ventil 
steuert den Eintritt der Gebläseluft in einen Zylinder, dessen Kolben 
eine Drosselklappe verstellt. 

Compression of steel 
(Engng. 12. Dez. 02 S. 792/94) 
Wirtschaftlichkeit des Verfahrens. 

Ueber Bau und Betrieb einer Schnellstrafse. Von Hü- 
bers. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 02 S. 1362/64*) Kurze Anleitung für 


ingots. Von Harmet. Schlufs. 
S. Zeitscbhriftenschau v. 20. Dez. 02. 
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die richtige Verteilung der Walzgeriiste und Erörterung der Vorgänge 
beim Walzen von Flach-, Vierkant-, Band- und Formeisen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Neue Versuche mit Hennebidue- Trägern in Lemberg. 
Von v. Thullie. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 12. Dez. 02 8. 
857/65*) Beschreibung der Versuch:seinrichtung. Ausführung der Be- 
lastungsproben. Versuchsergebnisse, Vergleich der durch Versuch er- 
mittelten Werte mit errechneten Werten. 


Elektrotechnik. 


Electrical Engineering Supplement. (Engineer 12. Dez. 
02 Supplement*) Ueberblick über die gegenwärtige Lage und die 
Aussichten der elektrotechnischen Industrie. Kurz gehaltene Beschrei- 
bungen einiger neuerer Anwendungen der Elektrotechnik tür verschie- 
dene Zwecke. 

The Sidney, Austria, tramway system. Von Sykes. (El. 
World 6. Dez. 02 8. 889/98*) Das Kraftwerk enthalt 82 Babcock & Wil- 
cox-Kessel von je 265 qm Heizfläche und drei 1500 KW-Dampfdynamo- 
maschinen, die je aus einer stehenden Reynulds-Corliss-Verbundmaschine 
von 825 und 1650 mm Zyl.-Dmr, 1540 mm Hub und 75 Umi./min uod 
einem Drehstromerzeuger von 6600 V, 25 Per./sk und 7112 mm Anker- 
Dmr. bestehen. Beschreibung der Schaltanlagen, der Hochspannungs- 
leitungen und der Umformerwerke. 

The armature raaction of alternators. V. Von Guilbert. 
(El. World 6. Dez. 02 S. 899*) Bestimmung der magnetomotorischen 
Kräfte durch Versuche. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Bremerhavener Dockanlagén, insbesondere das 
Kalserdock. Von Claufsen und Günther. Schlufs. (Z. Arch. 
u. Ing.-Wes. 02 Heft 6 S. 609/35*) Vorbereitungsarbeiten im 3. Bau- 
jahre. Ausfübrung der Nafsbetonierung des Trockendocks. Erhärtung 
des Betonbettes unter Wasser. Trockenlegung der Baugrube. Aufstel- 
lung der Maschineneinrichtung des Docks. Baukosten. Betriebsver- 
hältnisse. 

Der Grundablafs der Webranlage in Schweinfurt a/M. 
(Deutsche Bauz. 17. Dez. 02 S. 645/46“ Der Staukörper ist eine aus 
Eisenblechen zusammengenietete, 18 m lange Walze von angenähert 
birnenförmigem Querschnitt. Sobald das Wehr geöffnet werden eoll, 
wird die an den Seiten zylindrisch geformte Walze durch umgeschlun- 
gene Drahtseile auf geneigten Ebenen, die sich in Nischen der Seiten- 
mauern des Webres befinden, heraufgerollt. 

The Assouan dam and the Assiout weir. I. (Engineer 
12. Dez. 02 8. 558/60*) Allgemeine Angaben über die bekannte Tal- 
sperre anläfslich ihrer Eröffnung am 10. Dez. 02. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Verschiedene Konstruktionen von Grofsgasmotoren und 
ihr Verhalten im Betriebe. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 02 8. 
1352/57* mit 4 Taf.) Meinungsäufserungen von Körting und von meh- 
reren andern deutschen Gasmotorenfabriken zu dem in Zeitschriftenschau 
v. 15. Nov. 02 erwähnten Berichte von Reinbardt. 

The use of blast-furnace gas in gas engines. Von 
Cochrane. (Engng. 12. Dez. 02 S. 793/95) Beschreibung einer von 
der Société John Cockerill in Seraing gebauten 600 pferdigen einfachwir- 
kenden Viertakt-Gasmaschine, die seit ungefähr einem Jahre in den 
Ormesby Iron Works im Betriebe ist. Bericht über die Abnahmever- 
suche. Erörterungen über den Betrieb von Hochofengasmaschinen. 
Forts. folgt. 

Blast-furnaces gas engines. (Engng. 12. Dez. 02 8. 787/89*) 
Kritische Erörterungen über die vorstehend erwähnte Hochofengasma- 
schine in den Ormesby Iron Works. 


Gasindustrie. 


Die Auswaschung des Cyans aus dem Gase. Von Feld. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 13. Dez. 02 S. 933/40) Klarlegung der für die 
Cyangewinnung wichtigsten Gesichtspunkte anband der Untersuchungen 
von Leybold. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Einführung des ersten Teiles des Regenwassers in die 
Schmutzwasserkanäle bei Trennverfahren. Von Koch. (Ge- 
sundbtsing. 15. Dez. 02 8. 377/78) Meinungsäufserung zu der in Zeit- 
schriftenschau v. 26. Juli 02 unter »Ueber Misch- und Trennverfah- 
ren bei der Kanalisation von Städten« erwähnten Abhandlung. 


Hebezeuge. 


Notes on crane design. Von Williams. (Am. Mach. 13. 
Dez. 02 S. 1710/11*) Allgemeine Angaben über die zweckmifsige 
Einrichtung von elektrisch betriebenen Hebezeugen, insbesondere Lauf- 
kranen, und Darstellung des Schaltunjzsschemas eines Laufkranes mit 
Hub- und Fahrmotor für 200 V Spannung, 
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Hochbau. 


Mauerwerkfestigkeit und Schornsteinstandfestigkeit. 
Von Jäcker und Heinicke. Forts. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
17. Dez. 02 S. 956/58*) Festigkeit der Ziegelsteine. Gewichtberech- 
nung des Mauerwerkes. Forts. folgt. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 


The Smithfield Club Show. (Engng. 12. Dez. 02 S. 786/87®) 
Angaben über die ausgestellten Straſsenlokomotiven von Aveling & 
Porter in Rochester und Tasker & Sons in Andover, über Kleindampf- 
maschinen von Marshall, Sons & Co. in Gainsborough, über Ben- 
zin- und Petroleummotoren von Hornsby & Sons in Grantbam, der 
Campbell Gas Engine Co. in Halifax, der Forward Engineering Co. in 
Birmingham und von Dan. Albone in Biggleswade. Kurze Darstellung 
einer Strohpresse von J. & F. Howard in Bedford und einer Dampf- 
egge von der Harrison Patents Co. in Stamford. 


Luftkraftmasebinen. 


Note sur les aéromoteurs. Von Sohle. (Ann. Trav. Belg. 
Dez. 02 8. 1147/82 mit 1 Taf.) Abhandlung über die gebräuchlichsten 
Bauarten von Windrädern für landwirtschaftliche Pumpwerke, über die 
vorkommenden Windgeschwindigkeiten, die Wirkung des Windes auf 
das Flügelrad und die Berechnung eines Windrades für elne bestimmte 
Leistung. 


Maschinenteile. 


Robinson’s shaft governor. (Engng. 12. Dez. 03 8. 791*) 
Der Regler zeichnet sich dadurch aus, dafs die Blattfedern, welche die 
Bewegung der Schwunghebel durch Gelenkhebel auf die Exzentermuffe 
übertragen, leicht stärker oder schwächer gespannt werden können, und 
dafs die Schraubenfeder, mit der die Exzentermuffe belastet ist, wäh- 
rend des Ganges verstellt werden kann. 


Materialkunde. 


Bauwissenschaftliche Versuche im Jahre 1901. Forts. 
(Centralbl. Bauv. 17. Dez. 02 S. 617/20*) Versuche mit Uferdeckungen- 
Verhalten des Eisens im Mörtel. Versuche mit Eisenbeton von Breuille. 
Versucbe mit dem in Zement gebetteten Metall. Schlufs folgt. 

Ueber die Konstitution der Hochofenschlacke Von 
Zulkowski. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 6. Dez. 02 8. 647/51) 
Anschliefsend an die in Zeitschriftenschau v. 19. April 02 unter Zur 
Kenntnis der Schlacken« erwähnte Abhandlung von v. Jüptner gibt der 
Verfasser einen eingehenden Bericht über die in seinem Laboratorium 
angestellten Untersuchungen über die chemische Zusammensetzung der 
Hochofenschlacke. Untersuchungen der Glasuren. Schlufs folgt. 

Resistance et déformations du béton armé sollicité à 
la flexion. Von Schüle. Schlufs. (Schweiz. Bauz. 13. Dez. 02 
S. 264/65) Schlufsfolgerungen. 


Mechanik. 


Calculs des parois et armatures des tuyaux à section 
circulaire, posés sur le sol. Von Birault. (Génie civ. 13. Dez. 
02 S. 102/04*) Die Untersuchung, welche die Bestimmung der Formände- 
rung des Kreisquerschnittes bezweckt, umfafst sowohl die Betrachtung 
leerer und gefüllter Röhren ohne Druck, als auch solcher mit innerem 
Druck. Eintiufs der Breite der Stützfläche auf die Formänderungen. 


Mefsgerite und -verfahren. 


Elektro-hydraulische Fernzeiger. Von Hentze. (Elektrot. 
Z. 18. Dez. 02 8. 1095*) Der Fernzeiger besteht aus einer Flügel- 
schraube, die sich, durch eine Riemenscheibe angetrieben, in einem 
Zylinder dreht und eine Flüssigkeit gegen eine durch Federn belastete 
Scheibe drückt. Mit der Scheibe wird ein Eisenblechkern in eine flache, 
von Wechselstrom durchflossene Spule geschoben, sodafs je nach der 
Umlaufzahl, der Geschwindigkeit der Flüssigkeit und dem Vorschub 
des Eisenkernes der Wechselstrom gedrosselt wird. Die in der Spule 
aufgezehrte Leistung ist der Umlaufzahl proportional und wird an einem 
passend angebrachten Wattmesser abgelesen. 

Anintegrating photometer for glow lamps and sources 
of like intensity. Von Matthews. (Trans. Am. Inst. El. Eng. 
Nov. 02 S. 1465/76*) Wortgetreuer Abdruck des in Zeitschriftenschau 
v. 22. und 29. Nov. erwähnten Vortrages. 

The commercial accuracy of photometrical measure- 
ments. Von Sharp. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Nov. 02 8. 1493/99) 
Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 22. Nov. 02 unter »October 
meeting of the American Institute of Electrical Engineers< erwähnten 
Vortrages. 

Some methods of photometry as applied to incandes- 
cent lamps. Von Marshall. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Nov. 02 
S. 1483/91*) Erörterung der Vornahme von Lichtmessungen auf der 
einfachen Lichtmefsbank zur Bestimmung der Abhängigkeit der Leucht- 
stärke von der Spannung und den Leuchtwinkeln. 


Metallbearbeitung. 


Konstante Schnittgeschwindigkeit beim Plandrehen 
und die richtige Schnittgeschwindigkeit beim Langsdre- 
hen. Von Marx. (Z. Werkzeugm. 15. Dez. 02 $. 115) Der Verfasser 
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macht darauf aufmerksam, dafs die Vorrichtungen zum Aendern der 
Uebersetzung bei den Drehb&nken noch unzulänglich sind, da sie einer- 
seits nur schwer zulassen, die für das Bearbeiten des §ufseren Teiles 
grofser Scheiben mögliche geringe Umlaufzahl während des Bearbeitens 
des inneren Teiles der Scheibe zu ändern, anderseits auch die richtige 
Schnittgeschwindigkeit beim Abdrehen der Wellen nicht erzielen 
lassen. 

The action of cutting tools. Von Taylor. (Am. Mach. 
18. Dez. 02 S. 1705/06) Der Verfasser erörtert die beim Schneiden von 
Metallen stattfindenden Vorgänge. Auch beim Schnelldrehen wird das 
Material durch das Werkzeug erst gestaucht und schliefslich abge- 
schert. Untersuchung der Vorgänge beim Schleifen, die zumteil auf 
die Wirkung der Werkzeuge, zumteil darauf zurückgeführt werden, 
dafs das Material durch die Reibung örtlich soweit erwärmt wird, bis 
es durch den Druck der Scheibe geglättet werden kann. 

A special radial drill. (Ain. Mach. 13. Dez. 02 S. 1714*) 
Die von Roos & Mill in Cincinnati, Ohlo, gehaute Bohrmaschine dient 
zum Ausbohren von Löchern im Innern von Motorgehäusen von 1,8 
bis 4,5 m lichtem Durchmesser. Der Spindelträger, der von einem auf 
der Säule gelagerten Elektromotor angetrieben wird und in der Höhe 
beliebig einstellbar ist, läfst sich sowohl wagerecht als auch senkrecht 
einstellen, um Löcher in jeder Richtung bohren zu können. 

New gear planer at works of R. D. Nuttall Company. 
(Iron Age 4. Dez. 02 S. 1*) Die dargestellte Stofsmaschine ist zum 
Bearbeiten grofser Stirnräder bestimmt, die auf einer wagerechten ge- 
teilten Scheibe aufgespannt werden. 

Grinding machines and processes. XI Von Horner. 
(Engng. 12. Des. 02 S. 767/68*) Ausführung von Ausschleifarbeiten. 
Darstellung von Ausschleifmaschinen von Friedrich Schmaltz in Offen- 
bach. 

A new surface grinder. (Am. Mach. 18. Dez. 02 S. 1705*) 
Bel der von der Safety Emery Wheel Company in Springfield, Ohio, 
gebauten Schleifmaschine mit wagerecht verstellbarem Werktisch läfst 
sich der Werkseugtriger auf der Säule beliebig schräg einstellen, so- 
dafs auch geneigte Flächen der ganzen Länge des Werkstückes nach 
bearbeitet werden können. 

A new cold saw cutting-off machine (Am. Mach. 18. 
Dez. 02 S. 1718/14*) Die von den Newton Machine Tool Works in 
Philadelphia gebaute Kaltsäge hat unmittelbaren Antrieb durch einen 
Elektromotor von 10 PS. Zwischen den Motor und die Blattspindel 
sind ein Stirnrad- und ein Schneckenradvorgelege eingeschaltet. 

Self-hardening steel milling cutters. (Am. Mach. 13. 
Dez. 02 8. 1712*) Der dargestellte zylindrische Fräser hat 250 mm 
Dmr. und 890 mm Schnittbreite. 

Schrauben- Wals maschinen. Von Johnen. (Z. Werkzeugm. 
15. Dez. 02 S. 112/138”) Zum Herstellen der Schrauben durch Ein- 
walzen werden entweder zwei Scheiben oder zwei oder mehrere Zy- 
Hinder verwendet, die mit spiralförmigen Nuten versehen sind, in 
weiche das Werkstück eingedrückt wird. Darstellung zweier Maschi- 
nen. Angaben über ihre Wirkungsweise und die Konstruktion der 
Spiralnuten. 

A new lathe dog. (Am. Mach. 18. Dez. 02 S. 1710*) Der 
Mitnehmer hat zwei durch einen Zapfen mit einander gelenkig verbun- 
dene Backen, die mithülfe des Zapfens in der Planscheibe gelagert 
und durch eine Schraube gegen das Werkstück festgezogen werden 
können. Belm Nachlassen der Schraube wird die Verbindung mit dem 
Werkstück durch eine zwischen den Backen gelagerte Feder selbsttätig 
gelöst. Der Mitnehmer wird von den Eddystone Engineering Works 
in Eddystone, Pa., gebaut. 

Perforating flat and cylindrical sheet metal. Von 
Woodworth. (Am. Mach. 18. Des. 02 S. 1708 / 10% Darstellung 
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mehrerer für verschiedene Zwecke bestimmter Lochstanzen für Sieb- 
bleche, Siebzylinder, gelochte Ringe und besondere Formstücke. Pro- 
ben von gelochten Siebblechen von der Allis-Chalmers Company in 
Chicago. 

Ueber die Herstellung genuteter Ankerblechscheiben. 
Von Hundhausen. (Elektrot. Z. 18. Dez. 02 S. 1095/98*) Kenn- 
zeichnung der verschiedenen Verfahren zum Herstellen der Nuten in 
den Ankerblechen. Darstellung der Nutenstanzmaschine von Siemens 
& Halske A.-G. mit selbsttätiger elektromagnetischer Zuführung, Schal- 
tung und Abnahme der Bleche. Entwicklung und Grundlagen der 
Konstruktion. Erläuterung der Wirksamkeit der Gesperre und der 
Steuerung der Sperrklinken. Schlufs folgt. 


Physik. 

Neuere Ansichten zum Wesen der Elektrizität. Von 
Wolff. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 17. Dez. 02 S. 955/56) 8. 
Zeitschriftenschau v. 20. Dez. 02. Annahme über das Entstehen des 
elektrischen Stromes und des Leitungswiderstandes. 


Pumpen und Gebläse. 


Erfahrungen bei der Anwendung von Wasserstrahl- 
apparaten zur Förderung von Wasser. Von Ruoff. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 13. Dez. 02 S. 944/45) Kurzer günstiger Bericht über 
einen Versuch mit Wasserstrahlapparaten. 


Schiffs- und Seewesen, 


Remarks on the new designs of naval vessels. Von 
Bowles. (Eng. News 4. Dez. 02 8. 488/84) Allgemeine Erörterungen 
über Konstruktion und Gefechtseigenschaften der Panzerkreuzer »Con- 
necticut€ und »Tennessee<. 

The submarine torpedoboat »Protector«. (Engineer 12. 
Dez. 02 S. 562/64*) Das von Lake in Bridgeport, Conn., gebaute 
Schiff ist 20 m lang, 3,3 m breit und verdrängt in aufgetauchtem Zu- 
stande 115 t. Zum Antrieb bef der Ueberwasserfahrt dienen zwei auf 
zwei Schraubenwellen arbeitende Benzinmotoren von zusammen 250 PS, 
während zum Fahren unter Wasser eine Akkumulatorenbatterie für rd. 
75 PS auf 4 st vorgesehen ist; die Geschwindigkeit soll im ersten Falle 
10 bis 11, im zweiten Falle 7 Knoten betragen. Die Bewaffnung be- 
steht aus 3 Torpedolanzierrohren. 

Mitteilungen über den Bau kleiner Segelboote für 
Binnenseeen. Von Ernst. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 12. Dez. 
02 S. 849/56*) Entwieklung des Bootbaues: Wulstkieler; Flossen- 
kieler; Schwertboote. Stabilitätsberechnungen. Katamarane-Boote. Mefs- 
formeln. Erörterung der Segel- und Steuereigenschaften. Takelung. 


Stralsenbahnen. 


An experimental steel trackway iin New York City. (Eng. 
News 4. Dez. 02 S. 477%) Die Strafsengleise bestehen aus besonders 
gewalzten T- förmigen Schienen von 305 mm Kopfbreite. Die Spurweite 
von Mitte zu Mitte Schiene beträgt 1,6 m. An den Aufsenseiten der 
Lauffläche sind die Schienen mit einem kleinen Rande versehen. 


Wasserkraftanlagen. 


Modern turbine practice and the development of water 
powers. Von Thurso. (Eng. New 4. Dez. 02 S. 462/71* mit 1 Taf.) 
Eingehender Fachbericht über den Turbinenhau: Entwicklung der Tur- 
bine in Europa; Turbinenpumpen; Konstruktion von Turbinen in Ame- 
rika; Erörterung der Ursachen des langsamen Fortschrittes im Turbinen- 
bau in Amerika; neuere Bauarten von Turbinen; Turbinen für niedrige, 
mittlere und hohe Gefälle. | 


In der Figur ist ein Schnitt durch die neue Stahl- 
f efserei der American Steel Casting Co. 
in Alliance!) dargestellt, die von der üblichen Bau- 
art dadurch abweicht, dafs das Ofenhaus mit gröfse- 
rer Spannweite ausgeführt ist, als sonst üblich, so- 
dafs der darin verkehrende Laufkran nicht nur die 
Oefen und die Beschickbühne, sondern auch noch 
einen etwa 4m breiten Raum darüber hinaus be- 
streicht. Hier ist zum Anfahren der Beschickung ein 
Eisenbahngleis an der Ofenreihe vorbeigeführt; die 
aE wird von den Eisenbahnwagen unmittel- 
bar in die Beschickmulden umgeladen, und nur der 
Ueberschufs geht auf die Lagerplätze. Die Beschick- 
mulden werden dann durch den Kran auf die Biihne 
gehoben. Der Transport der Mulden vom Lagerplatz, wie er 
bei der gewöhnlichen Bauweise üblich ist, fällt somit fort; 
aufserdem sind die Umladearbeiter gegen die Unbilden des 
Wetters geschützt. Die lichte Höhe der Giefshalle ist erheb- 
lich niedriger als die des Ofenhauses, auch liegt die Laufbahn 
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des hier verkehrenden Kranes niedriger. Die einseitige An- 
ordnung des Dachbinders hat vermutlich“ ihren Grund darin 
dafs das Ofenhaus nicht so lang ist wie die Giefshalle, und 
dafs in der Verlängerung der Ofenreihe unter dem ausge- 
bauten Dachbinder die Glühöfen angeordnet sind; die ange- 
führte Quelle enthält keine Angaben hierüber. 
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Schiffskessel mit Howaldts Temperatur - 
ausgleicher. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
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Angeregt durch die Untersuchungen von Bach') hat der 
Schweizerische Verein von Damfkesselbesitzern an 
eineın Schiffskessel Versuche zur Messung der Wassertem- 
peratur während des Anheizens angestellt). Die Veranlassung 
dazu lag darin, dafs hei der gröfseren Hälfte der im Betriebe 
befindlichen Schiffskessel Undichtheiten der Nietnähte an 
der Unterseite der Kessel beobachtet worden waren, die auf 
Ueberbeanspruchung des Kesselmantels zurückgeführt werden 
mufsten. Die Versuche haben auch zutage gefördert, dafs die 
Ursache dieser Undichtheiten allein in der Ungleichmäßsigkeit 
der Erwärmung des Kesselwassers beim Anheizen zu suchen 
ist, und die Möglichkeit gegeben, über die Mittel schlüssig zu 
werden, durch die das Auftreten gröfserer Temperaturunter- 
schiede in verschiedenen Kesselschichten verhindert werden 
kann. 

Für die Versuche war dem Verein von der Verwaltung 
der Dampfschiffahrt auf dem Vierwaldstätter See ein Flamm- 
rohrkessel mit Heizrohren und Umkehrkammer (schottische 
Bauart) von rd. 100 qm Heizfläche und 6 at Betriebdruck, Fig. 
1 und 2, zur Verfügung gestellt worden, der mit einem Ho- 
waldtschen Temperaturausgleicher versehen war. Dieser be- 
steht aus einer am Boden des Kessels gelagerten Rohrschlange, 
deren Enden nach oben umgebogen und bis in den Dampf- 
raum geführt sind. Sobald sich Dampf im Kessel entwickelt, 
wird das untere Kesselwasser durch die Rohrschlange erwärmt, 
während das Kondensationswasser abgeleitet und gemessen 
werden kann. Der Kessel wurde an vier Stellen mit Thermo- 
metern versehen: je einem 7? und 7" oben vorn und hinten und 
T? und 7* unten vorn und hinten. Für Nebenaufnahmen 
dienten ferner ein Pyrometer im Rauchfang und je ein Thermo- 
meter zum Messen der Temperaturen im Kesselraum und der 
Aufsenluft. 

Im ganzen wurden drei Vollversuche von je 5½ st Dauer 
angestellt, bei denen der Kessel langsam angeheizt und bis 
auf seine Betriebspannung gebracht wurde. 
such war der Temperaturausgleicher aufser Tätigkeit gesetzt 
und der Kessel somit unter den gleichen Verhältnissen wie 
jener bei den Versuchen von Bach. Die Schaulinien, Fig. 3, 
zeigen die Ergebnisse der alle 10 Minuten an den vier Thermo- 
metern des Kessels gemachten Ablesungen, welche Temperatur- 
unterschiede bis zu 159° zwischen der oberen und der unteren 
Wasserschicht ergaben, trotzdem sehr langsam angeheizt wurde. 
Bei dem zweiten Versuche wurde der Temperaturausgleicher 
verwendet, dessen Einflufs die in den Schaulinien, Fig. 4, dar- 
gestellten Ablesungen an den vier Thermometern zeigen. Die 
Wirkung des Temperaturausgleichers beginnt allerdings erst 
nach dem Beginn der Dampfentwicklung, sodafs an den vorher 
beobachteten Temperaturunterschieden nichts geändert worden 
ist. Da die Rohrschlange des Temperaturausgleichers nicht 
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bis an das hintere Kesselende reichte, so wurde auch nur das 
vordere Kesselende unten erwärmt, während die Temperatur- 
verhältnisse des hinteren Endes keine wesentliche Besserung 
zeigten. Es wurde daher die Rohrschlange um rd. 1 m ver- 
längert und hierauf der dritte Versuch angestellt, dessen 
Beobachtungen, Fig. 5, erkennen lassen, welche Wirkung die 
erwähnte Mafsnahme auf die Temperaturunterschiede am 
hinteren Kesselende geäufsert hat. 


Fig. 5. 


Versuch mit verlingertem Temperaturausgleicher. 
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Die Schaulinien, Fig. 4 und 5, zeigen aber noch die schon 
erwähnte, im Wesen des Temperaturausgleichers liegende 
Eigentümlichkeit, dafs die Erwärmung des unteren Kessel- 
wassers erst dann beginnt, wenn der erste Dampf im Kessel 
entwiekelt worden ist, während bis zu dieser Zeit, also wäh- 
rend rd. 2 Stunden, der Kessel auch bei Anwendung des 
Temperaturausgleichers allen durch die grofsen Temperatur- 
unterschiede hervorgerufenen Beanspruchungen ebenso aus- 

esetzt bleibt, wie wenn kein Temperaturausgleicher vorhan- 
en wäre. Dies bildet einen grundsätzlichen Mangel der an- 
gewendeten Bauart von Temperaturausgleichern, da auch 
schon vor dem Beginn der Dampfentwicklung sehr ungünstig 
hohe Temperaturunterschiede beobachtet werden können. Es 
wurde daher noch ein weiterer, vierter Versuch angestellt, 
der nur drei Stunden dauerte, und bei dem das untere Kessel- 
wasser durch Hülfsdampf von 3'h bis 4½ at angewärmt wurde, 
welcher aus einem Nebenkessel von rd. 24 qm Heizfläche in 
die Rohrschlange des Temperaturausgleichers eingeleitet wurde. 


Zahlentafel. 
Zeitpunkt Temperaturen in °C 
der 
Ablesung in ie > — 
st | min vorn | hinten | vorn | hinten 
| | | | 

j 5 | 5 4 | 4 
10 7 | 8 | 6!/2 | 6 
” 8 Lo | of s 9 
12 10¼ 13 10½ 11 
40 13 | 16 | 14 14 
50 17 | 20 17!/3 18 

1 19 | 22 19!/3 21 
10 2015 | 23 21 22 
80 26 28 26 26 
40 29 | 31 29 29 
50 34 | 35 | 33 ½ 32 

2 36 38 35 35 
10 40 11 2 48 
> > | 5 | Ma 43 
30 47 49 46!/3 48 
40 51 52 50 $i 
50 55 55 | 54 55 

8 58 | 58 57 58 


Aus den Ergebnissen der Ablesungen in der vorstehenden 
Zahlentafel geht hervor, dafs erst hierdurch eine gleichmifsige 
Erwärmung des ganzen Kessels erzielt und jede Ueberbean- 
spruchung der Nietnähte vermieden werden kann. Der Ver- 
ein empfiehlt daher, stets Temperaturausgleicher zu verwenden 
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und insbesondere beim Anheizen des Kessels aus dem kalten 
Zustande das Kesselwasser auch noch durch Dampf aus einem 
Hülfskessel anzuwärmen. 

Aufser der kürzlich in dieser Zeitschrift beschriebenen!) 
war in Düsseldorf in einer besonderen Halle neben andern 
Maschinen für die Blechbearbeitung eine Druckwasser-Zieh- 
presse von der Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengieſserei 
von L. Sehuler in Göppingen, Württemberg, Fig. 1 bis 3, aus- 
gestellt und im Betrieb vorgeführt. Der Bau solcher Ziehpres- 
sen wird von der genannten Fabrik seit der Erfindung der bei- 
den ineinandergehenden, in einem gemeinsamen Druckraum 
nach gleicher Druckriehtung arbeitenden Kolben besonders ge- 
pflegt, einer Erfindung, die für die vielseitige und bequeme 


‚Fig. 1 bio 3. 


Druckwasser-Ziehpresse von L. Schuler. 
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Verwendung dieser Maschinen in der Metallwarentechnik von 
Bedeutung ist. Durch eine Reihe weiterer Vervollkomm- 
nungen, insbesondere durch Hinzufügung eines sogenannten 
Rückzugzylinders, wurde diese Ziehpresse nach und nach allen 
Anforderungen inbezug auf rasches Arbeiten und leichte Be- 
dienung vollständig angepafst. 

Der den Ziehstempel c tragende Kolben d bewegt sich 
in einem hohlen, in dem Prefszylinder a abgedichteten 
Kolben f, der an seinem oberen Ende einen mittels Augen 


) Fischer, Z. 19028. 1509. 
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an den Säulen g geführten und zur Aufnahme des Blech- 
halters A dienenden Tisch i trägt. Unterhalb des Zvlin- 
ders a ist der Riickzugzvlinder angeordnet, dessen Kolben 
h durch eine Stange e mit dem Kolben / verbunden ist. Der 
Ziehring j ist an dem Holm &“ befestigt und kann mittels 
eines durch den Handhebel 4, ein- und aus.ückbaren Ge- 
triebes / an dem flachen Gewinde der Säulen g eingestellt 
werden. 

Beim Ziehen wird sowohl in den den Kolben «d und f 
0 .n Druckraum m als auch in den Riickzugzvlinder 

ckwasser eingelassen. Dieses füllt zuerst den Riickzug- 
zylinder und wird bei der alsbald erfolgenden Aufwärtsbe- 
wegung beider Kolben d und f durch den Kolben 5 in den 
Druckraum m gedrängt, wodurch die Bewegung der Kolben 
beschleunigt wird. obald der Blechhalter A und das zu 
ziehende Blech den Ziehring ) berühren, wird der Zutritt von 
Druckwasser in den Rückzugzvlinder selbsttätig unterbrochen 
und die Druckpumpe p derart umgesteuert, dafs der Zieh- 
stempel c mit erhöhter Kraft gegen das Blech geführt wird 
und dieses auf die eingestellte Höhe einzieht. Dabei wird 
mittels der vorher durch das Kettenrad s eingestellten An- 
schlagschraube g das Querhaupt r gehoben und die Verbindung 
des Druckraumes mit dem Rückzugzvlinder wieder hergestellt. 
Das Druckwasser strömt daher in den als Sammler dienenden 
Riickzugzvlinder zurück, Ziehstempel und Blechhalter senken 
sich und geben das Blech frei. Man kann auch das Druck- 
wasser bloſs in den Rückzugzylinder eintreten lassen und auf 
den Ziehstempel einen kräftigen Zug nach abwärts ausüben, 
was beim Warmziehen von Vorteil ist, um das Blech auf 
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dem Ziehring oder von dem Stempel zu entfernen. Diese 
Ziehpresse wird in den gröfsten Abmessungen ausgeführt und 
hat sich, da sie sehr vielseitig anwendbar ist, auch im Betrieb 
schon gut bewährt. 


Die von dem Verein zur Beförderung des Gewerb- 


fleifses verwaltete Jubiläumstif hat den Zweck, streb- 
samen jungen Technikern, Maschinenschlossern, Grofsmecha- 
nikern u. dergl. die Ausbildung auf einer technischen Mittel- 
schule durch Gewährung von Stipendien zu erleichtern, wel- 
che 300 & für das Jahr betragen und im Wege des Wett- 
bewerbes verliehen werden. 

Für die Zeit vom 1. April d. J. ab können einige Stipen- 
dien verliehen werden. Bewerbungen sind bis zum 1. Miirz 
d. J. an das Bureau des Vereines — Charlottenburg, Berliner 
Strafse 151 — 7u richten. 

Der Bewerber hat nachzuweisen: 


1) ein Lebensalter von nicht unter 18 und nicht über 26 
Jahren, 

2) die Befähigung zum Eintritt in die von ihm gewählte 
technische Mittelschule, 

3) eine genügende praktische Ausbildung, 

4) die Unterstützung der Bewerbung durch ein Mitglied 
des Vereines zur Beförderung des Gewerbfleifses. 


Das Stipendium wird für die Dauer des planmälsigen Un- 
terrichtes in der Schule verliehen. Es wird entzogen, wenn 
das halbjährlich einzureichende Zeugnis Fortschritte nicht er- 
kennen läfst. 


Patentbericht. : 


Kl. 13. Nr. 184461. Wasserrohrenkessel. J. E. Thornycroft, 
Homefield (Chiswick, Engl.). Zur besseren Aus- 
nutzung der Verbrennungsgase sind lange Zick- 
zackwege dadurch geschaffen, dafs sich die nach 
abwärts führenden Rohre a der paarweise durch 
schräg liegende Stutzen e miteinander verbundenen 
und gegeneinander geneigten Rohre a,b mit meh- 
reren der nach aufwärts führenden Rohre b kreuzen. 
Um zu vermeiden, dafs die Rohre Infolge ungleich- 
mifsiger Ausdehnung undicht werden, und um die 
Rohrenden rechtwinklig zur Rohrplatte f befestigen 
zu können, ist bei jedem Paar a nach dem Feuer 
zu, 6 dagegen nach oben gekrümmt. 


Kl. 14. Ir. 185987. Vereinigte Achsial- und Radialturbine. R. 
Schulz, Berlin. Die Achsialturbine a und 
die Radialturbine b ergeben zusammen einen 
nach rechts gerichteten Langsschub; b aber 
erhält vom Treibmittel vor seinem Eintritt 
in a einen nach links gerichteten Druck, 
und der diesen Druck aufnehmende, über a 
vorstehende Ringflansch von b kann ro be- 
messen werden, dafs er den R-chtshub ganz 
oder grifstenteils aufhebt. 


El. 14. Ir. 185888 (Zusatz zu Nr. 129185, Z. 1902 S. 863). Aus- 
gleichvo rrichtung fir Dampfpumpen. Oddesse-Dampfpumpen-G. m. 
b. H., Hamburg. Der wic belm Hauptpatent durch eine Kreuzschleife 
der Kolbenstange bewegte Kniehebel d drückt 
in der Hubmitte des Dampfpumpenkolbens 
den als Tauchkolben ausgebildeten Ausglei- 
cherkolben f so tief in eine teilweise mit Flüs- 
sigkeit (Oel) gefüllte Kammer g, dafs er ein 
Ventil r öffnet, wodurch sich der Luftdruck 
im Hohlraume 0; des Kolbens f durch 
q hindurch mit dem regelbaren Druck im 
Behälter b3 ausgleicht. Da die Flüssigkeits- 
menge in g und somit die Gröfse von 51 
sich durch den Hahn a, bestimmen lif-t, so können die Druck verhält- 
nisse des Ausgleichers für jeden Dampfdruck geregelt werden. In 
einer Abänderung öffnet sich r selbsttätig nach oben, sodafs der Aus- 
gleich zwischen ò; und bz an den Hubenden des Dampfpumpenkolbens 
stattfindet. 


Kl. 84. Ir. 134819. Rauchverbrennungseinrichtung. M. Arndt, 
Aachen. Zwischen dem durch Wand w abgeschlossenen Feuerraum a 
und dem Verbrennungsraum ò ist eine 
Luftkammer e mit Feuerkanälen d und 
Lufiaustrittöffnungen o angebracht. Die 
vom Rost kommenden Feuergase gelan- 
gen vielfach verteilt nach ò und mischen 
sich mit aus c austretender erhitzter Luft, 
wodurch die noch unverbrannten Gase 
rich an der glühenden Wand b; entzünden und völlig verbrennen sollen. 
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Kl. 47. Ir. 185965. Bingschmiervorrich- 
tung. G. F. Svensson, Stockholm. Um 
das Mitnebmen des mit Laufrollen “ versehenen 
Gliederringes r durch den Zapfen s auch bei 
dickfiüssigem Schmierstoffe zu sichern, wird in 
der oberen Lagerhälfte eine Gegenlauffläche f 
angeordnet, an die die Rollen ! durch Federung 
gedrückt werden, sodafs sie sich wie die Trag- 
rollen eines Rollenlagers bewegen. Entweder 
sind die Rollen l selbstfedı rnd, oder die Fläche f 
wird als (Blatt-)Feder ausgebildet. 


Kl. 47. Ir. 186658 (Zusatz zu Nr. 121736, 
Z. 1901 8. 1692). Zylinder-Reibkupplung. 
Zacharias & Steinert, Magdeburg. Um 
das Kippen der inneren Bremsbacke a in der 
Mitnehmerscheibe 6 und somit die Bruch- oder 
Verbiegungsgefahr für das Gestänge zu vermel- 
den, wird zwischen a und b ein mit recht- 
winklig zueinander stehenden Rippen m,n ver- 
sehenes Führangsstück angoordnet, das in ent- 
sprechende Nuten von a und b eingreift. 


Kl. 47. Nr. 186230. Wendegetriebe. 
Hodez & Co., Bissen (Luxemburg). 
Zur Erzielung verschiedener Geschwindig- 
keiten beim Vorwärts- und beim Rück- 
wärtsgange ist auf der Welle a (Regler- 
spindel) eine Hülse b mit zwei verschieden 
grofsen Reibridern c,d verschiebbar, die 
mit zwei auf der zu a gekreuzt liegenden 
Welle e befestigten Reibridern f,g in 
Eingriff gebracht werden können. 


Kl. 47. Ir. 186438. Mabensicherung. Sie- 
mens & Halske A.-G., Berlin. Um unbescha- 
det der leichten Abnehmbarkeit das unbeabsichtigte 
Abstreichen der Nabe f vom freien Ende der Welle 
a zu verhüten, ist in einer Querbohrung von a ein 
durch die Schraubenfeder d und die Fliebkraft nach 
aufsen gedrückter Bolzen 6 angebracht, der mit 
einer Nase unter den Mitnehmerkeil c und hinter 
f greift. 


Kl. 47. Ir. 136889. Kolben. G. Apel, 
Grünau (Mark). Die abdichtenden Kegelstumpf - 
ringe a werden durch kleinere, ebenfalls kegel- 
stumpfförmige Ringe b derart voneinander ge- 
trennt, dafs beim Zusammenschrauben der Kol- 
benteile c,d Zwischenräume frei bleiben, die zur 
Aufnahme einer schmierenden oder die Dichtung 
unterstützenden Flüssigkeit dienen. 
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Beiblatt Nr. 1 


zu Nr. 1 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 3. Januar 1903. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 


Erast Erhardt, Regierungs-Bauführer, Ingenieur und Lehrer der 
Preufsischen höheren Fachschule für Textilindustrie, Aachen. 


Bayerischer Bezirksverein. 
Wilh. Weifs, Ingenieur des Eisenwerkes München A.-G., München. 


Bergischer Bezirksverein. 
Carl Edelbruck, Inhaber der Firma R. Edelbruck & Sohn, Elberfeld. 


Berliner Bezirksverein. 


Wiland Astfalck, Oberingenieur bei A. Borsig, Tegel bei Berlin. 

Heinr. Behaghel, Ingenieur, Berlin N.W., Gerhardstr. 14. 

Georg Benz, Direktor der Berliner Ostbahnen, Oherschöneweide bei 
Berlin, Alteneckstr. 

Ernst Bernheim, Ingenieur, 1719 Frick Building, Pittsburg, Pa. 

Cart Bertram, Ingenieur, Tegel bei Berlin, Schöneberger Str. 10. 

Wilhelm Bräutigam, Oberingenleur der Oesterr. Schueckertwerke, 
Brünn, Fe dinandgasse 16. 

Benno Buchholz, Ingenieur, Berlin N., Schlegelstr. 80. 

Martin Cohn, Ingenieur, Frankfart a/Main, Bettinastr. 22. 

Jos. Diepenbrock, Ingenieur, 1644 Monroe Str., Chicago, 111. 

Rod. Erselius, Ingenieur, Fr.-Buchholz bei Berlin, Pankower Str. 

Hans Eyck, dipl. Ingenieur, Charlottenburg, Cauerstr. 1. 

Herm. Haelbig, Ingenieur, Charlottenburg, Grolmanstr. 59a. 

Dr. Eug. Hannach. dipl. Ingenieur, Berlin W., Steinmetzstr. 54. 

Hubert Hanszcl, Maschinenbauingenienr, Berlin W., Ansbacher Str. 18. 

Siegfr. Dellmann, Regierungs-Bauführer, komm. Gewerbeinspektions 
Assistent, Berlin N, Hessische Str. 6. 

Einar Henrikson, Ingenfeur, Berlin N.O., Katbarinenstr. 2. 

Erost Kaiser, Ingenieur, General Delivery, Harrisburg, Pa., U. S. A. 

Paul Langer, Ingenieur, Buffalo N Y., 490 South-Park Av. 

Benno Laskow, Ingenleur, z. Zt. Ein]. Freiw. im Eisenbahn-Regl- 
ment Nr. 3, Schöneberg bei Berlin, Hobenfriedbergstr. 26. 

Paul Lindner, Iogenieur, Berlin S., Wilmsstr. 8. 

C. Marscheider, Ingenieur bei A. Borsig, Tegel bei Berlin. 

G. H. Meyer, Stadtbauinspektor, Charlottenburg, Lützower Str. 11/12. 

R. Meyn, Ingenieur, Gleiwitz, Fabrikstr. 4. 

Wilb. Momber, Regierungs-Baumeister, Berlia N.W., Scbiff bauer - 
damm 18a. 

Ed. Paesler, Oberingenieur, Berlin S.O., Bethanien-Ufer 1. 

Ernst Pollack, Ingenieur, Berlin N., Gartenstr, 174. 

Jul. Reinhard, Dipl.Ing., Charlottenburg, Knesebeckstr. 86. 

Joh. Rettel, Betriebsleiter d. Elektrizitätswerkes, Craiova, Rumänien. 

C. Rogivue, Ingenieur, Tegel bei Berlin, Schlofsstr. 81. 

Gust. Rohn, Ingenieur, Charlottenburg, Englische Str. 25. 

Rob. Schwenke, Zivilingenieur, Charlottenburg, Rosinenstr. 10. 

N. A. Smits, Ingenleur, Amsterdam, Heerengracht 177. 

Ernst Soeding, Oberingenieur bei A. Borsig, Tegel bei Berlin. 

Ed, 5 Dipl.-Ing., 1806 N. Charles Str., Baltimore, Maryland, 

8. A. 

Hans Sommer, Reglerungs- Baumeister, Berlin W., Nollendorfstr. 88. 

Hugo Szamatolski, Ingenieur, techn. Geschäft, Berlin N., Chaussee - 
str. 109. l 

Ljew Umanski, Ingenieur, Berislaw, Gouv. Cherson, Rufal, 

Th. Wolf, Ingenieur, Berlin S.W., Schützenstr. 18/19. 

Gust. Wurach, Ingenieur bef der Union El.-Ges., Berlin C., Neue 
Promenade 5. 

Wilh. Wurl, Reglerungs- Bauführer, Charlottenburg, Schlüterstr. 67. 


Bochumer Bezirksverein. 
J. Moitzheim, Bergingenleur und Grubeninspektor, Langendreer. 


Bremer Bezirksverein. 


Otto Becker, Ingenieur, Karlshorst bei Berlin, Gundelfingener Str. 44. 

Otto Brandes, Ingenieur der A.-@. Joh. C. Tecklenborg, Schiffswerft 
und Maschinenfabtik, Geestemünde. l 

Rich. Basing, Ingenieur der A.-G. Joh. O. Tecklenborg, Schiffswerft 
und Maschinenfabrik, Geestemünde. 

Eug. Hagenbucher, Ingenieur bei der A.-G. Weser, Bremen. 

A. Helbig, Ingenieur, Zittau, Goethestr. 6. 

Alwin Schultz, Ingenieur der A.-G. Joh. C. Tecklenborg, Schiffs- 
werft und Maschinenfabrik, Geestemünde. 

C. Wippern, Ingenieur des Nordd. Lloyd, Bremerhaven. 


Breslauer Bezirksverein. 


Frans Bachler, Ingenieur der Giesmannsdorfer Fabriken, Frieden- 
thal-Glesmannsdorf. 
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Georg Grabowsky, Ingenieur der Maschinenbau-A.-G. vorm. Starke 
& Hoffmann, Hirschberg i/Schles. 

Wilh. Nefsler, Oberingenieur der Helios Elektr. - Akt. - Ges. Zweig- 
bureau, Breslau, Goethestr 34. 

Max Schmidt, Direktor der Maschinenbau-A.-G. vorm. Starke & Hoff- 
mann, Hirschberg i/Schles. Nrh. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Ad. Dingler, Ingenieur, Düsseldorf, Charlo:tenstr. 34. 

Reinh. Feldweg, dipl. Ingenieur, Warschau, Mokotowska 6. 

Herm. Kemmler, Ingenieur, Berlin W., Luitpoldstr. 4. 

Rich. Lieberknecht, Ingenieur, Oberlungwitz 1/8. 

A. W. Schütte, techn. Direktor der Crefelder Baumwollspinnerei und 
Weberei, Crefeld. 


Dresdener Bezirksverein. 


L. Beck, kais. Marine-Oberbaurat a. D., Sömmerda i/Thür. 
Georg Heidl, Ingenieur, Dresden-A, Prager Str. 56. 


Elsass-Lothringer Bezirksverein. 
P. Stern, dipl Ingenieur, Berlin S.W., Gneisenaustr. 80. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Hans Böhmländer, Oberingenisur der El.-Akt.-Ges. vorm. Schuckert 
& Co., Nürnberg. 

Erich Bogatsch, Regierungs-Baumelster a. D., Ingenieur der Ver. 
Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnderx 

, A -G., Nürnberg. Br. 

Dr. Max Eisig, stadt. Oberingenleur, Nürnberg, Fünferplatz 2. D. 

K. Joschinski, Oberingenieur der Victoria-Werke A.-G., Nürnberg. 
Sd eh. 

Friodr. Schmidt, Oberingenieur and Betriebschef der Maximilians- 
bitte, Rosenberg, Oberpfalz. 

Heinr. Sturmfels, dipl. Ingenieur beim Röhrenwerk Herrenhiitte, 
Nürnberg. 

Rud. Terhaerst, Oberingenleur beim rtädt. Gaswerk, Nürnberg. A. 

Wilh. Weihl, Ingenieur, Düsse'dorf, Alesanderplatz 9. 


Frankfurter Bezirksverein. 


D. W. Reutlinger, Patentanwalt, Frankfurt a / M., kl. Kornmarkt 16. 

H. Kienast, technischer Leiter und Prokurist der Maschinenfabrik und 
Mühlenbauanstalt G. Luther A G., Darmstadt. 

Ferd Rannje, Ingenieur der Frankfurter Eisengiefsorei und Ma- 
xcbinenfabrik vorm. J. S. Fries Sohn, Frankfurt a / M.-Sachsen · 
hausen. 


Hamburger Bezirksverein. 


Anton Böttcher, Ingenieur, Hamburg-Ublenhorst, Marienterrasse 4. 

J. Caspers, Brandmeister der Hamburger Feuerwehr, Hamburg, Kurze 
Mühren 6. 

Otto Coruchls, Direktor der Relherstleg-Schiffswerfte und Maschinen- 
fabrik, Hamburg, Jordanstr. 7. P. 

Carl Fr. Dietz, Ingenieur, c/o. Mrs. George Belir, New York, 857 E., 
161 Street. 

Ferd. Haier, Oberingenieur, Hamburg-Hohenfelde, Immenhof 28. 

Johs. Labbert, Maschinen-Konstruktear, Hamburg Eimsbüttel, Gabels- 
berger Str. 5. 

Heinr. Meyer, kgl. Reglerangs-Baumeister und Oberlehrer, Gr. Flott- 
beck bei Altona. B. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Harry Frederich, Ingenieur, Frankfurt a/Main, Mainzer Landstr. 79. 


Hessischer Bezirksverein. 
Karl Kothen, Ingenieur und Betriebsleiter der Cartonnerie & Papé- 
terie de Dieghem, Dieghem bei Brüssel. 


Karlsruher Bezirksverein. 


Max Kahn, dipl. Ingenieur, Assistent an der Technischen Hochschule, 
Karlsruhe, Durlacher Allee 4. Bayr. 


Kölner Bezirksverein. i 


Wilh. Ast, Ingenieur der Ver. Maschinenfabrik Augsburg und Ma- 
sclinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G., Zweiganstalt Gustavsburg, 
Wiesbaden. 

Brinkmann, Betriebsiogenieur 
E. Böcking & Co., Mülheim a/Rh. 

Carl Hupers, Oberingenleur, Pforsheim, Lindenstr. 26. Nrh. 

Bernh. Scheuer, Ingenieur der Helios El.-Akt.-Ges., Köln. 

R. Schmerbauch, Oberingenieur, Köln a/Rh., Vorgebirgstr. 37. B. 

Wilh. Schumacher, Fabrikdirektor, Bonn, Rheinwerft 8c. 


beim Walzwerk Mülheim 


Sächsischer Bezirksverein. 

Heinrich Kretzschmar, Spinnerei-Ingenieur der Kammgarnspinnerei 

Stöhr & Co., Leipzig-Plagwits. 
Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 

St. Baentsch, Fabrikbesitzer, i/Fa. Baentsch & Behrens, Maschinen- 
fabrik, Sandersleben. 

Gustav Fähndrich, Oberingenieur der Deutschen Continental Gas- 
Gesellschaft, Dessau, Mariannenstr. 32. 

Fritz Haas, Regierungs-Bauführer a. D., Ingenieur bei Steinle & 
Hartung, Maschinenfabrik, Quedlinburg. 

Dr. phil. Hermann Pemsel, Inhaber des chem.-techn. Bureaus, 
Bernburg, Fürstinstr. 5. 

Teutoburger Bezirksverein. 

Ernst Feige, Ingenieur bei Gebr. Becker, Beckum. 

Conrad Schaper, Inhaber eines Maschinen- und Werkzeuggeschäftes, 
Bielefeld. 

Thüringer Bezirksverein. 

Robert Harrafs, Ingenieur der E.-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., 
Zweigniederlassung, Halle a/S, Merseburger Str. 2. 

Alfred Wanke, Ingenieur, Nordhausen a/H., Grimmelallee 49. 


Westfälischer Bezirksverein. 
A. Bauckloh, Ingenieur der Union Elektr.: Ges., Dortmund, Schwanen- 
wall 55. 
Emil Bürger, dipl. Ingenieur bei Schüchtermann & Kremer, Dortmund. 
Wilh. Köhler, Ingenieur, Dortmund, Knappenberger Str. 61. 
O. Pelzer, Ingenfeur, Dortmund, Kaiser Wilhelmallee 67. 
Wilh, Roos, Ingenieur, Dortmund, Weifsenburger Str. 46a. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Gottl. Bisang, Ingenieur bei Escher, Wyfs & Co., Ravensburg. 
Paul Daimler, Ingenieur der Oesterr. Daimler-Motorengesellschaft, 
Wiener Neustadt, Pottendorfer Str. 28. 
Eugen Dreher, Regierungsrat, Stuttgart, Danneckerstr. 10. 
Eugen Heinrich, Assistent an der Technischen Hochschule, Stuttgart, 
Kernerstr. 41. l 
Gust. Schlatter, Ingenieur der Daimler-Motorengesellsch., Cannstatt. 
Adolph Waibel, Spinnerei-Direktor, Kuchen, Wttbg. (Post Gingen 
a/ Fils). 
Keinem Bezirksverein angehörend. 


H. Abrams, Ingenieur, Niederjeutz bei Diedenhofen i/Lothr., Trierer 


Str. 61. 

Clemens von Aesch, Ingenieur, Zwickau i/S., Reichsstr. 14. 

Benno Andohr, Ingenieur, Mülheim a/Ruhr, Löhberg 4. 

Franz Josef Beyer, Ingenieur, Beauftragter der Arbeiter-Unfalj-Ver- 
sicherungsanstalt für Niederösterreich, Wien VJI/1, Kandlgasse 44. 

J. F. Nering Bögel, Ingenieur, Deventer (Niederland). 

Wilhelm Bongardt, Fabrikant, Hohenlimburg. 

Carl Bonne, Ingenieur, Neustadt a/H., Carolinenstr. 45. 

Max Buchholz, Regierungs-Bauführer, Crefeld, Rheinstr. 62. 

Adolf Dannenbaum, Ingenieur bei Blohm & Vofs, Hamburg, Stern- 
schanze 41. 

Emil Dörken, Ingenieur, Essen a/Ruhr, Dreilindenstr. 100. 

Alfred Drefsler, Ingenieur bei Rud. Otto Meyer, G. m. b. H., Mann- 
heim- Waldhof. 

Peter Dürst, Ingenieur, Darmstadt, Liebfrauenstr. 44. 

Ernst Ellinghaus, Ingenieur, Erkrath bel Düsseldcrf. 
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Albert Hüssener 


Am 27. November v. J. verschied zu Essen ganz unerwartet am Herzschlage Albert Hüssener, Direktor der Aktien- 
Gesellschaft für Kohlendestillation in Bulmke bei Gelsenkirchen, einer der hochverdienten Bahnbrecher auf dem Gebiete der 
Gewinnung der Nebenprodukte bei der Verkokung der Steinkohle. 

Als Sohn des kgl. Domänenverwalters Hüssener in Wongrowitz in der Provinz Posen aın 3. Februar 1837 geboren, 
widmete sich Hüssener, nachdem er das Gymnasium in Bromberg durchgemacht hatte, dem Bergfach; er studierte in Berlin und 
erwarb dort gemäfs der alten Studienordnung nach Sjähriger praktischer und wissenschaftlicher Ausbildung den Grad eines 
kgl. prenfsischen Bergreferendars. . 
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Der Mangel an Mitteln zur Verfolgung der staatlichen Laufbahn nötigte ihn, in Privatdienste überzutreten. So kain 
er schon 1866 in das rheinisch- westfälische Industriegebiet, wo er zuerst kurze Zeit die Stellung eines Verwalters der Zeche 
Henriette in Kupferdreh bekleidete, um dann als Direktor der Zeche von der Heydt naeh Herne überzusiedeln. Anfangs der 
70er Jahre gründete er eine Koksfahrik unter der Firma A. Hüssener & Co. in Altenessen, welche er selbst leitete, bis ihn 
im Jahre 1879 ungünstige Geschäftslage und andere widrige Verhältnisse zum Verkauf des Werkes zwangen. 

Schon während dieser Zeit hatte die gesteigerte Nachfrage nach Steinkohlenteer seitens der emporblühenden Teer- 
Yarbenindustrie Deutschlands im Vereine mit der gedrückten Lage der rheinisch- westfälischen Koksindustrie Hüssener veranlalst, 
auf Zeche Anna in Altenessen Versuche zur Gewinnung der Nebenprodukte aufzunehmen. 

Nachdem er erfahren, dafs Grofsbetriebe dieser Art in Flenn bei Mons und in Terrenoire bei St. Etienne bestiinden, 
begab er sich im Sommer 1879 dorthin und überzeugte sich an Ort und Stelle durch Beobachtung des Betriebes, dats 
bei der Verkokung von Kohlen auch unter Gewinnung der Nebenprodukte gute Koks erzeugt werden können. Die Preislage 
von Teer und Ammoniak auf dem Weltmarkte sicherte ihm die Ertragfähiekeit einer Koksfabrik mit Gewinnung dieser 
beiden Nebenprodukte. 

Unter Anwendung einer Hiissener im Jahre 1550 patentierten Ofenbauart mit wagerechten Zügen wurde auf dem 
Konstruktionsbureau von Fried. Krupp unter Tlüsseners Leitung nunmehr der Entwurf für eine Koksofenanlage von 100 Oefen 
angefertigt und, durch die Initiative des jetzigen Handelsministers Möller finanziell vorbereitet, am 27. Mai 1881 die Aktien- 
gesellschaft für Nohtendestillation mit dein Sitze in Essen als erstes Grolsunternehmen für Koksbereitung mit Gewinnung von 
Nebenprodukten in Deutschland begründet. 

Die Vorbereitung dieses Unternehmens führte zu einem lebhaften Verkehr mit Sachverständigen über Marktlage, Er- 
zeugung und Verbrauch von Teer und Ammoniak, unter andern auch mit Prof. Lunge in Zürich, der Hüssener in seinem 
1SSS erschienenen Werke über Steinkohlenteer in Anerkennung seiner Verdienste wn die Entwieklung dieser Industrie neben 
Jameson und Simon für England als Bahnbrecher in dieser Riehtung für Deutschland bezeichnet. 

Auf dem Werke in Bulmke richtete Hiissener auch die erste Kohlendestillations- Versuchsanstalt für Grofsbetriebe ein. 
in welcher in den 90er Jahren vielfach die verschiedensten Kohlensorten aus Westfalen und Schlesien, aus England und Nord- 
Amerika verkokt und auf ihre Verwendbarkeit eingehend geprüft wurden. mmer bereit mit Rat und Tat, hat Hüssener dein 
westfälischen Bergbau bei dem Ausbau der Kokereianlagen grofse Dienste geleistet; ihm ist es auch zu verdanken, dafs der 
ununterbrochene Betrieb an Sonn- und Festtagen bei der Regelung der Sonntagsruhe auch für die Kohlendestillationsindustrie 
eingeräumt wurde. 

Um 1886/87 richtete Hüssener als erster seine Bemühungen auf die Gewinnung von Benzol aus den Destillationsgasen. 
Seiner Aufmerksamkeit war es nicht entgangen, dafs in England mittels kostspieliger Betriebseinrichtungen nach einein geheim 
gehaltenen Verfahren Benzol durch Waschung aus Leuchtgas gewonnen wurde. Der hohe Preisstand dieses Erzeugnisses 
würde, so hoffte er, der zu dieser Zeit schwer bedrängten Koksindustrie zu nenem Leben verhelfen. Enterstützt durch tat— 
Kräftige und sachkundige Hülfe, strebte er dem Ziele mit der ihm eigenen unermiidlichen Zähigkeit zu, und so konnte im 
Jahre 15859 die Benzolgewinnungsanlage in Bulmke in Betrjeb genommen werden, die 1891 durch Anlage einer Kälte- 
maschine Lindeseher Bauart vervollkommnet wurde, nachdem Hüssener die Zweckmüfsigkeit der, Kühlung der zum Waschen 
der Koksofengase dienenden Teerschweröle erkannt hatte. 

Hüsseners inzwischen verbesserte, in allen Kulturstaaten patentierte Koksofenbauart, die eine bedeutende Abkürzung 
der Garungsdauer gestattet, wurde mit Anlagen zur Gewinnung von Leiehtöl in den Jahren 1897 und 1898 auf den Zechen 
Anna des Kölner Bergwerks-Vereines zu Altenessen, Vietor der Gewerkschaft Vietor zu Rauxel und Prosper I der Arenbereschen 
Akt.-Ges. zu Essen errichtet, wodurch das von Hüssener geleitete Unternehmen zum gröfsten Benzolerzeuger Westdeutsch— 
lands wurde. l | 

Aber auch die Bestrebungen anderer waren von Erfolg begleitet, sodafs die seit dieser Zeit entstandenen zahlreichen 
Anlagen zur Benzelgewinnung eine Ceberproduktion hervorriefen, welche zu einem unerwarteten Preissturze des Erzeugnisses 
führte: da war es den zielbewulsten Bemühungen des Verstorbenen zu danken, dafs schon in wenigen Monaten die West- 
deutsche Benzolverkants-Vereinigung in Bochum zwecks Gesundung des Benzohnarktes ins Leben ‘trat. 

Noch in den letzten Jahren seiner Tätigkeit sehlofs Hüssener mit englischen Grofsindustriellen Verträge zur gemein- 
schaftlichen Errichtung von Koksofenwerken mit Gewinnung von Nebenprodukten nach dem Muster. seines verbesserten Patentes 
ab, und es war ihm noch vergönnt, die in Port Clarence bei Middlesbrough anf den Eisenwerken von Bell Brothers Ltd. 
errichtete Anlage in erfolgreichem Betriebe zusehen. 

Albert Hüsseners Leistungen auf teehnischem Gebiete sind in weiten Kreisen bekannt und von Sachkundigen wohl- 
geschätzt. Als Mensch ist er vielleicht hier und da verkannt worden. Von strengstem Pflicht- und Rechtsgefühl durchdrungen, 
ist er in Befolgung seiner Grundsätze wohl häufig bis zur Schroffheit unbeugsam gewesen. Aber mit diesem Rechtsgefühl war 
ein hochentwiekeltes Mitgefühl verbunden. Zahlrèeich sind die Fälle, wo er aus eignen Mitteln andern mit Freuden gegeben 
hat: nicht unbeträchtliche Zeit hat er dem Bestreben geopfert, seinen Mitmensehen weiterzuhelfen, unauffällig Not zu lindern. 
Nur wer ihn in dieser Tätigkeit kennen gelernt, wer ihn in seiner Familie gesehen hat, weils den Verstorbenen in der Viel- 
seitigkeit seines Charakters völlig zu würdigen. | 

Dem Vereine deutscher Ingenieure und auch unserm Bezirksvereine gehörte Hiissener seit dem Jahre 18855 an. Wir 
werden dem rastlos schaffenden, langjährigen Miteliede ein ehrendes Andenken bewahren. 


Der Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
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Die Weltausstellung in St. Louis 1904. 


Von Paul Möller aus Berlin. 


Der Plan, in St. Louis eine Weltausstellung zu veran- 
stalten, ist aus der Absicht hervorgegangen, die hundertjäh- 
rigo Zugehörigkeit des Louisiana-Gebietes zu den Vereinigten 
Staaten zu feiern, das im Jahre 1803 für den Preis von 
15 Millionen Dollars Frankreich abgekauft worden war. 
Der Gedanke einer Ausstellung war im Anfang 1899 aufge- 
taucht, und es gelang den Beteiligten, im Juni 1900 einen 
Beschlufs des Kongresses der Vereinigten Staaten durchzu- 


ren eine Weltausstellung auf die Beine zu bringen, und man 
verschob den Zeitpunkt der Eröffnung um 1 Jahr mit der 
eigentümlichen Begründung, die fremden Nationen würden 
sich in der kurzen Zeit nicht vorbereiten können. 

Die Wahl von St. Louis als Ausstellungsort kann im all- 
gomeinen nicht als günstig bezeichnet werden. Die Stadt, 
am Mississippi unweit der Einmündung des Missouri ge- 
legen, nimmt zwar an Gröfse die vierte Stelle unter den 


setzen, wonach die Regierung einen Zuschufs von 5 Millionen Städten Amerikas ein: sie hat rd. 600000 Einwohner, von 
Dollars zusagte für den Fall, dafs die Stadt St. Louis 10 Mil- denen etwa der dritte Teil Deutsche sind. Auch als In- 


lionen beisteuern würde. Diese Bedingung konnte dadurch 
erfüllt werden, dafs 5 Millionen von reichen Bürgern und 
Firmen der Stadt St. Louis gezeichnet und 5 weitere Millionen 
durch Ausgabe städtischer Schuldverschreibungen aufgebracht 
wurden; das Grundkapital des Unternehmens beträgt nunmehr 
gerade soviel wie seinerzeit die Kaufsumme des Louisiana- 
Gebietes. 


dlustrieplatz ist St. Louis bemerkenswert und nach dieser 
Richtung noch aufserordentlich entwicklungsfähig; es ist 
Knotenpunkt von 21 Eisenbahnlinien, liegt an einem sehit- 
baren Flusse und kann aus den umliegenden Gebieten leicht 
ınit Kohlen, Eisen und Holz versorgt werden. Zu seinen 
Hauptindustriezweigen gehört die Fabrikation von Tabak, 
Schuhen, Eisen- und Holzwaren, Eisenbahnwagen und Ziegel- 


F iq. 1 Lageplan. 
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Im März 1901, nachdem der Beschlufs des Kongresses über 
die Beisteuer von 5 Millionen Dollars Gesetzeskraft erhalten 
hatte, ernannte der damalige Präsident Mc Kinley einen Re- 
gierungsausschufs zur Ueberwachung des Unternehmens, und 
etwa gleichzeitig bildete sich eine Aktiengesellschaft unter 
dem Namen Louisiana Purchase Exposition Co. für den Auf- 
hau, die Leitung und die Verwaltung der Ausstellung. Die 
Form einer Aktiengesellschaft darf nicht auffällig erscheinen: 
lie Weltausstellung in Chicago und die Landesausstellung in 
Buffalo sind in gleicher Weise zustande gekommen. Es war 
anfänglich beabsichtigt worden — und davon war ja der 
ganze Plan ausgegangen —, die Ausstellung im Jahre 1903, 
dem Jahre der Jubelfeier, zu veranstalten. Man scheint aber 
bald erkannt zu haben, dafs es selbst für amerikanische Ver- 
hältnisse unmöglich ist, in der kurzen Frist von etwa 2 Jah- 


steinen. Es enthält zahlreiche Mühlen und Brauereien, von 
denen die bedeutendste die Anheuser-Busch-Brauerei ist, 
welche etwa 2000 Arbeiter beschäftigt und im letzten Jahre 
1250000 hi Bier erzeugt hat. Nach dieser Hinsicht würde 
also St. Louis sehr wohl die Grundlagen für eine Industrie- 
ausstellung bieten; aber einen würdigen Rahmen für cine 
Weltausstellung bildet es nicht. Der innere Stadtteil, in 
welchem sich die gröfseren Hotels befinden und den der 
Fremde deshalb zuerst betritt, enthält meist unansehniiche 
Häuser und schlecht gepflasterte, abends ungenügend be- 
louchtete Strafsen, und wo wirklich architektonisch bemerkens- 
werte Bauten stehen, sind sie gleich den übrigen Häusern wie 
mit einem Nebelschleier von einer Staubschicht überzogen, 
welche von der allgemein verwendeten bituminösen Illinois- 
Kohle herrührt. Es mag sein, dafs die jetzige Jahreszeit 
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mit ihrem nebligen 
Wetter und dem ge- 
stoigorten Kohlenver- 
brauch dieses Uebel 

noch vergröfsert ; 
aber auch heller Son- 

nenschein vermag 

kein freundliches, 
einladendes Städte- 

bild hervorzuzau- 
bern. Die Strafsen 
sind nicht gerade 
reinlich gehalten, al- 
lerdings nicht unrein- 
licher als in vielen 

andern amerikani- 
schen Städten, und 
das Getriebe in den 

Hauptstrafsen er- 
weckt nicht das Ge- 
fühl, dafs man sich 
in einer der grofsten 
Städte der Vereinig- 
ten Staaten befindet. 
Wenn etwas dazu an- 
getan ist, dem Deut- 
schen die Stadt an- 
ziehender erscheinen 
zu lassen, so ist os 
das Vorherrschen des 
deutschen Elementes, 

das in deutschem 
Wort und deutschem 
Lied, in deutscher 
Gastfreundschaft und 
Gemütlichkeit seinen 
Ausdruck findet. — 
Günstiger wird der 
Eindruck, den der 
Fremde von der Stadt 
empfängt, wenn er 
sich den westlichen 
äufseren Stadtteilen 
nähert, wo sich rein- 
liche und freundliche 
Wohnhäuser, meist 
mit einem Vorgarten, 
befinden. 

Zu den wirklichen 
Zierden der Stadt ge- 
hören ihre prächtigen 
Parke, die insgesamt 
eine Fläche von 850 
ha bedecken. Der 
gröfste davon, der im 
Westen gelegene Fo- 
rest Park, ist zum- 
teil für die Ausstel- 
lung bestimmt, und 
man muls zugeste- 
hen, dafs, vielleicht 
abgesehen von dem 
Mangel grofser natür- 
licher Wasserflächen, 
kaum ein geeignete- 
rer Platz gefunden 
werden konnte als 
diese hügeligen und 
zumteil bewaldeten 

Ländereien. Vom 
Mittelpunkt der Stadt 
braucht man aller- 
dings etwa 40 Minu- 
ten, um mit der elek- 
trischen Strafsenbahn 
den Ausstellungsplatz 
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zu erreichen. Doch 
darf man hierin nach 


dem oben Ausgeführ- 


ten eher einen Vor- 
zug als einen Mangel 
erblicken, zumal die 
Absicht besteht, in- 
unmittelbarer Nähe 
der Ausstellung einen 
besonderen Eisen- 
bahnhof und neue 
Hotels zu errichten. 
Derjenige Teil des 
Forest Park, dor nicht 
in die Ausstellung 
einbezogen ist, trennt 
die Ausstellung von 
dem westlichen Teil 
der Stadt, dem vor- 
nehmen Viertel, und 
dort zeugen zahlrei- 
che stattliche und ge- 
schmackvolle Bauten, 
die sich inmitten grü- 
ner Rasenflächen er- 
heben, davon, dafs 
es in St. Louis viele 
reich begüterte und 
kunstliebende Män- 
ner gibt. 

Der Plan der Aus- 
stellung, Fig. 1, mufs 
als vortrefflich be- 

zeichnet werden; 

denn es ist gelungen, 
die Hauptgebäude 

um eine Mittelachse 
anzuordnen und auf 
diese Weise ein Aus- 
einanderreifsen der 
einzelnen Gruppen 
zu vermeiden, wie 
es z. B. auf der Welt- 
ausstellung zu Paris 
1900 vielfach übel 
empfunden worden 
ist. Auch erscheint es 
vorteilhaft, dafs die 
Gebäude von allen 
vier Seiten freistehen. 
Von einer Anhöhe, 
auf der sich das Ge- 
bäude für bildende 
Künste erhebt, er- 
giefst sich ein Was- 
serfall in ein breites 
Becken mit seitlichen 
Abzweigungen. Um 
diese Mittelachse sind 
die übrigen Gebäude 
fächerförmig in zwei 
Reihen angeordnet, 
und zwar zunächst 
in der inneren Reihe 
von Osten nach We- 
sten die Gebäude für 
Bergbau und Hütten- 
wesen, für Textilin- 
dustrie, für Elektrizi- 
tät und für Maschi- 
nenbau. Durch eine 
breite Ringstrafse 

sind diese vier Bau- 
werke von denen der 
äufseren Reihe ge- 
trennt, die, ebonfalls 
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von Osten nach Westen gesehen, die freien Künste, Manu- 
fakturwaren, verschiedene Industrieen und Transportmittel 
bergen sollen. In sinniger Anordnung ist an das östliche 
Ende der Ringstrafse das Gebäude der Vereinigten Staaten, 
an das westliche das der französischen Regierung gestellt, die 
des Käufers und des Verkäufers des Louisiana-Gebietes. An 
das Gebäude der Vereinigten Staaten schliefsen sich die 
Hauser der nordamerikanischen Einzelstaaten; in der Nähe 
des französischen 
Hauses sollen die Re- 
präsentationshäuser 
der übrigen fremden 
Völker untergebracht 
werden. Das deut- 
sche Haus wird auf 
einem Hügel bei dem 
Gebäude für Bergbau 
und Hüttenwesen, 
einem aufserordent- 
lich günstigen Platz, 
errichtet werden. Der 
westliche Teil 
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werden. Zu erwäh- 

nen ist noch das auf einer Anhöhe im westlichen Teil gele- 
gene Verwaltungsgebäude, ein Steinbau im Stile der englischen 
Gotik, der für die Washington-Universität bestimmt und von 
der Ausstellungsleitung gemietet ist. 

Die gesamte Grundfläche, die zur Verfügung steht, bo- 
trägt 485 ha, übertrifft daher weitaus alle früheren Ausstel- 
lungen: die Weltausstellung in Chicago 1893 bedeckte 250 ha, 
die in Paris 1900 108 ha. Das gewaltige Gebiet mufs natür- 
lich mit ausreichenden Verkehrsmitteln versehen werden, und 
man beabsichtigt deshalb, eine innere und eine äufsere Ring- 
bahn mit elektrischem Betrieb anzulegen. Alle Gebäude be- 
decken zusammen eine Fläche von ınehr als 80 ha; sie sollen 
im allgeıneinen keine Galerieen erhalten, sondern die Ausstel- 
lungsyegenstiinde sollen sich zu ebener Erde befinden, was für 
Aussteller und Besucher gleich vorteilhaft ist. Die Abmessun- 
gen der Hauptgebäude sind im folgenden zusammengestellt. 


Gebäude für ee 
Bildende Künste . 137 X 243 
Bergbau und Hüttenwosen 160 X 229 
Freie Künste . 160 X 229 
Textilindustrie 160 X 183 
Manufakturwaren 160 x 366 
Flektrizitit 3 160 x 183 
Verschiedene ids ie z eige 160 x 366 
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Gebäude für en 
Maschinenbau 160 x 302 
Transportwesen . 160 x 396 
Ackerbau 152 & 488 
Gartenbau 92 < 305 


Was die avahibaktonisehe rere Amüskung der Gebäude 
betrifft, so zeigen die Entwürfe zum grofsen Teil antike For- 
men mit einer über- 
reichen Menge von 
Säulen. Einen eigen- 
artigen Stil weisen 

das Gebäude fiir 
Transportwesen, ent- 


worfen von E. L. 
Masqueray, und 


das von Theodore 
C. Link entworfene 
Gebäude für Bergbau 
und Hüttenwesen 
auf, dessen Fassade 
in Fig. 2 nach einem 
Modell zumteil wie- 
| dergegeben ist. Das 

Maschinengebäude, 

von Widmann, 
| Walsh & Boisse- 
lier entworfen, ragt 
durch gefällige Turm- 
bauten hervor. Von 
der Bauart der an- 
dern Hauptgebäude 
geben Fig. 3 bis 5 Beispiele. 

Sämtliche Gebäude mit Ausnahme des Hauses der Ver- 
einigten Staaten, das eiserne Bogenträger enthält, und des 
Mittelbaues vom Kunstpalast, der in Sandstein ausgeführt und 
dauernd erhalten werden soll, werden aus Holz erbaut. Der 
Grund dafür ist darin zu suchen, dafs man Holzbanten schnel- 
ler errichten kann als Eisenkonstruktionen, dafs die ameri- 
kanische Eisenindustrie zu beschäftigt ist, um überhaupt Auf- 
träge mit kurzer Lieferfrist zu überneh- 


men, und dafs schliefslich die verhältnis- Tia. 6 

mäfsig nahe gelegenen Wälder des Südens 4 

in der Fichte (vellow pine) einen vor- Eiserner Schuh far 
Knotenpunkte. 


züglichen und billigen Baustoff liefern. 
Schwierig wird es allerdings sein, im In- 
nern der Gebäude die plumpen Holzträger 
durch Dekorationen zu verdecken. Um die 
erforderlichen Spannweiten zu erreichen 
— es kommen Träger von 32m Länge 
vor —, hat man Fachwerkkonstruktionen 
ganz nach dem Muster von Eisenbauten 
geschaffen. Dabei wedern für Stäbe, die nur auf Zug bean- 
sprucht werden, Rundeisen verwendet, bei Gliedern, die auf 
Zug und Druck zu berechnen sind, werden zu beiden Seiten 
des Balkens eiserne Stäbe angeordnet. An den Knotenpunkten 
werden neben Schraubbolzenverbindungen gufseiserne Schuho 
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mit hakenförmigen Vorsprüngen auf der Unterfliiche, Fig. 6, 
zur Verteilung des Druckes angewendet. Ein Beispiel für die 


Ausführung des Fachwerkes ist in Fig. 7 gegeben, die einen 
Träger von 27,5 m Spannweite im Gebäude für Manufak- 


turwaren darstellt. Die Pfeiler der Gebäude bestehen teils 
aus hölzernen Gitterwerkträgern, teils aus aneinanderge- 


schraubten verdiibel- 
ten Balken. Die 
Wände werden aus — 
einem Lattenrost ge- 
hildet, auf dem Bret- 
ter, zumteil mit 
schwalbenschwanz- 
förmigen Einschnit— 
ten zum Festhalten 
des Putzes, befestigt 


werden. Ornamente 


F iq. 8. Gebäude für Maschinenbau. 


Uebrigens soll, um die Bauarbeiten zu beschleunigen, 
demnächst eine elektrische Anlage von 1000 PS zur Beleuch- 
tung der Bauplätze geschaffen werden. Darin werden neben 
einem Kessel amerikanischer Herkunft ein Steinmüller-Kessel 
und ein Schulz-Kessel von der Germania-Werft in Kiel auf- 
gestellt werden. Diese Kessel sollen später als Ausstellungs- 
gegenstände dienen. 

Das neben dem 
Maschinengebäude 
gelegene Hauptkes- 
selhaus wird 4 Haupt- 
gruppen umfassen, 
von denen jede eine 
besondere Kesselart 
enthält. Jede Gruppe 
soll Dampf von ver- 
schiedenem Druck 


aus Stuck werden an- | liefern, sodafs + 
geschraubt oder fest- <> i ! F y Dampfspannungen im 
genagelt. ES i Maschinenhause zur 

Am meisten vor- = 1 BOSE" eee Z Verfügung stehen. 
geschritten sind das . . im. Zum Schornsteine sollen 
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Textilgebäude, des- re 
sen Aufsenseite fast et 
vollkommen fertig ist, — 
und das Gebäude für Te WS Se 
verschiedene Indu- 

striezweige, während 
andere noch in den 
ersten Anfängen sind. 
Man möchte fast 
fürchten, dafs die 
Bauten nicht recht- 
zeitie fertig werden 
können, wenn man 
nicht sähe, wie 
schnell die Arbeit fortschreitet. Die 
Träger werden auf dem Boden zu- 
gelegt, gebohrt und verschraubt, 
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nicht errichtet wer- 
den; vielmehr sollen 
die Rauchgase durch 
Gebläse abgesaugt 
werden, welche Ein- 
r.chtung sich in ame- 
rikanischen Fabriken 
bereits bewährt hat. 
Die Kraftmaschi- 
nen der Ausstellung 
sollen insgesamt 
15000 KW leisten. 
Aufserdem werden 
noch von der Aus- 
stellungsleitung im Maschinenhause 
4 Danpfdynamos von je 2000 KW, 
gebaut von der Westinghouse Co., 


init Dampfwinden, wie sie in Ame- 
rika als Dutzendware hergestellt und 
überall bei Bauten angewendet wer- 
den, sowie mit Derrik-Kranen, die 
auf versetzbaren Gerüsten stehen, 
anfeewunden und auf den Pfosten 
befestigt. Beim Bohren der Bolzen- 
löcher verwendet man Druckluft- 
werkzeuge, die aufserordentlich 
rasch arbeiten; die Druckluft wird 
mithülfe von Elektromotoren erzeugt, 
die ihren Strom aus dem Netz der 
Strafsenbahn erhalten. In Fig. 8 
bis 15 sind einige photographische 
Aufnahmen wiedergegeben, die, in 
den letzten Tagen des November 
aufgenommen, den augenblicklichen 
Stand der Bauten kennzeichnen. 
Fig. 8 zeigt die Gerüste mit den 
Derrik-Kranen zum Aufwinden der 
Träger; Fig. 9 stellt ebenfalls ein 
Baugerüst dar und läfst zugleich 
die Herstellung der Innenwände er- 
kennen. Fig. 10 und 11 führen den 
Bau eines Daches und eines Tur- 
mes in verschiedenen Bauzeiten vor. 
In Fig. 12 sind Arbeiter mit dem 
Anbringen der Stuckbekleidung be- 
schäftigt. Fig. 13 stellt das fast 
vollendete Gebäude für Textilindu- 
strie dar, aus dem man einen Be- 
griff von der Gröfse der Häuser 
bekommt. Fig. 14 gibt eine Ecke 
des Gebäudes für Textilindustrie wieder, und Fig. 15 zeigt das 
Gelände, von der Höhe des Verwaltungsgebäudes aus gesehen; 
links erblickt man das Gebäude für verschiedene Industrie- 
zweige, in der Mitte das für Elektrizität und rechts das Ma- 
schinenvebitude. 


aufgestellt werden, die aufser Wett- 
bewerb stehen und ein besonderes 
Kesselhaus erhalten. Endlich hat 
sich die Ausstellungsleitung noch 
verflichtet, 7500 KW von dem Elek- 
trizititswerk in St. Louis zu bezie- 
hen. Es werden demnach nicht we— 
niger als 30500 KW für Kraft- 
zwecke, zum Betrieb der für den 
Wasserfall erforderlichen Pumpen 
und für Beleuchtung zur Verfügung 
stehen. Was die Beleuchtung be- 
trifit, so hat verlautet, man wolle 
die Ausstellungshallen abends be- 
leuchten. Es scheint jedoch, dafs 
ınan diesen Plan aufgeben wird. 
Dem Wasserfall sollen 340 cbm/min 
Wasser zugeführt werden. Zu seiner 
Beleuchtung sollen Cooper-Hewitt- 
Lampen verwendet werden; das 
sind Glasröhren, mit Quecksilber- 
dämpfen gefüllt, durch welche der 
elektrische Strom geleitet wird. In 
der Tat ist das flimmernde bläuliche 
Licht von eigenartiger Wirkung. 
Den einzelnen Gebäuden soll Dreh- 
strom von hoher Spannung zuge- 
führt werden, und in jedem würde 
eine Umformerstation zu errichten 
sein; man beabsichtigt, Gleichstrom 
von 110 und von 220 V, Drehstrom 
ebenfalls von 110 und 220 V und 
Gleichstrom von 500 V zur Verfü- 
ging zu stellen. 

Das Maschinengebäude, dessen Grundrifs und Aufrisse 
in Fig. 16 bis 19 wiedergegeben sind, soll in seinem west- 
lichen schmaleren Teile die Kraftmaschinen enthalten: im 
Mittelschilf zunächst die vier bereits erwähnten Westinghouse- 
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Maschinen und hier 
sowie im südlichen 
Seitenschiff die übri- 
gen Dampfmaschi- 
nen, im nérdlichen 
Seitenschiff die Gas- 
motoren. Die Arbeits- 
maschinen, die den 
tibrigen Teil des Ge- 
bäudes füllen, sollen 
nicht nach den ein- 
zelnen Ländern zu- 
sammengestellt wer- 
den, wie das in frü- 
heren Ausstellungen 
üblich war, sondern 
es sollen nach Mög- 
lichkeit Gruppen 
gleichartiger Maschi- 
nen gebildet werden. 
Dabei ist m befürch- 
ten, dafs die ameri- 
kanischen Maschinen, 
die der Sachlage 
nach zahlreicher sein 
werden, die Masehi- 
nen der übrigen Län- 
der, die dazwischen 
zerstreut sind, er- 
drücken, und im In- 
teresse der fremden 
Aussteller mag die 
Hoffnung ausgespro- 
chen werden, dafs 
die Ausstellungslei- 
tung von dieser Mafs- 
regel noch Abstand 

nehmen wird. 

Was die Einteilung 
der Ausstellungsge- 
genstände betrifft, so 
werden 15 Abteilun- 
gen unterschieden: 

Erziehung, Kunst, 
freie Künste, wozu 
unter anderm auch 
Druckerei, Photogra- 
phie, chemische und 
medizinische Geräte, 

Musikinstrumente, 

Papierfabrikation 
und Bauingenieurwe- 
sen gerechnet wer- 
den, Manufakturwa- 

ren, wozu Gold- 

schmiedearbeiten, 
Uhren, Eisenwaren, 

Möbel, Glas- und 
Tonwaren, Heiz- und 

Lüfteinrichtungen, 
Beleuchtungskörper 
mit Ausnahme elek- 
trischer, ferner Tex- 

tilindustrie und 
Schuhwaren gehö- 
ren. Dann folgt die 
Abteilung für Maschi- 
nenbau, deren Unter- 
gruppen Dampfma- 
schinen mit Zubehör, 

andere Motoren, 

Werkzeugmaschinen, 
Maschinen zur ‚Waf- 
fenfabrikation undall- 
gemeiner Maschinen- 
bau sind, die Abtei- 
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Fig. 10. Gebäude für Elektrizität. 
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lungen für Elektrizi- 
tät, für Transportmit- 
tel, für Ackerbau ein- 
schliefslich landwirt- 
schaftlicher Maschi- 
nen, für Gartenbau, 
Forstwesen, Bergbau 
und Hüttenwesen, 
Jagd und Fischerei, 
Antropologie, soziale 
Wissenschaften und 
schliefslich für Kör- 
perpflege. Im gan- 
zen sind 144 Unter- 
gruppen vorgesehen, 
die in insgesamt 807 
Klassen zerfallen. 

Von den übrigen 
Bestimmungen über 
die Ausstellung ist zu 
erwähnen, dafs der 
Eintrittpreis 50 cents 
betragen soll, und 
dafs der Raum für 
Ausstellungsgegen- 
stände ebenso wie 
der Platz für die von 
den einzelnen Staa- 
ten zu errichtenden 
Gebäude unentgelt- 

lich hergegeben 

wird. Die Ausstel- 
lung soll am 1. Mai 
1904 eröffnet werden. 
Es trennen uns also 
noch 17 Monate vom 
Beginn, und diese 
Zeit ist, nach dem 
heutigen Stande der 
Arbeiten betrachtet, 
recht knapp bemes- 
sen. Auffallend ist 
es auch, dafs die An- 
meldefrist für Maschi- 
nen, die im Betriebe 
vorgeführt werden 
sollen, bis zum 1. Ok- 
tober 1903, die für 
nicht zu betreibende 
Maschinen und Gerä- 
te bis zum 1. Novem- 
ber 1903 und die für 
gewerbliche Erzeug- 
nisse und Kunstge- 
genstände bis 1. De- 
zember 1903 hinaus- 
geschoben ist. Für 
Gegenstände, die aus 
dem Ausland kom- 
men, sind diese Ter- 
mine entschieden zu 
spät angesetzt. Als 
ein Mifsgriff erscheint 
es schliefslich, dafs 
nach einem Beschlufs 
des Kongresses der 
Vereinigten Staaten 
die Ausstellung am 
Sonntag geschlossen 
bleiben soll. 

Alle diese Anstän- 
de dürfen aber das 
Gesamturteil nicht 
beeinflussen, dahin- 
gehend, dafs die 
Weltausstellung in 
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St. Louis grofs ange- 
legt und dafs ein 
weiter und eigenarti- 
ger Rahmen aller 
Voraussicht nach 'ge- 
schaffen werden wird, 
um die Industrie- 
und Kunsterzeugnis- 
se jedes Landes wiir- 
dig vorführen zu 
können. Wenn man 
jedoch die Ausstel- 
lungsmüdigkeit inbe- 
tracht zieht, die wohl 
in allen Industrielän- 
dern durch die zahl- 
reichen grofsen und 
kleinen Ausstellun- 
gen der letzten Jah- 
re hervorgerufen ist, 
dann drängt sich die 
Frage auf: Wird es 
gelingen, diesen 
prächtigen Rahmen 
zu füllen, wird es ge- 
lingen, für die gro- 
fsen Gelände und die 
weiten Hallen hin- 
reichend Ausstel- 
lungsgegenstände 
und schliefslich auch 
Besucher heranzu- 
ziehen? Um diese 
Frage zu beantwor- 
ten, habe ich bei mei- 
ner Reise durch die 
Vereinigten Staaten 
von den Leitern in- 
dustrieller Werke Er- 
kundigungen einge- 
zogen, und zwar in 
dem Bezirk von New 
York und in den Staa- 
ten Neu-Englands. In 
diesen Industriebezir- 
ken ist die Stimmung 
dem Unternehmen 
nicht sehr günstig; 
manche erklärten, sie 
würden die Ausstel- 
lung beschicken, 
aber nur, weil sie 
ihres Rufes wegen 
nicht zurückstehen 
könnten, andere, da- 
runter Firmen von 
grofser Bedeutung, 
haben sich noch nicht 
entschliefsen können, 
in St. Louis auszu- 
stellen; freilich läfst 
sich erwarten, dafs 
es der Rührigkeit der 
Ausstellungsleitung 
noch gelingen wird, 
hierin einen Um- 
schwung herbeizu- 
führen. Die Ursache 


für die Zurückhal- 


tung liegt — abge- 
sehen von der allge- 
mein empfundenen 
Gleichgültigkeit ge- 
genüber Ausstellun- 
gen im allgemeinen 
— vor allem in der 


Fig. 43. Gebäude für Textilindustrie. 
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Fig. 45. Blick auf das Gelände. 


aufserordentlich gu- 
ten Geschäftslage, 
welche den Werken 
so viel Aufträge ver- 
schafft, dafs sie keine 
Zeit haben, sich für 
eine Ausstellung vor- 
zubereiten. Ferner 
wird geltend ge- 
macht, dafs St. Louis 
als Stadt dem Frem- 
den zu wenig Anzie- 
hungen biete, und 
besonders, dafs in 
den Sommermonaten, 
wo man auf den 
stärksten Besuch zu 
rechnen habe, in St. 
Louis gewöhnlich 

eine unerträgliche 

Hitze herrsche. 
Ueber den letzteren 
Punkt gibt Zahlen- 
tafel 1 auf S. 46 Auf- 
schlufs, welche die 
höchsten und niedrig- 
sten innerhalb der 
letzten 31 Jahre (bis 
zum Ende 1901)in den 
einzelnen Monaten in 
St. Louis beobachte- 

ten Temperaturen 
enthält. 

Um einen Ver- 
gleich mit andern 
Städten der Vereinig- 
ten Staaten zu er- 
möglichen, sind in 
den beiden Zusam- 
menstellungen 2 (S. 
46) die höchsten und 
niedrigsten Werte 
der während einer 
bestimmten Reihe von 
Jahren beobachteten 
Monatsmittel ange- 
geben. 

Diese bisher noch 
nicht veröffentlichten 
Angaben sind mir 
vomWetterbureau der 
Vereinigten Staaten 
freundlichst zur Ver- 
fügung gestellt wor- 
den. Sie zeigen, dafs 
man sich in den Mo- 
naten Juni bis Sep- 
tember auf höhere 
Temperaturen gefafst 
machen mufs, als man 
sie in Mitteleuropa 
gewohnt ist. Es mag 
aber hinzugefügt 
werden, dafs man in 
St. Louis versichert, 
die Hitze sei dadurch 
erträglicher, dafs der 
Feuchtigkeitsgehalt 
der Luft gering ist. 

- Was die Beteili- 
gung des Auslandes 
betrifft, so haben zu- 
nächst die französi- 
sche Regierung, fer- 
ner Mexico und Per- 
sien ihre Beteiligung 


Fig. 16 bis 19. 


Gebäude für Maschinenbau. 
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Zahlentafel 1. 
Temperaturen in St. Louis. 
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Zahlentafel 2. 
I. Höchste FF in R. 
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zugesagt. Nachdem nunmehr auch das Deutsche Reich 
beschlossen hat, sich offiziell an der Ausstellung zu betei- 
ligen, und dureh die Entsendung des Reichskommissars 
Geh. Oberregierungsrats Lewald gezeigt hat, dafs es gewillt 
ist, das Unternehmen tatkräftig zu fördern, entsteht für die 
deutsche Industrie die Frage, wie weit sie mit der Beschickung 
der Ausstellung gehen soll. Das Reich hatte anfänglich nur 
in Aussicht genommen, Kunstwerke, kunstgewerbliche Gegen- 
stände und Gegenstände des Unterrichts- und Erziehungs- 
wesens heranzuziehen. Aber schon sind aus den Reihen der 
deutschen Industrie Anmeldungen eingelaufen. Wie zuvor 
erwähnt, sind bereits zwei deutsche Dampfkessel auf dem 
Wege nach St. Louis; auch die Firma Dürr & Co., Ratingen, 


hat einen Kessel angemeldet. Vor wenigen Tagen haben 
Gebr. Körting, Hannover, zwei Gasmotoren von je 500 PS, 
A. Borsig, Tegel-Berlin, einen 1000 pferdigen Gasmotor in 
Verbindung mit einer Generatorgasanlage von Julius Pintsch, 
Berlin, zugesagt. Dieses Vorgehen stellt die deutsche In- 
dustrie, insbesondere die Maschinenindustrie, vor die Ent- 
scheidung, ob es für sie von Vorteil ist, in St. Louis auszu- 
stellen oder nicht. 

Für die Industrie gelten andere Beweggründe als für 
die Regierungen, denen eine internationale Ausstellung will- 
kommenen Anlafs bietet, politische Beziehungen zu pflegen und 
zu erhalten. Für die Industrie, insbesondere bei wenig guter 
Geschäftslage, ist in erster Reihe mafsgebend, ob sie imstande 
ist, durch Beschicken einer Ausstellung ihren Abnehmerkreis 
zu vergröfsern. Hierzu wird von den Fürsprechern der Aus- 
stellung in St. Louis geltend gemacht, dafs in Mexico und 
in Südamerika noch manches Absatzgebiet für Deutschland 
zu erobern sei. Dagegen ist nichts einzuwenden, wenigstens 
so lange nicht, als die Industrie der Vereinigten Staaten im 
Inlande so gut beschäftigt ist, dafs sie auf die Ausfuhr kein 
grofses Gewicht zu legen braucht. Ob freilich der Besuch 
aus Mexico und Südamerika in St. Louis sehr rege sein 
wird, kann niemand mit einiger Sicherheit beantworten. Von 
Mexico ist St. Louis verhältnismäfsig leicht zu erreichen; 
von den meisten Staaten Südamerikas führt der Weg zur See 
nach New York, und von dort beträgt die Eisenbahnfahrt rd. 
30 Stunden. 

Aber noch auf andre Weise kann die Beschickung dieser 
Weltausstellung der deutschen Industrie von Nutzen sein. 
Manche gewerbliche Erfindung, die deutscher Geist ersonnen, 
hat durch die Tatkraft und den Unternehmungsgeist der 
Amerikaner Ausführung und Verwertung gefunden. Wie, 
wenn deutsche Industrielle ihre — auch in Amerika paten- 
tierten — Erfindungen im Betriebe vorführen würden? Da- 
durch liefse sich für manches Patent ein Lizenznehmer oder 
Käufer finden. Als Beispiel können die grofsen Gasmotoren 
dienen, die, wie erwähnt, auf der Ausstellung vertreten sein 
werden. Als ein anderes Beispiel mögen Brikettpressen ge- 
nannt sein, die dem Vernehmen nach in Amerika noch nicht 
eingeführt sind, für die jedoch ein Bedürfnis durch die fast 
alljährlich eintretenden Ausstände der Arbeiter in den Anthra- 
zitgruben geschaffen ist. Noch vor wenigen Wochen herrschte 
infolge eines derartigen Ausstandes im Osten der Vereinigten 
Staaten ein schwer empfundener Mangel an den gewöhnlich 
verfeuerten Anthrazitkohlen, und in solchen Zeiten würden 
Briketts aus der minderwertigen Weichkohle (soft coal) einen 
grolsen Absatz finden. In der Tat ist eine Brikettpresse be- 
reits von deutscher Seite angemeldet worden. Endlich soll 
noch auf Dampfüberhitzer hingewiesen werden, die in den 
Vereinigten Staaten erst geringe Verbreitung haben: ein 
Gebiet, auf dem, wie einsichtvolle amerikanische Fachleute 
zugestehen, wir Deutschen ihnen weit voraus sind. Uebrigens 
besteht die Absicht, durch ein besonderes Gesetz ausländi- 
schen Gegenständen einen besonderen Patentschutz zu ge- 
währen und andererseits Klagen wegen Patentverletzung auf- 
grund von Ausstellungsgegenständen unmöglich zu machen. 

Zum Schlufs dieses Berichtes mufs noch erwähnt werden, 
dafs man an den mafsgebenden Stellen hohen Wert gerade 
auf die Beschickung der Ausstellung durch die deutsche In- 
dustrie legt, und dafs der deutsche Aussteller in St. Louis 
einer guten Aufnahme sicher sein darf. 


St. Louis, Mo., 5. Dezember 1902. 
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Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärmekraftmaschinen. 


Von Prof. Dr. A. Stodola, Zürich. 
(Fortsetzung von S. 10) 


Versuche über den Dampfausflufs aus Mündungen. 


Die Mündungen hatten rd. 12 mm Bohrung und wurden 
in das Mefsgerät, Fig. 18, so eingebaut, dafs anstelle der Düse 
zunächst ein 50 mm weites Zuflufsrohr, dann die »Mündung« 
in Form einer 20 mm langen Bohrung in einer Bronzeplatte 
und schliefslich ein 70 mm weites Abflufsrohr aufeinander 
folgten, während der Anschlufs zum Kondensator wieder 
durch Rohre von 50 mm Weite gebildet wurde. Das Mefs- 
röhrchen hatte 5 mm Dicke und war mit zur Oberfläche 
senkrechten Bohrungen von 1,5 mm Weite versehen. 


Fig. 18. 
Mefsgerit für Versuche 
über den Dampfausflufs 

aus Mündungen. 
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In Fig. 19.ist der Druckverlauf bei An- 
wendung einer abgerundeten Miin- 
dung, wie Fig. 18, dargestellt. Beim 
Ausflufs in Vakuum von rd. 0,4 kg/gcm 
abs. Druck ist dem Anscheine nach 
ein aperiodischer Zustand vorhanden; 
höchst wahrscheinlich gestattete in- 
dessen bloſs die ungenügende Länge 
der Röhrchen nicht, die Wiederkehr 
der Druckschwankung zu beobachten. 
Denn schon die unmittelbar folgende 
Schaulivie B mit rd. 1,3 at Gegendruck 
zeigt deutlich die regelmäfsige Zu- 
und Abnahine des Druckes. Die Linien 
C und D weisen eigentümlicherweise 
(trotz unveränderten Zustandes der 
Strömung) eine nur schwach ausge- 
prägte Periodizitit auf. Ungemein 
heftig und vollkommen regelmäfsig 
sind hingegen »gedämpfte« Schwin- 


N gungen bei E ausgebildet, um bei 
F abzunehmen und bei G gänzlich 
aufzuhören. 

Ganz ähnliche Druckkurven erhält man bei der in Fig. 20 
abgebildeten konischen Mündung mit beiderseits scharfen 
Rändern. Der Eintritt verursacht eine kleine in Fig. 21 
nicht mehr zur Darstellung kommende Einbuchtung; beim 
Austritt ist der Druckabfall noch gleichmäfsiger als bei der 
abgerundeten Mündung. Auch hier ist die Periodizität bei 
Kurve A fraglich, bei F hingegen zweifellos nicht mehr vor- 
handen. 

Eine wesentliche Abweichung hingegen kommt bei der 
beiderseits scharfkantigen zylindrischen Mündung, 
Fig. 22, wegen der beim Eintritte unvermeidlichen Strahlkon- 
traktion zustande. Wie aus Fig. 23 erhellt, findet zunächst eine 
Expansion in eine bis auf rd. 3,3 kg/qem herabreichende Spitze 
statt. Hierauf schnellt der Druck auf 4,4 kg/qem hinauf, um 
nach einigen kleinen Schwankungen gegen das Vakuum ab- 
zufallen. Die Kontraktion hat zur Folge, dafs die Mündung 
in ihrem Eintrittsteil wie eine kegelig divergente Düse wirkt 
und den Mündungsdruck gegenüber den früheren Versuchen 
herabzieht. Der Druckverlaut hinter der Mündung ist wieder 
derselbe und zeigt insbesondere bei Kurve D prachtvoll aus- 
geprägte Schwingungen. Bei Kurve G mit auf rd. 5,2 kg/qem 
gesteigertem Gegendruck kommt knapp vor der Ausmündung 
ein sehr deutlicher Verdichtungsstofs zustande. Bei H haben 
wir nur noch die tiefe Druckfurche der Strahlkontraktion. 

Die Versuche bringen die erwünschte Klarheit in die so 
vielfach besprochenen Ausströmungserscheinungen. Bekannt- 
lich haben Mach’) und Emden”) auf photographischem Wege 
das Vorhandensein von regelmäfsig aufeinander folgenden 
hellen und dunklen Linien im Ausfiufsstrahle nachgewiesen, 
welcho folgerichtig nicht anders denn als Schallwellen gedeutet 
werden konnten; allein über die Höhe des herrschenden Druckes 
war man vollkommen im unklaren. Emden nimmt an, dafs 


) E. Mach und P. Salcher, Wiedemanns Annalen 1890 Bd. 41 
S. 144. 


) R. Emden, Wiedemanns Annalen 1899 Bd. 69 S. 264. 


an den Verdichtungsstellen derselbe Zustand herrsche wie in 
der Mündung (a. a. O. S. 440). Indessen sagt cr S. 436 im 
Widerspruche mit sich selbst, dafs im Strahle an jeder Stelle 


Fig. 49. Druckverlauf bei abgerundeter Mündung. 
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Mefsgerät für kegelförmige 
Mündung. 
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der Druck der Umgebung herrsche, 
und will lediglich eine Dichtenän- 
derung zulassen. Auf diese Weise 
müfsten z. B. für Luft Stellen kleinster 
Geschwindigkeit, d. h. kleinster kine- 
tischer Energie, zusammenfallen mit 
Stellen kleinster Temperatur, d. h. 
kleinster potentialer Energie, was offen- 
bar unmöglich ist. Durch seine Rech- 
nungen glaubt er ferner den Nachweis 


Druckverlauf bei kegelförmiger Mündung. 
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erbracht zu haben, dafs nur der Unter- 
schied zwischen Anfangs- und Mündungs- 
druck zur Erzeugung von fortschreitender 
Geschwindigkeit verwendet wird; der 
Restbetrag der verfügbaren Arbeitsfähig- 
keit soll in »Schallenergie« umgesetzt 
werden. Unsere Versuche machen diese 
Anschauungsweise gegenstandslos; es geht 
aus ihnen hervor, dafs der Dampf zu- 
nächst unter den vor der Mündung 
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Fig. 23. Drockverlauf bei scharfkantiger zylindrischer Mündung. 
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herrschenden Druck expandiert, dafs mithin im 
ersten Anlaufe (wie etwa bei einer plötzlich frei werdenden 
gespannten Feder) zu viel potentielle Energiein leben- 
dige Kraft umgesetzt wird. Nur dieses Zuviel geht in 
Schallschwipgungen über und wird durch die Reibung und 
Wirbelung am Strahlrande in Wärme rückverwandelt. 

Vollkommen gleichartige Verhältnisse treten auf, wenn 
man Dampf durch eine konische Düse in eine Umgebung aus- 
strömen läfst, deren Druck von dem Drucke im Düsenende 
verschieden ist. Es gibt nur einen bestimmten Gegendruck, 
bei welchem die Schwingungen verschwinden; schon die aller- 
geringsten Abweichungen nach oben oder nach unten führen 
auf beträchtliche Wellenlinien; allein die Schwingung setzt 
sich nicht stromaufwärts in das Innere der Düse fort, aufser 
bei Verdichtungsstöfsen, und dann nur bis zur Stofsstelle 
selbst. 

Bemerkenswert ist auch die Verschiedenheit der optischen 
Figuren, welche an einem Dampfstrahle ohne weiteres mit 
freiem Auge beobachtet werden können, gegenüber den von 
Emdem photographisch dargestellten Luftstrahlen. Während 
bei letzteren hellere und dunklere Linien in ausgesprochen 
unsymmetrischer Anordnung bezüglich der Strömrichtung 
wahrnehmbar sind, bemerkt man beim Dampfstrahl nur ganz 
symmetrische Kreuzlinien ?). 


Versuche mit Turbinenschaufeln. 


Obwohl bekannt ist, dafs der Widerstand bewegter Lauf- 
schaufeln wegen des stets wechselnden Einflusses der Kanal- 
verengung durch die Stege der Leitschaufeln erheblich ver- 
schieden sein kann von dem, den man in der Ruhelage er- 
hält, dürften doch Versuche mit ruhenden Schaufeln im gegen- 
wärtigen mangelhaften Zustande unserer Kenntnisse auf diesem 
Gebiete manch wünschbaren Aufschlufs bringen. Um der- 
artige Versuche durchführen zu können, wurde die in Fig. 24 
und 25 dargestellte Vorrichtung entworfen und benutzt. Sie 
besteht aus einem geschlossenen Hohlgefäfs, in welchem zur 
Aufnahme der Laufschaufeln ein in cardanischer Aufhängung 
festgemachter Rahmen untergebracht ist. Die Reibung, welche 
die tragenden Körnerspitzen verursachen, hat sich, wie vor- 
ausgesehen, unschädlich erwiesen, da die Dampfströmung stets 
mit soviel Erschütterung verbunden ist, dafs die an sich ge- 
ringfügige Reibung keine Klemmungen hervorruft. Der Zweck 
der zwei zueinander senkrechten Drehachsen ist die gleich- 
zeitige Ermittlung der Umfangskomponente und des Achsial- 
druckes der Dampfreaktion. 

Zu diesem Behufe greifen am Rahmen eine senkrechte 
und eine wagerechte Federwage an, welche durch Gewichte 
geeicht werden und an Mikrometerschrauben die Spannung 
erkennen lassen. Eine Verlängerung des Rahmens bewegt 
einen leichten Zeiger, der jede Verschiebung mit 10facher 
Uebersetzung anzeigt und mittels festgelegter Marke, welche 
durch zwei Glasfenster beobachtet werden kann, den Rahmen 
auf genau denselben Punkt sowohl in der Lot- wie in der 
Wagerechten einzustellen gestattet. Nachdem die in der Null- 
stellung vorhandene Federspannung des unbelasteten Rahmens 
notiert ist, läfst man Dampf eintreten und führt den Rahmen 
in die Nullstellung zurück. Der Unterschied der Feder- 
spannungen gibt die ausgeübten Kräfte, und auf diese Weise 
werden die tangentiale und die achsiale Komponente 7 und A 
der »Gesamtreaktion« des Dampfes gemessen, Fig. 26. 

Die Schanfelmodelle bestanden aus Bronzeblech mit 
Stegen von überall gleicher Dicke. Es wurden geprüft: 
1) Leit- und Laufapparat von je 30 mm Breite mit einem rd. 
0,8 mm breiten Spalt; 2) dieselben mit rd. 4,5 mm breitem 
Spalt; 3) dieselben Laufschaufeln mit einem Leitapparat von 
25 mm und Spalt von 1 mm Breite; 4) dieselben Laufschaufeln 
mit einem Leitapparat von 15,5 mm und Spalt von 1 mm 
Breite. Der Austrittwinkel aus d«m Leitrade und Ein- und 
Austrittwinkel am Laufrade waren sämtlich = 30°. Die Fi- 
guren 27 bis 30 stellen die erhaltenen Ergebnisse in obiger 
Reihenfolge dar. Die Abszissenachse bedeutet den Druck vor 
den Leitschaufeln; der Druck hinter der Laufschaufel ist an die 
Schaulinien jeweils angeschrieben. Die Ordinaten sind die 


1) Diese Erscheinung ist z. B. auch von Prof. Gutermuth schon 
beobachtet worden. 
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Schaufeldrücke in kg. Die steiler ansteigenden Linien geben 
die Umfangskomponente, die weniger steilen den Achsial- 
druck. Beide erreichen den Wert Null, wenn der Druck vor 
der Schaufel dem Gegendruck gleich geworden ist. Da der 
Kesseldruck unveränderlich etwa 10 at betrug, so wurde der 
Dampf durch Drosselung etwas überhitzt. 


Fig. 24 und 25. 


Vorrichtung zum Messen der Widerstände bei ruhenden Schaufeln. 
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Das Bemerkenswerte der Schaulinien besteht darin, 
dafs in den Fällen 1) und 2) die achsiale Kraft trotz der un- 
zweifelhaft vorhandenen Schaufelreibung bei kleinen Ueber- 
drücken negativ wird, und zwar umsomehr, je gröſser die 
Pressungen an sich sind. Es liegt dies wahrscheinlich daran, 
dafs bei der vorhandenen gleichen Anzahl der Leit- und der 
Laufkanäle der Querschnitt am Ende des Leitkanales die 
engste Stelle des ganzen von Leit- und Laufschaufel gebil- 
deten Kanales ausmacht. Bei geringem Ueberdruck findet 
eine Expansion unter den Druck der Umgebung statt, so 
zwar, dafs der Aufsendruck das 
Uebergewicht erhält und die 
Schaufel gegen den Leitapparat 
prefst. Wie mächtig dieser Ein- 
flufs ist, zeigt Fall 2), bei wel- 
chem trotz des 4,5 mm breiten 
Spaltes der negative Ueberdruck 
besteht. Allerdings wird die 
Druckänderung im Spalte selbst 
noch experimentell näher unter- 
sucht werden müssen. Die Ver- 
suche sollen fortgesetzt werden. 

In Fig. 31 ist das Bild eines 
aus den Laufschaufeln bei rd. 
6 at Druck ins Freie tretenden 


Fig. 26. 
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Strahles wiedergegeben. Die hellen Linien entsprechen den 
Wirbeln in den Zwischenräumen zwischen zwei Strahlteilen, 
die durch die Schaufelstege bedingt sind. Das Bild zeigt, 
dafs der Strahl recht kompakt aus der Schaufel tritt und auf 
eine ziemliche Strecke einer Mischung mit der Luft widersteht. 
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Ein eigentümliches Bild bietet der Anprall eines Dampf- 
strahles auf eine offene Schaufel Peltonscher Form, wie in Fig. 
32 und 33. Der aus einer Düse von 7>x<12 mm Weite tretende 
Strahl verbreitert sich beim Auftreffen auf die Schaufel in 
aufserordentlichem Mafse. Die etwas verdickten Ränder des 


Fig. 97 bis 30. Umfangsdruck T und Achsialdruck A. 


Breite der Leitschaufeln 30 mm 
* > Laufschaufeln 80 > 
» des Spaltes 0,8 » 


2 3 
Dampforuck vor der Leitschaufel 


Breite der Leitschaufeln 25 mm 
> „ Laufschaufeln 30 >» 
> des Spaltes 1 » 
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Breite der Leitschaufeln 30 mm 
> » Laufschaufeln 80 > 
» des Spaltes 4,5 >» 


Schaufeldruck 


2 3 
Dampfdruck vor der Lertschaufel 


Breite der Leitschaufeln 15,5 mm 
» » Laufschaufeln 30 » 
» des Spaltes 1 » 


CCC 


Strahles verlassen die Schaufel auf einer Breite von rd- 
54 mm, d. h. dem 4½ fachen des Diisendurchmessers. Eine 
kleinere Menge Dampf geht übrigens noch weiter auseinander. 
Der groſsen Ausbreitung entsprechend erscheint der Strahl in 
der Stirnansicht wie ein Schleier von blofs etwa Papierstirke. 
Bei a ist eine Verdichtungsstelle, die offenbar durch das Auf- 
treffen des Dampfes auf die Kante verursacht ist, bemerkbar. 
Diese Wahrnehmungen mahnen zur Vorsicht; insbesondere 
geht aus dem Dargelegten hervor, dafs ein Turbinenentwurf 
Erfolge nur versprechen kann, wenn sich der Konstrukteur 
durch Vorversuche mit den eigentümlichen Erscheinungen der 
Dampfströmung nach Möglichkeit vertraut gemacht hat. 
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Die Festigkeit rotierender Scheiben. 


Die raschlaufenden Turbinenräder müssen als Scheiben 
durchgebildet werden, da die Festigkeit von Ringen mit 
oder ohne Versteifung durch Arme bei höheren Geschwindig- 
keiten bekanntlich nicht hinreicht. In der Tat ist die Bean- 
spruchung eines freien Schwungringes bei der Umfangsge- 
schwindigkeit w durch die Formel 


o = u w? 


gegeben, worin x die spezifische Masse bedeutet. Hieraus 
ergibt sich für Flufseisen die Zahlenreihe 
w = 25 50 75 100 150 200 400 m/sk 


c rd. 50 200 450 800 1800 3200 12800 kg/qcm. 


Ueber eine Geschwindigkeit von etwa 100 m hinaus ist mit- 
hin die Beanspruchung des Ringes, oder was dasselbe ist, 
diejenige einer zylindrischen Trommel unzulässig hoch. 

Die Theorie der Festigkeit rotierender Scheiben ist 
wiederholt behandelt worden?); doch fehlt noch in der Lite- 
ratur die Behandlung der ungleich dicken Scheibe und 
diejenige der Scheibe gleicher Festigkeit, welche sehr 
einfache Lösungen gestatten und hier mitgeteilt werden sollen. 


Fig. 34 und 35. 


(zrdz)(yray) (ertde,)dy 


Es bedeute in Fig. 34 und 35 


x den radialen Abstand eines Punktes von der Achse, 
y die Dicke der Scheibe im Abstande x, 

6, die radiale Spannung pro Flächeneinheit, 

6, » tangentiale » » » 

u die spezifische Masse des Scheibenmateriales, 

o die Winkelgeschwindigkeit der Rotation, 


m = = das Verhältnis der Längendehnung zur sogen. 


Querkontraktion. 


Wir nehmen die Dicke als so wenig veränderlich an, dafs 
man von der Neigung der radialen Spannungen gegen die 
Symmetrieebene des Rades absehen kann, was für die An- 
wendungen meist zutrifft. Das Gleichgewicht der Spannungen 
und der Fliebkraft an einem Element, das durch die Zylinder 
vom Radius x und x+ dx sowie zwei achsiale den Winkel 
d umschliefsende Ebenen herausgeschnitten wird, liefert die 
Beziehung 

d (c., 


ga % ü = . . . (25). 
Es sei ferner 


$ die radiale Verschiebung im Endpunkte des Radius «, 
è, N spezifische Dehnung in radialem Sinn, 
& » » » tangentialem Sinn. 


Das as der elastischen Deformation ?) lehrt, dafs 


1 
Br [a, — vo) | 


i (26). 
e= [o. — vo) 


1) Grobler, Die Festigkeit der Schmirgelscheiben, Z. 1897 S. 860. 
) Grashof, Theorie der Elastizität und Festigkeit 1878, S. 82. 
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Anderseits ist aber bei der im Umfange vollkommen gleich- 
artigen Ausdehnung 
E a€ 


AE 
a? 


E fë 45 oe oe RY) 


1—-v?| x d æ 


ergeben. Durch Einführung in Gl. (25) entsteht 
Ler- he- c. 
mit der abkürzenden Bezeichnung 
1 — 7?) u 0? 
A= nor ) t. . l 
Gl. (28) wird integrabel, wenn wir z. B. 
y = «Q ac 9B 
setzen, und ergibt die Lösung 
F = ax’ ＋ bi ch + . E s S (29) 
worin 
— 4 
I= ＋ 26 


und %ı % die beiden Wurzeln der Gleichung 
y?+2By+(2py—1)=0, 

di und b: aber zwei durch die Randbedingungen bestimmte 

Konstanten bedeuten. Aus Gl. (29) findet man m und -— 

mithin gemäfs Gl. (27) 


auch die Spannungen Fig. 36. 
er und d. Bei nega- Scheibe der de Laval-Turbine. 
tiven Werten von g | 


nimmt die Scheibe 
die Form des von 


de Laval angewende- 
ten Scheibenprofiles 
für kleinereRäder an, 
welche, wie Fig. 36 
angibt, aus der Ver- 
bindung dieser Schei- 
be mit einer Nabe 
und einem verstärk- 
ten Aufsenringe (zur 
Aufnahme der Schau- 
feln) bestehen. Die 
aus einem Stücke mit 
dem Rade gedachten 
Schaufeln üben eine 
Fliehkraft aus, die 
pro cm Umfangs- 
länge des Kreises x; 
mit pz bezeichnet 
werde. Der erwähn- 
te Ring erfährt unter 


dem Einflusse der 


eigenen Fliehkraft, 
der von der Scheibe 
auf die Breite y: aus- 
geübten radialen 
Spannung o., und der 


NN 
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Belastung p: eine Ausdehnung §;' gemäfs der Formel 


, = 22 Y2 
„ c „ 5. U. o. d. Or, al . (30), 


wobei für d der Ausdruck Gl. (27) einzusetzen ist. 

Aehnlich gilt für die Nabe, wenn wir von der Unstetig- 
keit des Ueberganges zwischen Scheibe und Nabe sowie den 
radialen Spannungen in der letzteren absehen: 


&' = 


x0 
E do yo 


| po + pw? 80 70 + 0,1 — . (30a), 


worin po den von der Welle auf die Nabe ausgeübten Mon- 
tierungsdruck pro cm des Kreisumfanges 27x bedeutet. 


10 
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Anderseits beträgt die radiale Dehnung der Scheibe zufolge 
ihres eigenen Spannungszustandes bei a bezw. x3: 

S1 =a m? + b iL + bz a 

Ey = a x? + bi z + bs T e, 
und der Zusammenhang der Scheibe erfordert, dafs 


sei, aus welchen linearen Gleichungen die Werte der Kon- 
stanten di, 63 zu bestimmen sind. Die komplizierte Form der 
Gleichungen erheischt eine probeweise Annahme aller Abmes- 
sungen und Kontrolle der entstehenden Spannungen. Insbe- 
sondere ergibt sich aus 

yı=& 176 

Yı = a4 L? 
der Wert der für die Rechnung erforderlichen Zahl B: 


und zwar, wenn wie hier yı > y, als negative Grifse. 
Für die Scheibe gleicher Dicke, Fig. 37, y = konst., 
vereinfacht sich die Lösung bedeutend, und es wird 


bg ; 11 2 (1 — 2.7 
ER 3 f — p thes 
S=a x£ +O 2+ | mit a = = (31). 


Fig. 38. 


Scheibe gleicher Festigkeit. 


& iq. Se 
Scheibe gleicher Dicke, 


S. an — —— — 2 — 
I 
X 


F * wN 
A a he ie 
+ ` 
` $ 25 


H 


Die Grenzbedingungen liefern wie vorhin für die Aus- 
dehnung der Nabe und des Kranzes die Werte &,’ fy’ nach 
Gl. (30) und (30a), während für die Scheibe 


bo 
Hsam'+bu+, 
1 


(32) 


b 
5 =a m+ b * , 
gilt, und nachdem man aus Gl. (27) die entsprechenden Werte 


von on, 64 eingesetzt hat, sind wieder die Gleichungen 
Fi = Fi und F = 52 
zur Berechnung von b und b, zu gebrauchen. Mit bi 52 
findet man § und nach Gl. (27) die Spannungen selbst. 
Die Form gleicher Festigkeit erbalten wir durch die 
Forderung, dafs die radiale und die tangentiale Spannung 


überall denselben konstanten Wert annehmen sollen. Setzen 
wir mithin 
6,=6,—6 
in Gl. (24) ein, so entsteht 
dy uw? 
da + a i 0 
und durch Integration 
Teog? — kw? 
Y = Yae 27 = e 20 (33), 


wenn ya die Scheibendicke im Wellenmittel, w die Umfangs- 
geschwindigkeit im Abstande & bedeutet. 


| 
| 
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Die Dehnung wird ebenfalls nach allen Richtungen gleich 
grofs und 


1— vr 

Es sei hierbei darauf hingewiesen, dafs durch Vernach- 
lässigung der Querkontraktion (d. h. durch die Annahme 
v = 0) in diesem Falle ein erheblicher Fehler begangen 
wird, wie insbesondere aus den Grenzbedingungen hervorgeht. 

Man kann die Scheibe sei es voll ausführen, sei es mit 
einer Nabe versehen, Fig. 38, und auf letzteren Fall nähe- 
rungsweise die Formeln (30) und (30a), indessen mit den Sonder- 
werten 6n = 6, = 6, anwenden. Die Bedingungen FEI = 5ı' 
und & = $,' lauten dann voll ausgeschrieben: 

1— ro? 


a a | + pod + | 
E a E Oo yo Po 1 0 Yo T) 


« ) 
ry a (35, 


T3 


1—7 xa? . y 3 
und dienen zur Berechnung von yo und , während yı, yə 
aus Gl. (33) zu berechnen, Go, das nach Belieben anzunehmen sind. 

Die Ausführung als volle Scheibe nach de Laval em- 
pfiehlt sich wo nur möglich, da die Berücksichtigung des 
Nabeneinflusses in der Rechnung nur eine roh angenäherte ist. 
In diesem Falle braucht man nur die zweite der Gleichungen 
(35) zu berücksichtigen und die Unbekannte y; zu ermitteln. 
de Laval bringt zum Zwecke der Wellenbefestigung zwei 
Verstirkungsringe an, mit der Absicht, die Beanspruchungen 
an dieser Stelle zu verringern und den schwachen Punkt 
der Scheibe an den Umfang zu verlegen; s. Fig. 36. 

Grübler hat in der Erörterung seiner Formeln für die 
Scheibe gleicher Dicke nachgewiesen, dafs eine noch so 
kleine Bohrung im Mittelpunkte einer Scheibe die Beanspru- 
chung daselbst gegenüber derjenigen einer vollen Scheibe 
verdoppelt. Auf einen Ähnlichen Einfluſs müssen wir uns 
auch bei ungleich dicken Scheiben und bei exzentrisch ge- 
legenen Bohrungen gefafst machen, und es ist in dieser Hin- 
sicht die Auſserste Vorsicht geboten). 

Fragen wir uns nun, welche höchste Geschwindigkeit 
erreicht werden könne, so ist zunächst die Vorfrage zu erle- 
digen: Welches Material werden wir verwenden und welche 
Beanspruchung lassen wir zu? Die Firma Fried. Krupp in 
Essen war so freundlich, sich ausführlich über diese Frage 
zu Auſsern, und empfiehlt als zweckmäfsigstes Material für 
Turbinenscheiben einen Nickelstahl von etwa 90 kg/qmm 
Zerreifsfestigkeit und 12 vH Dehnung, sowie 65 kg Festigkeit 
an der Elastizitätsgrenze. Weiterhin spricht sich Krupp 
wörtlich wie folgt aus: 

»Es gibt allerdings auch Nickelstahl mit noch höherer 
»Festigkeit, natürlich bei entsprechend geringerer Dehnung, 
»und lassen sich bei Schmiedestücken von geringeren Abmes- 


»sungen sogar Festigkeiten von über 200 kg und über 
»160 kg/qmm an der Elastizitätsgrenze erreichen. So wurden 
»unter andern hier folgende Zahlen festgestellt: 
Zerreifsfestigkeit Dehnung Elastizitätsgrenze 
k / qmm vH kg / amm 
180 7,0 96 
178 5,5 108 / 100 mm Mefs- 
177 6,0 148 linge ‘und 
182 4,1 160 (| 12 mm Stab- 
149 6,8 132 \ durchmesser. 
219 p2) 150 


»Ob die Verwendung eines so harten Nickelstahles fiir 
»Turbinenscheiben zweckmäfsig ist, könnte nur durch Ver- 
»suche und durch die Praxis erwiesen werden. Geliefert 
»wurden bisher Turbinenscheiben, die bei der Erprobung rd. 
»95 kg Festigkeit, 14 vH Dehnung und 73 kg Festigkeit an 
»der Elastizitätsgrenze aufwiesen. 

»Was die Gröfse der zulässigen Dauerbeanspruchung der 
»Konstruktionsteile betrifft, so mufs diese selbstverständlich 
»dem Ermessen des Konstrukteurs überlassen bleiben. Meiner 
»Ansicht nach wird man jedoch bei Beanspruchung in einer 
»und derselben Richtung etwa bis zu ½/ der Elastizitäts- 
»grenze gehen können, eventuell auch noch höher. 


1) Man vergleiche auch die höchst interessanten Ausführungen von 
Kirsch, Z. 1897 S. 798. 

) Dehnung wurde nicht gemessen, weil der Stab in der Körner- 
marke dicht am Kopfe brach. u 
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»Bei den von mir bisher gelieferten Scheibenrädern 
»traten Erscheinungen, welche auf innere Spannungen hin- 
»weisen, sowie Sprünge bei den fertig bearbeiteten Stücken 
»nicht auf, und ist auch anzunehmen, dafs innere Spannungen 
»in denselben nicht vorhanden sind.« 

Soweit Krupp, und der Maschinenbau kann sich be- 
glückwünschen, dafs die moderne Hüttentechnik ihn mit 
einem Material von so ausgezeichneten Eigenschaften be- 
schenkt. Der Preis der fertig vorgedrehten Scheibenräder 
von 1000 bis 3000 mm Dmr. wird von Krupp als etwa 
in den Grenzen von 350 bis 270 M pro 100 kg liegend ange- 
geben; da aber ein Rad von 2000 mm Dmr. mit 1000 kg 
Gewicht ausführbar ist, wird dieser Preis den Turbinenbau 
in keiner Weise in der Entfaltung behindern. 


Erschütterungsfreiheit rotierender Scheiben und Wellen. 


Bei einem Lavalschen Rade von 760 mm Dmr. und 
420 m Umfangsgeschwindigkeit erzeugt ein am Umfange vor- 
handenes Uebergewicht von 0,1 kg eine Fliehkraft von nahezu 
500 kg, woraus man auf die Gröfse der hier drohenden Erschüt- 
terungsgefahr schliefsen kann. 

Gegen diesen Mifsstand gibt es zwei Mittel: erstens den 
möglichst vollkommenen Massenausgleich (die »Balan- 
zierung«), bei welchem die wohl nie ganz zu vermeidende 
freie Fliehkraft so klein ist, dafs nur unbedeutende Aende- 
rungen der Lagerdrücke auftreten können; zweitens nach de 
Lavals Vorgang die Anwendung biegsamer Wellen. 

Denken wir uns eine (sonst symmetrische) Scheibe mit 
einem um e exzentrisch liegenden Schwerpunkt, Fig. 39, in 


— 


nr. a n 
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verhältnismäfsig langsame Rotation versetzt, so wird die Welle 
durch die Fliehkraft um einen Betrag y durchgebogen (zu 
rechnen von der Gleichgewichtlage, welche der Biegung durch 
das Eigengewicht entspricht), der für den Fall des rela- 
tiven Gleichgewichtes aus der Bedingung zu berechnen ist, 
dafs die Fliehkraft m( e) o, worin m die Masse der Scheibe 
(bei gewichtlos gedachter Welle) bedeutet, gleich sein müsse 
der von der Welle entwickelten elastischen Gegenkraft P, 
welche wir = ay, mit à als konstanter aus Wellenstärke, 
Lagerentfernung usw. zu berechnenden Verhältniszahl, setzen 
dürfen. Aus der Gleichung 


n L = 
ergibt sich die Durchbiegung 


„ ĩ a e cw SG): 
Steigern wir die Winkelgeschwindigkeit, so wächst y und 


.. es a ° 
würde bei „ mo*=0, oder o = m or, unendlich 


grofs, d. h. die Fliehkraft würde die Welle bis zum Bıuche 
(bezw. bis an etwa vorhandene Hubbegrenzung) verbiegen. 
Diese Geschwindigkeit bezeichnen wir nach Föppl, welchem 
wir die ersten Aufschlüsse über die hier inbetracht fallenden 
Verhältnisse verdanken, als »kritische« Winkelgeschwindig- 
keit und sprechen ebenso von der kritischen Umlauf- 
zahl. Ueber den »kritischen« Wert hinaus können wir die 
Umlaufzahl nur steigern, wenn Führungen vorhanden sind, 
die ein tibergrofses Ausbiegen der Welle beim Durchschrei- 
ten durch die kritische Umlaufzahl verhindern. Theorie und 
Erfahrung zeigen nun übereinstimmend, dafs sich dann ein 
neuer stabiler Gleichgewichtzustand einstellt, bei welchem 
der Wellendurchstoßpunkt W und der Schwerpunkt S ihre 


Lagen vertauschen, wie in Fig. 40 angedeutet. Die Gröſse 
der Durchbiegung berechnet man aus der Gleichung 


m (y — e) w? = ay 
und erhält j mw?’e e 


Je mehr wir also œw steigern, desto kleiner wird y, um 
bei unendlich rascher Rotation mit e zusammenzufallen. Führen 
wir die kritische Geschwindigkeit oœ, ein, so wird 


(37). 


Die Gröfse der noch vorhandenen Fliehkraft, welche auf 
die Lager übertragen wird, ergibt sich zu 


(38). 


Durch geeignete Wahl von —- sind wir mithin in der 
ak 


Lage, P nach Belieben zu verkleinern, ohne Rücksicht auf 
die Exzentrizität e, welche indes in Wirklichkeit selbstver- 
ständlich ebenfalls so klein wie irgend möglich gemacht wird. 
So erteilt de Laval seinen Turbinenwellen eine so grofse 
Biegsamkeit, dafs w den 7fachen Wert von o, erreicht, und 
es ist der gute Gang Lavalscher Turbinen gewifs dieser aus- 
gezeichneten Idee ihres Erfinders zu verdanken. 

Dafs die in Fig. 40 dargestellte Gleichgewichtlage nicht 
blols eine mögliche, sondern eine stabile ist, hat Föppl 
durch seine theoretischen Untersuchungen unter vereinfachen- 
den Annahmen erwiesen. Der allgemeine Beweis folgt unten. 

Die durch die Wellenbiegung unter Umständen eintretende 


Schiefstellung der rotierenden Scheibe 


hat auf die kritische Geschwindigkeit einen merklichen, wenn 
auch nicht erheblichen Einflufs, wie am Beispiele einer fliegend 
im Endpunkte einer Welle von der Länge I und dem Träg- 
heitsmoment J angeordneten Scheibe, Fig. 41, nachgewiesen 
werden kann. Die Fliehkräfte ergeben bei einem Neigungs- 
winkel z der Scheibe 
ein im Sinne des 
Uhrzeigers wirkendes 
Moment O0, wo © 
das Massenträgheits- 
moment der Scheibe 
inbezug auf die in S 
sich projizierende 
Achse bedeutet. Un- 
ter dem Einflusse die- 
ses Momentes und der 
Fliehkraft m(y-+e) w? 
ergibt sich eine 
Durchbiegung 


(39). 


mit 


Zeitschrift des Vereines 


54 Wiebe und Schwirkus: Beitrige zur Priifung von Indikatorfedern. : 
deutscher Ingenieure. 
wk? 
. es 2 == ur ai 
Diese Durchbiegung wächst über alle Grenzen, wenn | 8 3 
N o, d. h. wenn œw den aus Gleichung Bi ml? 
4 (1 + 0 ) 


3 SJE 
mw, = w j = 


3 1 BR 
4 (1 + 55550 
Oog’ l 


Wäre O = 0, so hätte man 


(40). 


zu berechnenden Wert erreicht. 


3JE 
mw’, = 12 . 
RE mol | Er 
Wenn man mithin J= ag in Gl. (40) einführt und in 


der Klammer w, angenähert durch o' ersetzt, so folgt ver- 
einfacht 


Die Schiefstellung bewirkt mithin für die gewählte Anordnung 
eine Vergröfserung der kritischen Geschwindigkeit. Da 
nun für die im folgenden zu behandelnden Fälle die wahre 
Geschwindigkeit meist unter der kritischen gelegen ist, so 
werden wir von dem Einflusse der Schiefstellung abselıen. 
Unsere Formeln werden daher von Anfang an mit einer ge- 
wissen Sicherheit behaftet sein. 

Für die modernen vielstufigen Dampfturbinen kommt hier 
vor allem der Fall inbetracht, wo eine durchgehende Welle 
eine Anzahl von Rädern zu tragen hat, deren Schwerpunkte 
im allgemeinen sämtlich aus dem Wellenmittel verschoben 
sein werden, und die durch ihre freien Fliehkräfte zu ana- 
logen Erscheinungen Veranlassung geben wie die einzelne 
Scheibe. (Fortsetzung folgt ) 


Beiträge zur Prüfung von Indikatorfedern. 
Yon H. F. Wiebe und R. Schwirkus. 


(Mitteilung aus der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt.) 


Zur Förderung eines von Hrn. Baudirektor Professor 
v. Bach ausgegangenen und von dem Verein deutscher In- 
genieure seinen Bezirksvereinen zur Aeufserung vorgelegten 
Vorschlages, wonach ein einheitliches Verfahren für die Prü- 
fung von Indikatorfedern und die Feststellung ihrer Mafsstäbe 
herbeigeführt werden soll, hat Hr. E. Roser!) in dieser Zeit- 
schrift eine Abhandlung veröffentlicht, die alle bisher ge- 
bräuchlichen Prüfungsarten für Indikatorfedern zusammenfalst. 
| Als Beitrag zu der bezeichneten Frage werden im nach- 
stehenden die seitens der Reichsanstalt bei ihren Indikator- 
prüfungen bereits in einer Reihe von Jahren gesammelten 
Erfahrungen sowie die Ergebnisse der im Laufe dieses Som- 
mers an Indikatorfedern ausgeführten Temperaturmessungen 
mitgeteilt. Dabei kann mit Rücksicht auf obige Abhandlung 
von einer näheren Beschreibung der erforderlichen Prüfungs- 
apparate abgesehen werden. 

Für die Kaltprüfung der Federn haben wir die bereits 
von Slaby’) beschriebene Kolbenpresse mit Glyzerinfüllung 
und zu einzelnen Versuchen auch eine von Strupler?) an- 
gegebene, von der Firma Dreyer, Rosenkranz & Droop 
in Hannover dargeliehene Vorrichtung benutzt. Für die 
Heifsprüfung hat ausschliefslich ein kleiner, von Rosen- 
kranz‘) beschriebener Dampfkessel von 15 ltr Inhalt gedient. 

Bei den Prüfungen sind drei Federmanometer benutzt 
worden, die sowobl vor den Untersuchungen als auch während 
derselben und nachher mit dem Quecksilbermanometer ver- 
glichen worden sind; die ermittelten Fehler haben bei der 
Berechnung der Mafsstäbe Berücksichtigung gefunden. Zwei 
der Manometer sind in 0,2 kg/qcem geteilt, während das dritte 
in der Reichsanstalt mit einer gleichmäfsigen Teilung in an- 
genähert O, i kg/qem versehen ist. Da Zehntel des Intervalls 
sicher geschätzt werden können, so konnte man die Drücke 
auf 0,01 bis 0,02 kg/ gem genau ablesen. 

Die Indikatorfedern sind in kaltem und heifsem Zustande 
in den zugehörigen Indikatoren untersucht worden, wobei die 
von Slaby in seiner Abhandlung angegebenen, mit a und b 
bezeichneten Prüfungsweisen Anwendung gefunden haben. 
Das bei Benutzung der Kolbenpresse erforderliche Drehen 
des Prefskolbens, um seine Reibung in der Führung aufzu- 
heben, ist auch bei unsern Untersuchungen stets angewandt 
worden. 


) E. Roser, Die Prüfung der Indikatorfedern, Z. 1902 S. 1575 u. f. 

2) A. Slaby, Kalor{metrische Untersuchungen über den Kreisprozefs 
der Gasmaschine, Verhandl. des Vereines zur Beförderung des Gewerb- 
fleifses 70. Jahrg. S. 282 u. f. 1891. 

3) Protokoll der 18. Delegierten- und Ingenieurversammlung des 
Internationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine 1889 
S. 67. 

) P. H. Rosenkranz, Der Indikator und seine Anwendung, 6. Aufl. 
Berlin 1901, S. 123 Fig. 81. 
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Während der Kaltprüfung nach dem Verfahren a bleibt 
der Indikatorkolben nach Einstellung des Druckes in Ruhe, 
d. h. die Be- und Entlastung des Kolbens geschieht durch 
behutsames Auflegen und Abnehmen der Belastungsgewichte. 
Bei der Priifungsweise b hingegen werden vor dem Ziehen 
der Indikatorlinien durch Drücken und Anheben der Gewichte 
samt Prefskolben mit der Hand Schwingungen der Feder 
hei vorgebracht, die den Schreibstift um den Betrag von etwa 
1 kg/qcm über und unter den eingestellten Druck bewegen. 
Nach der zehnten Doppelschwingung werden die Gewichte 
losgelassen, und zwar so, dafs der Schreibstift zuletzt die 
Richtung einschlägt, nach der die Prüfung der Feder vor 
sich gehen soll. Vor dem Ziehen der Linien wird jedesmal 
durch vorsichtiges Klopfen eine leichte Erschütterung des 
Indikators und des Manometers vorgenommen. 

Bei der Heifsprüfung sind die Indikatoren mit wenigen 
Ausnahmen in aufrechter Stellung angebracht und der Dampf- 
druck langsam gesteigert worden. Das Ziehen der Atmo- 
sphärenlinie (Nulllinie) geschah erst nach vorheriger aus- 
reichender Anwärmung der Feder, d. h. bis eine weitere Ver- 
schiebung dieser Linie nicht mehr eintrat. Bei dem Ver- 
fahren a ist die Indikatorlinie bei jedem erreichten vollen 
kg/qem Dampfdruck gezogen worden. Das Verfahren b liefs 
sich jedoch nicht wie bei der Kaltprüfung ausführen, da die 
Schwingungen der Feder nur durch Oeffnen und Schliefsen 
des Indikatorhahnes hervorgebracht werden konnten, wobei 
sich der Schreibstift zwischen der Nulllinie und dem gerade 
eingestellten Druck, nicht aber darüber hinaus, bewegte. 
Uebrigens eignet sich der Indikatorhahn nur wenig zur Er- 
zeugung der Schwingungen, da er durch häufige Beanspru- 
chung bei der hohen Temperatur verhältnismälsig rasch ab- 
genutzt wird. 


1) Prüfung der Federn in kaltem Zustand. 


Slaby fand den Mafsstab der Federn bei Anwendung 
des Verfahrens b gröfser als bei dem Verfahren a, und bei 
letzterem für die Entlastung gröſser als für die Belastung. 
Er zweifelt deshalb daran, ob so ermittelte Federmafsstäbe 
zur Auswertung eines Arbeitsdiagrammes überhaupt brauch- 
bar seien, und gibt als Grund an, dafs die Federn zu seit- 
lichen Durchbiegungen neigen und deshalb zu verstärkter 
Kolbenreibung Veranlassung geben. Auch spätere Autoren, 
z. B. Cario!), teilen diese Annahme; doch haben wir sie 
nicht allgemein bestätigt gefunden, wie aus Zahlentafel 1 
hervorgeht. Die Tafel enthält einige Mafsstäbe (Hubhöhen 
für die Belastung kg/qem) mehrfach untersuchter Federn ver- 
schiedener Herkunft, bei denen die Hubhöhen zumteil nach 


) Die Prüfung von Indikatorfedern, Mitt. a. d. Praxis d. Dampf- 
kessel- und Dampfmaschinenbetriebes 25 1902 S. 169. 
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Zahlentafel 1. . 


Indikator A der Firma I, neu pb lde 


mittlere Hubhöhe des Scheeibstittes in mm pror kg/gem Belastung bei den Federn für 


Belastung Fa = Ze Seit is en a ee 
des Kolbens 2 kg/qem 4 kg/qem 5 *g / dem 7 k R / qem 8 TE 10 kg/qem 
(1 kg = 20 mm) (1 kg = 10 mm) (1 kg = 8 mm) (1 kg = 6 mm) (1 kg = 5 mm) (1 kg = 4 mm) 
nach Verfahren nach Verfahren nach Vertahren nach Verfahren nach Verfahren nach Verfahren 
kx/yem a | b a b a | b a b a | b a | b 
i | | 
1 19,68 ® | 19,76 ° 952° 945° 7,68 7,87 595° 6,20 4 4,92 5,174 3,83 | 8,87 
2 2005W 19,87 / | 9,63 9.64 7,70 7,68 5,98 6,08 | 4,922 4798 3,90 | 3,84 
3 9,66 | | 9,73 7,66 | 7,72 5,98 6 0, | 4,92 4596 | 3,88 3,85 
4 | 9,74 9,76 N 7,68 7,81 6,00 6,027 4,98 4,594 3,89 3,87 
5 7,56 7,78 6,02; | 6,03 4,97 | 4,96 | 3,90 3,88 
6 | 6,02 | 6,02 4,96 | 4,97 3,89 3588 
7 | | | 6,04V 6,06 4,97 5,00 8,89 8,88 
8 | 4,98 4,96 Y 8,91 3,90 
9 | | 3,91 8,90 
10 | | 3,93 3,99 
gesamte Hubhöhe | 39,73 | 39,63 | 38,55 38,58 | 38,28 | 38,86 | 41,99 42,36 | 39,57 39,94 | 38,93 38,80 
mittlere Hubhöhe | 19,87 | 19,82 | 9,64 | 965 | 7,66 | 7,75 | 600 | 605 | 4,95 4,99 | 8,9 3,88 
Indikator B der Firma II, gebraucht (Doppelfedern) 1 Indikator 2 der Firma II, gebraucht (Doppelfedern) 
mittlere Hubhöhe des Schreibstiftes in mm pro o kg/qem Belastung bei den Fodern für 
Belastung =f oa Sea i a oo ee oi ee = lea 
des Kolbens 8 kg / qem 6 kg/ dem 14 kg/ dem 10 kelam 12 Egea: 
(1 kg = 10 ) mm) (1 kg = 6 mm) (1 kg = 3 mm) (1 kg = 6 mm) (1 kg = 5 mm) 
nach Verfahren b nach Verfahren b nach Verfahren b nach Verfahren b wn Ver Fahren b nach Verfahren b 
kye/qem Feder 1 Feder 2 
1 10,29 A 6,19 A 3,01 A | „614 6,23 A 5,22 A 
2 10,05 6,3 | 2,98 | 5.56 6,04 4,80 
3 9,84 5,94 3,00 5.49 „ 5,82 4,73 
4 5,87 | 2,96 5,55 | 5,80 4,75 | 
5 5,85 | 2,94 557 | 5,76 4,73 
6 5,81 2,92 5,56 | 5,73 „ 4,73 | 
7 2,92 5,60 | 5,74 | 4.76 | 
8 2,90 | 5,66 | 5,76 4,78 | 
9 2,90 | 5,70 | 5,78 4,79 | 
10 2,89 | 5,11 Y 5,81 4,84 
11 2.89 | 4,90 | 
12 2,88 | | 1,89 Y 
3 2,87 | 
14 I 2587 
gesamte Hubhdhe | 30,18 35,9 [ 40,98 | 56,20 | 58,47 | 57,92 
mittlere Hubhöhe | 10,06 | 5,95 | 2,92 | 5,62 | 5,85 | 4,83 


beiden Verfahren a und b ermittelt worden sind. Es sei 
dabei ausdrücklich bemerkt, dafs sich die Indikatorlinien für 
Be- und Entlastung bis auf Liniendicke decken, ein verschie- 
dener Mafsstab bei diesen Federn also nicht besteht. 

Die Federn der Firma I lassen einen Vergleich der Hub- 
höhen für beide Prüfungsweisen a und b zu. Man findet, dafs 
bei den zusammengehörigen Reihen beide Mafsstäbe im all- 
gemeinen zunehmen; nur bei einigen Federn nehmen sie zu- 
erst etwas ab. Dagegen zeigen von den übrigen, nur nach 
Verfahren b ermittelten Mafsstiben die der Firma II sämtlich 
Abnahme, die der Firma III zuerst Abnahme und dann Zu- 
nahme des Mafsstabes, was die Richtung der beigesetzten 


Pfeile andeutet, soweit ein scharf ausgesprochener Gang in den 2 o 3 
Reihen vorhanden ist. aj 2 2 E 8 5 
Dann zeigt die Zusammenstellung, daſs bei den mit | a E| $ Gröfse Bubhone u mw ee Das | Se 
schwingendem Kolben (b) geprüften Federn, mit Ausnahme der | 7 S 2 dar kg/qcm-Iutervalle 2545 2 8 
für 2 und 4 kg des Indikators A, das Intervall für das erste ie: Schwingungen soj” 13 
Kilogramm gröfser ist als für die nachfolgenden Belastungen, = z — — „ 8 a 
und dafs es in vielen Fällen auch das erste bei derselben 1 | 2 | 8 | 4 | 5 |£ = 
Feder nach Verfahren a ermittelte Intervall an Gröfse über- SIR AB BED 
trifft. Es lälst sich daher aus diesem verschiedenen Verhal- i 7.61 7,64 7.69 7.76 7,18 |768 | 4.2 38,48 
ten der Federn irgend eine allgemein gültige Gesetzmäfsigkeit ` 9 a 755 7.67 7,69 7,18 |718 | 7,67 | 4.3 | 38,37 
im Gange der Hubhöhe nicht herleiten. Da, wie bereits er- | 3 7,55 7,67 7.70 7,73 7, qa | 7,68 | 4,2 38.39 
wähnt, die Indikatorlinien für die Be- und Entlastung bei u... bikain 7,56 7,68 7,60 17,74 7,14 7,68 | 4,2 | 38,41 
diesen Federn zusammenfielen, also störende Einflüsse, wie zwischen | | 
toter Gang der Uebersetzung, Kolbenreibung oder seitliche ° % found +6 ke/gem| 7°, 7,77 787,87 7,87 | 7,82 | 2,8 | 39,08 
Durchbiegung der Federn, nicht statthatten, so bleibt wohl 6 + 2 kg/qem 7,15 | 7,76 7,81 |7,82 7,81 | 7,79 | 2,7 | 38,95 
nur die Annahme tibrig, dafs der Grund für die Unregel- | 7 | * 1 kg/qem 7,83 | 7,72 7,74 | 7,80 7,82 | 7,76 | 3,1 | 38,91 


a eos 


mälsigkeiten teils im Federmaterial selbst (Stahlsorte, Härtung, 
Torsion bei der Wicklung), teils in der Wirkung der Schwin- 


gungen zu suchen ist. 


Um den Einflufs der Schwingungsamplitude auf den 
Mafsstab festzustellen, haben wir einige in Zahlentafel 2 


wiedergegebene Versuche angestellt. 


Zahlentafel 2. 1 


Indikator D neu (Firma I, Doppelfedern), 
Feder für 5 kg/ qem (1 kg = 8 mm). 
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Darnach ist bei der geprüften 5 kg-Feder mit der Gröfse menen Diagramme erfahrungsgemäfs geringer. Bei der Prü- 
der Schwingungen eine Vergröfserung des Maſsstabes einge- fung wird die untere Grenze der Abweichungen am schnell- 
treten, wie die graphische Darstellung in Fig. 1 ebenfalls er- sten dadurch erreicht, dafs man die Feder vorher unter lang- 
kennen läfst. Die Schwingungen von = 1 kg / gem haben hier samer Drucksteigerung der für sie höchstens zulässigen 
keinen wesentlichen Einflufs auf die Gröſse des Malsstabes; Dampfspannung aussetzt und sie ebenso langsam wieder ent- 
dagegen zeigt sich bei den zwischen 0 und + 6 kg/ qem aus- lastet, wobei man sie während des ganzen Schreibstiftweges 
geführten Schwingungen eine Vergrößerung der mittleren in Pausen von etwa 10 min mehreremale hintereinander 
Hubhöhe um 2 vH und bei den darauf folgenden schwächeren schwingen läfst. 

Schwingungen wieder Abnahme. Fig. 2 enthält die nach Verfahren b erhaltenen Indikator- 


linien einer 10 kg-Feder, woraus ersichtlich ist, dafs bei der 
ersten Prüfung (Nr. 1) bei der Be- und Entlastung grofse 
5 Nr Nr:6 Nr? Unterschiede aufgetreten sind. Die am nächsten Morgen 

| Shg/gen vorgenommene zweite und dritte Prüfung ergab schon kleinere 
Abweichungen. Sechs Tage später wurde die Feder vor der 


Fig. 4. Indikatorlinien nach Zablentafel 2. 


Anm.: Die ausgezogenen Linien entsprechen der Belastung, die 
punktierten der Entlastung der Feder; eine einzige Linie bedeutet, dafs 
die Linien für Be- und Entlastung zusammenfallen. 

| 
| 


Auch aus diesem Versuch kann man jedoch noch keinen 
Schlufs auf das allgemeine Verhalten der Federn ziehen; es 
miissen vielmehr weitere Versuchsergebnisse abgewartet wer- 
den. Uebrigens müssen wir bei der Heifsprüfung der Federn 
nochmals darauf zurückkommen, da sich dabei ähnliche Un- 
regelmäfsigkeiten geltend gemacht haben. 


2.Aprıl , Se 9April D 
— — V a” 3 ͤ ⁰＋—W2. ĩð˙8xbD. jƷ—ñ 


ohne , 
Belastung durch Dampf von ve vor der Prüfung 


z , , Prüfung (Nr. 4) nach dem vorerwähnten Verfahren erst dem 
2) Prüfung der Federn in heifsem Zustand. höchsten zulässigen Dampfdruck ausgesetzt und ergab da- 
Während die Kaltprüfung auch bei nicht ganz reibungs- rauf kleinere Unterschiede als bei Nr. 3. Bei der letzten 

freien Indikatoren immer noch brauchbare Ergebnisse erwar- Prüfung, bei der vorher die Federschwingungen zahlreicher 

ten läfst, bietet die Heifsprüfung insofern Schwierigkeiten, ausgeführt wurden, traten nennenswerte Abweichungen nicht 
als unter dem Einflufs des heifsen Dampfes die Reibung im mehr auf. Dieses Verfahren wurde häufig versuchsweise auch 

Indikator verstärkt wird; aufserdem ändert sich mit der Tem- bei andern Federn angewandt und dabei immer dasselbe 


peratur die Elastizität der Feder. Es zeigen deshalb die In- Ergebnis gefunden. 

dikatorlinien auch solcher Federn, die in kaltem Zustande Wir haben auch Ermittlungen angestellt, ob sich der 
tadellos wirken, in den weitaus meisten Fällen Unterschiede Malsstab bei der Heifsprüfung in ähnlicher Weise wie bei der 
beim Auf- und Niedergang des Schreibstiftes. Diese Abwei- Kaltprüfung verändert. In Zahlentafel 3 sind die mit jeder der 
chungen werden aber, wo nicht seitliche Durchbiegung der dort angegebenen Federn nach beiden Verfahren a und b er- 
Feder vorliegt, mit der Anzahl der hintereinander aufgenom- haltenen Hubhöhen gegenüber gestellt. 


Zahlentafel 3. 
Heifsprüfung. 


mittlere Hubhöhe des Schreibstiftes in mm pro kg/qcm Belastung 


Indikator A Indikator B 


senkrecht | senkrecht wagerecht | wagerecht senkrecht wagerecht 
Feder sa: 4 kg / gem 7 kg/ dem 8 kg / qem 7 kg/qcm 
(1 kg 10 mm) (1 kg 6 mm) (1 kg = 5 mm) (1 kg = 6 mm) 
Prüfungsweise | a | b | a | b | a 1 | a b | a | b | a | b 
| j 
| : | 
1 9,50 | 9,59 »,92 5,64 6,07 5,80 5,04 4,79 5,70 5,43 5,81 5,57 
2 | 10,06 9,97 6,05 6,05 6,20 5,99 5,21 | 5,01 5,89 5,66 5,89 | 5,67 
Belgstung des 3 | 1017 1005 | 62 6,13 6,25 6,08 5,25 5,07 5,99 5,78 5,89 5,74 
ILdikatorkolbens 4 | 10,34 10,00 6,28 6,24 6,27 | 6,15 5,28 5,14 6,00 5,94 5,93 5,81 
in dem 5 6,34 6.81 6,29 6,19 5,28 5,19 6,08 5,99 5,93 3,87 
6 | 6,38 6,34 6,33 6,24 5,27 5,26 6,13 6,03 5,99 5,90 
7 | 6,34 6,39 6,29 6,27 5,29 5.27 6,14 6,13 5,94 3,96 
es 8 T + nu g 5,26 5,27 
2.2.2.2... gesamte Hubhöhe | 40,07 39,70 | 43,2 43,10 | 43,70 | 42,72 | 41,88 | 41,00 | 41,93 j 40,96 | 41,38 40,52 
Mittelwerte | 1002 9,02 | 6,22 | 6,16 | 6,24 | 6,10 | 5,24 | 5,10 | 5,99 | 585 | 5,91 | 5,79 
+ grofs | 
Fehler in vH _ zu Klein + 0,2 | — 0,8 + 3,6 + 2,6 + 3,8 + 1,6 + 4,6 | +2 — 0,2 —2,6 | —1,5 ı — 3,6 
b kleiner gegen a um: i we, = i? aap es en i 
(In vll des Sollwertes) | : | : | = | = | > | zat 
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Es zeigt sich, dafs auch die mit schwingendem Kolben 
gewonnenen Mafsstäbe einer Aenderung unterliegen, und zwar 
läfst der Vergleich der Gesamthubhöhen erkennen, dafs sie 
durchgängig kleiner sind als nach Verfahren a; der gröſste 
Betrag der Abweichungen wird dabei mit 2,6 vH der mittle- 
ren Hubhöhe erreicht. 

Die Verkleinerung des Mafsstabes bei Anwendung des 
Verfahrens b wird hierbei hauptsächlich dadurch herbeige- 
führt, dafs die ersten drei kg-Intervalle erheblich kleiner 
sind als die nach Verfahren a erhaltenen. Diese Erscheinung 
steht im Gegensatz zu den Ergebnissen der Kaltprüfung; 
denn hier sind diese ersten Intervalle meist gréfser als bei 
dem Verfahren a (vergl. Zahlentafel ı, Indikator A, 2-, 5-, 7-, 
8- und 10 kg-Feder). 

Ob dieses Verhältnis der Hubhöhen auch dann noch be- 
stehen bleiben würde, wenn es gelänge, die Feder unter 
Dampfdruck ebenso wie bei der Kaltprüfung auch über den 
eingestellten Druckpunkt schwingen zu lassen, muſs vorläufig 
dahingestellt bleiben. 

Der bei den hier geschilderten Versuchen dargestellte 
verschiedene Gang der Hubhöhen pro kg/qem läfst es als be- 
denklich erscheinen, den mittleren Federmaſsstab in der Weise 
wie Eberle!) (Verfahren 2 der Roserschen Abhandlung) le- 
diglich aus der gröfsten Hubhöhe und dem höchsten Druck 
zu berechnen, wobei sich ein proportionaler Mafsstab ergibt, 
aber die Prüfung der Unterstufen ganz überflüssig wäre. Wir 
haben uns stets, da der Mafsstab nicht proportional verläuft, 
der in der Roserschen Abhandlung als Verfahren 1 bezeich- 
neten Rechnungsart bedient. 

Es werden dabei die Hubhöhen von der Nulllinie an 
fortlaufend gemessen (bei nicht zusammenfallenden Linien für 
Be- und Entlastung werden die Mittel genommen), diese durch 
den zugehörigen Druck dividiert und aus den Quotienten 
das Mittel gebildet. Dieses Verfahren ergibt für alle Bela- 
stungsstufen die wahre Hubhöhe pro kg/qcm; es gestattet 
auch, für einen beliebigen Teil des Schreibstiftweges die mitt- 
lere Hubhöhe pro kg/qem richtig zu berechnen, und deckt 
sich fast mit dem in der Roserschen Abhandlung als Ver- 
fahren 3 angegebenen, bei welchem die Summe der Hub- 
höhen pro kg / ſem auf die Summe der Belastungen bezogen 
wird 

Um im Falle eines verschiedenen Maſsstabes für Be- und 
Entlastung die Differenz auch am höchsten Punkt des Schreib- 
stiftweges richtig zu erhalten, mufste hier die Feder um etwa 
0,5 kg / qem überlastet werden. 


3) Die Temperatur der Feder in heifsem Zustande. 


Bisher sind über diesen Punkt nur wenige und ungenaue 
Angaben vorhanden, die mithülfe des Schöttlerschen Queck- 
silberthermometer-Einsatzes gewonnen sind und sich nur auf 
die Temperatur des Feder raumes beziehen. Rosenkranz 
gibt in seinem Buche folgende Temperaturen an: 


Dampf- Temperatur 


im Federraum 


Temperatur 
°C °C 


Die mittlere Abweichung der Temperatur im Fedcrraum 
von der Dampftemperatur betrigt hiernach 60°. 

Bei einem Indikator mit stark undichtem Kolben erhielt 
Rosenkranz bei einem Druck von 12 kg/qem eine Tempe- 
ratur von 180° im Federraum, also rd. 50° höher als bei 
normal dichtem Kolben. 

Der Feder selbst schreibt man im allgemeinen eine höhere 
Temperatur als dem Federraum zu, da der mit der Feder 
fest verbundene Indikatorkolben sich mit dem gespannten 


1) Chr. Eberle, Prüfung der Indikatoren, Zeitschr. des Bayeri- 
schen Dampfkessel-Revisions-Vereines 1901 8. 95. 
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Dampf in unmittelbarer Berührung befindet und seine höhere 
Temperatur durch Leitung auf die Feder übertragen soll. 

Wir haben diese Versuche unter Benutzung eines eben- 
solchen von der Firma Dreyer, Rosenkranz & Droop 
dargeliehenen Einsatzes wiederholt, dabei aufserdem auch die 
Temperatur der Feder mit einem Thermoelement gemessen, 
und sind zu anderen Ergebnissen gekommen. 

Bei der Prüfung hängt die Temperatur im Indikator 
aulser von der Dampfspannung auch von der Geschwindig- 
keit der Dampfdrucksteigerung im Kessel ab; man kann des- 
halb nur unter gleichen Verhältnissen vergleichbare Zahlen- 
werte erhalten. Es mufste daher der Dampfdruck im Kessel 
bei stets offenem Indikatorhahn solange konstant gehalten 
werden, bis die Temperatur im Indikator nicht mehr stieg. 
Die so erhaltenen Wärmegrade stellen demnach die am Dampf- 
kessel auftretenden höchsten Temperaturen dar; ob sie beim 
Indizieren an einer Maschine wirklich auftreten würden, haben 
wir nicht ermittelt. 

Das benutzte Thermoelement bestand aus Kupfer- und 
Konstantandraht, war 0,2 mm stark und gut besponnen. Seine 
elektromotorische Kraft ist vor den Versuchen durch Verglei- 
chung mit einem Normalthermometer bestimmt worden. Die 
Lötstelle wurde mittels feinen dichtgewickelten Kupferdrahtes 
so an die Feder gebunden, dafs beide dieselbe Temperatur an- 
nehmen mufsten. Die beiden freien Schenkel des Elementes 
waren im Deckel des Indikators durch Porzellanröhrchen isoliert. 


a) Die Temperatur der Feder an verschiedenen 
Stellen. 


Für diese Bestimmungen ist das Thermoelement zuerst an 
einer 20 kg-Feder unten, dann in der Mitte und oben, später 
noch an einer 8 kg-Feder unten und in der Mitte befestigt 
worden. Die bei den einzelnen, nacheinander vorgenomme- 
nen Versuchsreihen gefundenen sowie die mit dem Queck- 
silberthermometer unter Benutzung des zur Feder gehörigen 
Indikatorkolbens ermittelten Temperaturen sind in Zahlen- 
tafel 4 zusammengestellt. 


Zahlentafel 4. 


Dampf- Feder zu 20 kg / dem eae 
iE Kolven mit Kolben II 
| ey De — | Mittel 
5 | Temperatur Temperatur 
%% der Feder in °C [der Feder in °C] dus 
Tem- |raumes in c 
ae $ ai 5 I, II, 
Druck pera- | nit Thermöelöment mit Thermo- 
tur | mit Queck- element III 
silber- | lin der | ia der 
ihörmönieier uuten Mitte oben | unten Mitte 
g / gem °C I I III I | n °C 
j 
1 121 99 | 99 98 | 99 | 118 | 108 | 103 
2 | 184 99 | 130 98 99 | 180 128 117 
3 144 128 139 129 100 | 189 | 189 | 129 
4 152 138 146 188 ! 148 | 146 | 146 | 144 
5 159 146 | 154 141 150 | 154 | 152 | 150 
6 165 152 160 151 156 | 160 | 159 | 157 
7 171 157 165 156 162 | 165 164 | 162 
8 176 161 169 161 | 167 | 169 169 | 167 
9 , 180 166 174 166 172 | 171 
10 185 170 178 172 176 | 175 
11 188 174 182 172 179 178 
12 192 178 185 175 . 188 181 
13 196 181 189 179 | 186 185 
14 199 184 192 182 189 188 
15 202 187 195 183 192 | 190 


Der Vergleich der Zahlen zeigt, dafs die ermittelten Feder- 
temperaturen nur wenig, im mittel 11°, unter denen des ge- 
spannten Dampfes bleiben, während Rosenkranz 60° dafür 
gefunden hat, und dafs die Temperatur des Federraumes im 
mittel nur um 5° niedriger ist als die der Feder. Ferner er- 
gibt sich, dafs die Temperatur der letzteren an den angege- 
benen 3 Stellen bei den gleichen Dampfdrücken, mit einzelnen 
Ausnahmen bei 2 und 3 kg, so wenig verschieden ist, dafs 
sie, praktisch genommen, als tiberall gleich angesehen wer- 
den darf. 
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Bei der Entlastung der Feder durch stufenweises Abblasen 
des Kesseldampfes folgt die Temperaturabnahme langsamer, 
sodafs die Feder an den einzelnen Punkten heifser ist als bei 
der Belastung. Am gröfsten ist die Temperaturdifferenz dann, 
wenn man nach erreichtem Höchstdruck durch Schliefsen des 
Indikatorhahnes auf die Atmosphärenlinie zurückgeht. Diese 
Abweichung betrug bei einer 10 kg- und einer 15 kg-Feder 
jedesmal 51°. 

Oeffnen und Schliefsen des Indikatorhahnes hatte bei 
diesen Versuchen stets das Fallen der Federtemperatur, je 
nach der Anzahl der Hahnbewegungen bis 35°, zur Folge, weil 
mit jeder Dampfabsperrung kalte Luft durch den abwärts ge- 
drückten Kolben in den Indikator eingesaugt wird. 


b) Einflufs gréfserer Kolbenundichtheit auf die Fe- 
dertemperatur. 


Nach Beendigung der obigen Messungen wurde der In- 
dikatorkolben II soweit abgeschliffen, dafs die damit entstan- 
dene gröfsere Undichtheit ein weit stärkeres Abblasen des 
Dampfes aus dem Indikator zur Folge hatte als vorher. 
Zahlentafel 5 stellt zwei mit dem so vorbereiteten Indikator 
und derselben 8 kg-Feder wie vorher angestellte und nach 
einander ausgeführte Temperaturmessungen dar. 


Zahlentafel 5. 


© 
B E 8 derselbe Kolben II, stark undicht 
8 J V——w 
Q Gs . 
> 8535: 
Dampf- g 5 ® AS =] im Federraum Feder 8 kg/qem 
8 PAR S| = e 
erase 8. [8825 
14223 * a mit mit 
A E 8 85 Thermometer Thermoelement 
kg/qem °C 0 °C 0 
1 121 111 99 99 
2 134 129 100 108 
8 144 189 112 118 
4 152 146 121 128 
5 159 158 127 120 | stark 
6 165 160 182 106 ; schwan- 
7 171 165 131 um 119 | kend 
8 176 169 131 \ 2bis 8° 128 
9 180 129 / schwan- | 
10 185 182 | kend | 
11 188 128 
12 192 130 


Hierzu ist zu bemerken, dafs die mit dem stark un- 
dichten Kolben erhaltenen Temperaturen von den Angaben 
von Roserkranz abweichend sämtlich niedriger sind als 
die mit normal dichtem. Eine Temperaturkonstanz konnte 
nur bis etwa 4 kg/qem Druck festgestellt werden; dann traten 
erhebliche Schwankungen in den Angaben der Mefsinstrumente 
ein, welche bei dem viel empfindlicheron Thermoelement stärker 
zur Geltung kamen als bei dem Queckailberthermomcter. Die 
Temperatur stieg von etwa 4 kg/qcm Dampfdruck an nicht 
mehr erheblich. 

Als Grund hierfür müssen wir Kondensationswasser an- 
nehmen, zumal die Temperatur schon von Anfang an herab- 
gedrückt erscheint. Später, bei höheren Dampfdrücken, war 


die Wasserabscheidung so grofs, dafs die Temperatur über- 


haupt nicht mehr stieg. 


c) Veränderung des Mafsstabes bei verschiedenen 
Federtemperaturen. 


Um den Einfiufs verschiedener Temperaturen auf eine 
und dieselbe Feder festzustellen, wurde die bereits früher 
benutzte 8 kg-Feder bei Zimmertemperatur (20°), in der Nähe 
von 100° und — soweit ausführbar — bei den Höchsttempe- 
raturen geprüft. Für die Kaltprüfung bedienten wir uns 
sowohl der Kolbenpresse als auch eines von der Firma Dreyer, 
Rosenkranz & Droop zur Verfügung gestellten Strupler- 
schen Apparates und erhielten auf beiden Einrichtungen nicht 
allein einen übereinstimmenden Mafsstab, sondern auch die 
Gowifsheit, dafs die Feder nicht zu seitlichen Durchbiegun- 
gen neigt; die Indikatorlinien fielen bei Be- und Entlastung 
vollständig zusammen. 
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Dagegen verursachte die Prüfung der Feder bei 100° 
mittels des Struplerschen Apparates deshalb Schwierigkeiten, 
weil der Indikator wegen seiner umgekehrten Stellung selbst 
sowohl vor dem Kolben als auch im Federraum viel Kon- 
densationswasser zuriickhielt, sodafs die Temperaturen zu 
schwankend wurden. Zu den Versuchen benutzten wir des- 
halb ein etwa 4 m langes, diinnwandiges, wagerechtes Rohr, 
das an den auf S. 54 erwähnten kleinen Dampfkessel geschraubt 
wurde und an seinem freien Ende den Indikator in aufrech- 
ter Stellung, das Manometer sowie einen Ablafshahn für das 
Kondensationswasser trug, der indessen nur soweit geöffnet 
werden durfte, dafs eine Druckverminderung nicht stattfand. 
Der Indikator mufste dabei, um die niedrige Temperatur in 
seinem Innern zu erzeugen, und um Tempcraturschwankungen 
durch ungleichmäfsige Kondensation zu vermeiden, vorsichtig 
gekühlt werden. Für laufende Prüfungen von Indikatoren 
eignet sich diese Einrichtung jedoch nicht. 

In Zahlentafel 6 sind die Mittelwerte der aus je mindestens 
drei Beobachtungsreihen berechneten Hubhöhen und die bei 
jedem einzelnen Punkte mittels Thermoelementes bestimmten 
Mitteltemperaturen wiedergegeben. 


Zahlentafel 6. 


Hubhöhe des Schreibstiftes pro kg/qcm Belastung bei 
der Prüfung der 8 kg/qcm-Feder in verschiedenen Tem- 
peraturen (i kg/qcm = 5 mm) 


Belastung z ann a ee 
ues bei den höchsten 
Kolbens in der Nähe von 100° 
kalt (20°) Temperaturen 
Hubhöhe ars | =< 
Feder Feder- 
Hubhòöhe bone, Hubhöhe temperatur 
ke/qem mm mm 00 mm 00 
1 4,69 4,78 99 5,31 | 122 
2 4,77 493 ` 99 5,05 : 181 
3 4,80 4,97 99 4,94 188 
4 4,81 5,0 100 5,08 145 
5 4,82 5,02 100 5,01 150 
6 4,84 502 101 5,08 158 
7 4,83 5,02 102 5,04 154 
8 4,88 5,02 108 5,10 | 157 
Mittel 100 Mittel 144 
mittlere | 
Hubhöhe 4,80 | 4,97 | | 5,05 
4,2 vH 0,6 vH | 1 vH 
ne zu klein | zu klein | zu grofs : 


Diese Zusammenstellung ergibt fiir die Priifung der Fe- 
der bei 100° eine um 1,6 vH kleinere mittlere Hubhöhe als 
bei den Höchsttemperaturen, während der Unterschied zwi- 
schen den Ergebnissen der Kalt- und Heifsprüfung 5,3 vH be- 
trägt. i 

Die Vergröfserung des Mafsstabes berechnet sich hier- 
nach zu 0, 00042 pro Einheit; in der Roserschen Abhandlung 
ist dieser Koéffizient mit 0,0003723!) angegeben. Die Unter- 
schiede gegen den von uns ermittelten sind also nur gering, 
und man darf wohl mit genügender Genauigkeit als Tempe- 
raturkoöffizienten 0,0004 annehmen. 

Bei den oben angegebenen Versuchen stellte sich zu- 
gleich heraus, dafs die Unterschiede bei Be- und Entlastung 
der Feder, sofern letztere nicht zu seitlicher Durchbiegung 
neigt, erst dann aufzutreten scheinen, wenn der Kolben be- 
ginnt, trocken zu gehen; denn die Indikatorlinien zeigten 
bei der Kaltprüfung gar keine, bei 100° nur unwesentliche 
und erst bei der Heifsprüfung in Rechnung zu ziehende, 
gleichmäfsig verlaufende Abweichungen. 


d) Temperatur der Indikatorfeder beim Indizieren. 


Während des Indizierens einer Dampfmaschine kommt 
für die Feder nicht diejenige Temperatur inbetracht, die der 
Dampf bei seinem Eintritt in den Zylinder besitzt, sondern 

) Die auch von Roser angeführten Versuche von E. Meyer (Z. 
1901 S. 1348) ergaben eine Vergröfserung des Federmafsstabes von 
Zimmertemperatur auf etwa 90° von 2,3 vH, woraus sich der Koéffi- 
zient zu 0,00033 bercchnet. i 
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eine solche, dic etwa dem mittleren während des Kolbenhubes 
herrschenden Dampfdruck entspricht. 

Die zur Messung der Fe-lertemperatur während des In- 
dizierens benutzte Maschine der Reichsanstalt ist eine zwei- 
zylindrige Verbundmaschine mit 300 Uml./ min und etwa 50 cin 
Kolbenhub. Neben dem Indikator war ein Manometer ange- 
bracht, das die Druckschwankungen im Dampfzylinder wäh- 
rend des Kolbenhubes sichtbar machte. Die Dampfspannung 
ist im Verlauf der Versuche mehrmals geändert worden und 
betrug im Hochdruckzylinder inindestens 0,8 bis 2,4 kg/qem, 
höchstens 2,6 bis 7 kg/qem. Nach Zahlentafel 4 wiirden dic 
mit der 8kg-Feder und demselben Kolben II ermittelten höchsten 
Temperaturen fiir die entsprechenden Mitteldriicke bei etwa 
120° und 150° liegen. Die mit dem Therinoelement gemes- 
sene Temperatur betrug dagegen in allen Fällen nur 103°. 
Im Niederdruckzylinder herrschten Drücke von 0,5 bis 2 kg / qem, 
entsprechend einer mittleren Höchsttemperatur von etwa 115°; 
hier stieg jedoch die Federtemperatur auf 113°. Um zu prii- 
fen, ob vielleicht Isolationsfehler die Angaben des Thermo- 
elements beeinflufst haben, sind Vergleichsbestimmungen mit 
dem Quecksilberthermometer angestellt worden, die aber das 
Ergebnis mit dem Thermoelement vollkommen bestätigt haben. 

Der Indikator war dabei zuerst auf die dafür vorgesehe- 
nen Einrichtungen und später, während der Untersuchungen, 
unmittelbar an den Dampfzylindermantel geschraubt worden. 
Der Weg des Dampfes bis zum Indikatorkolben betrug im er- 
sten Fall 55, im zweiten 12 cm; eine Aenderung der Feder- 
temperatur wurde dabei nicht erzielt. 

Wiewohl dieser eine Versuch einen bündigen Schlufs auf 
die Federtemperatur beim Indizieren von Maschinen verschie- 
dener Konstruktion nicbt zuläfst, ist doch an einem Beispiel 
gezeigt, dafs die Temperatur der Foder keineswegs nur vom 
mittleren Dampfdruck allein abhängt. 

Es dürfte als zweckmälsig erscheinen, diese Frage durch 
weitere Versuche an Dampfmaschinen verschiedener Bauart, 
namentlich solchen mit überhitztem Dampf, näher zu klären, 


e) Temperatur der bei Indikatoren aufsen liegenden 
Federn. 


Indikatoren mit &ufserer Feder unterliegen den störenden 
Einflüssen durch die Dampftemperatur nicht oder nur in be- 
deutend geringerem Grade. Die Prüfung eines solchen In- 
stramentes von Dreyer, Rosenkranz & Droop in Hannover 
ergab, dafs die Temperatur der Feder nur wenig über die 
des umgebenden Luftraumes steigt. Dic höchste mit dem 
Thermoelement gemessene Temperatur der Feder betrug 54° 
bei 10 kg/qem Dampfdruck, diejenige der umgebenden Luft 
zu gleicher Zeit 45°. Bei weiter gesteigertem Dampfdruck 
änderte der aus dem Indikator strömende Dampfstrahl die 
Richtung der vom Kessel aufsteigenden warmen Luft derart, 
dafs die Feder mit weiter anfsen liegenden kühleren Luft- 
schichten in Berührung kam, sodafs die Federtemperatur 
während der stufenweisen Erhöhung des Dampfdruckes von 
10 bis 15 kg/qem nahezu unverändert auf 54° blieb. 

Da die Temperaturverhältnisse beim Indizieren noch gün- 
stiger liegen als hier bei der Prüfung des Indikators dicht über 
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dem Dampfkessel, so wird die Feder beim 
Gebrauch kaum die hier angegebene Tem- 
peratur erreichen. Damit fallen sowohl 
für die Prüfung wie für die Benutzung 
alle Schwierigkeiten fort, welche sich bei 
Indikatoren mit innerer Feder geltend 
machen, soweit der Temperatureinflafs 
infrage kommt. 


Schlufs. 


Aus den vorstehend mitgeteilten Tem- 
peraturmessungen der Feder geht mit 
Sicherheit hervor, wie wichtig es ist, die 
Temperatur der Feler bei der Prüfung 
und beim Indizieren zu berücksichtigen. 

Ob es erforderlich ist, die Federn bei 
den drei hier angegebenen Temperaturstu- 
fen zu prüfen oder nur bei einer, und dann 
den erhaltenen Mafsstab mithülfe des Tem- 
peraturkoéffizienten 0,0004 für andere 
Temperaturen umzurechnen, soll hiernach 
noch nicht entschieden werden. Wir glau- 
ben, das erstere Verfahren für richtiger 
halten zu müssen, weil dabei die Mafs- 
stäbe auch die vorhandene Reibung be- 
reits mit enthalten. 

Beim Indizieren selbst wird es nach 
den dargelegten Verhältnissen notwendig 
sein, vorher die Temperatur des Feder- 
raumes des Indikators zu bestimmen, um 
beim Auswerten der Arbeitsdiagramme den 
der mittleren Temperatur der Feder ent- 
sprechenden Mafsstab anwenden zu kön- 
nen. Dazu kann ein Quecksilberthermo- 
meter benutzt werden, da die Tempera- 
tur des Federraumes nach unsern Ver- 
suchen bei der Prüfung und beim Indi- 
zieren nur wenig niedriger ist als die der 
Feder; es genügt ein Zuschlag von etwa 
5° zur ersteren, um die letztere genügend 
genau zu erhalten. 

Wie mitgeteilt, hängt die Federtem- 
peratur auch von dem Grad der Kolben- 
dichtheit ab. Deshalb ist zur Messung der 
Temperatur dem losen Indikatorkolben 
des Schöttlerschen Thermometereinsatzes 
als Dampfabschlufs im Federraum die Be- 
nutzung des Kolbens, der zum Indikator 
gehört, vorzuziehen. Da bei diesem aus 
techuischen Gründen Kolben und Stange 
fest verbunden sind und nicht getrennt 
werden dürfen, so mufs ein besonderer Indikatordeckel ange- 
wandt werden, durch den die Kolbenstange in gewöhnlicher 
Weise gleitet und das Thermometer seitlich zwischen Kolben- 
stange und Zylinderwand in den Indikator hinabgefühit wird, 
etwa in der Weise, wie dies Fig. 3 andeutet. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 22. Mai 1902. 
Fränkisch-Obcrpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hering. Schriftführer: Hr. Geiger. 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Giiste. 


Ein Rundschreiben des Hauptvereines über Einheitlichkeit 
bei der Feststellung der Maſsstäbe für Indikatorfedern wird 
zur Beratung einem Ausschufs überwiesen. 

Hr. W. A. Th. Müller spricht über 


vergleichende Versuche an einem Explosionsmotor mit 
Benzin- und mit Spiritasbctricb. 


>M. H.! Da in neuester Zeit der Verwendung von Spiri- 
tus als Betriebstoff für Explosionsmotoren viel das Wort ge- 
redet wird, so hat eine vergleichende Untersuchung des Ver- 
haltens eines Motors bei Benzin- und bei Spiritusbetrieb Inter- 
esse. Ich hatte Gelegenheit, an der Durchführung derartiger 
Untersuchungen, die hier in Nürnberg von Hrn. von Paller 


vorgenommen wurden, mitzuwirken, und kann Ihnen über 
deren Ergebnis berichten. 


Derartige Versuche sind schon vor den unsrigen, u. a. 
von Güldner in Augsburg", gemacht worden; indessen be- 
schränkten sie sich meist darauf, den Brennstoffverbrauch 
eines und desselben Motors bei seiner Speisung mit Benzin 
und mit Spiritus festzustellen. Da aber der Brennstoffverbrauch 
wesentlich von der Kompression des Gasgemisches abhängt, so 
zewinnen unsere Versuche dadurch an Wert, dafs bei ihnen 
die Kompression verändert und dafs aufserdem bei der 
Mehrzahl der Versuche Indikatordiagramme aufgenommen 
wurden. Anderseits erheben unsere Untersuchungen keinen 
Anspruch auf wissenschaftliche Genauigkeit, da kalorimetrische 
Messungen usw. nicht vorgenommen wurden. Es wurde ledig- 
lich auf die Einhaltung gleicher Versuchsbedingungen mit 
der durch Hufser2 Merkmale ermöglichten Genauigkeit ge- 


1) Vergl. Z. 1901 S. 1860; dazu ferner Z. 1902 S. 403, 623. 
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achtet, da durch die Versuche auch nur ein Vergleich in 
wirtschaftlicher und technischer Hinsicht gewonnen werden 
sollte. 

Um diesem Zwecke zu entsprechen, war vor allem die 
Feststellung des Breniistoffverbrauches bei einem und dem- 
selben Motor unter gleichbleibender Belastung erforder- 
lich. Da es sich hier nicht um den geringsten Brennstoff- 
verbrauch bei einem eigens fiir diesen Versuchzweck herge- 
gestellten Motor, sondern um die vergleichende Feststellung 
des Verbrauches verschiedener Brennstoffe bei einer normalen 
Motorform handelte, so war es gleichgültig, ob ein neuer 
oder ein gebrauchter Motor genommen wurde. Es mufste nur 
ein Motor gefunden werden, der zum Betriebe mit den 
verschiedensten Brennstoffen und zum Verändern der Kom- 
pression geeignet war. Insbesondere die spezifisch schweren 
Flüssigkeiten schlossen die Anwendung eines Oberflächenver- 
gasers von vornherein vollständig aus. Als passend wurde 
ein 2pferdiger Benzinmotor einer bekannten Gasmotorenfabrik 
mit deren neuestem Einspritzvergaser befunden, welcher nach 
Angabe der Fabrik zum Betriebe mit Benzin, Petroleum und 
Spiritus geeignet sein sollte. Die Besichtigung des Motors 
ergab auch die Möglichkeit, die Kompression zu erhöhen, 
da zwischen Kolben und Zvlinderdeckel ein freier Raum von 
80 mm Länge war. Die Abmessungen des Motors betrugen 
130 mm Bohrung, 230 mm Hub; Umlaufzahl 210 bis 240. Die 
Zündung mit verstellbarem Zeitpunkt erfolgte mittels Magnet- 
induktors. Der Motor hatte einen verstellbaren Pendelregler, 
der die Umlaufzahl je nach der Belastung durch mehr 
oder weniger häufiges Aussetzen (Nichtöffnen der Brenn- 
stoffzufuhr) unverändert hielt. Ueber dem Kolbenlauf befand 
sich ein verstellbarer Tropföler. Die Kühlung des Zylinder 
mantels wurde durch Anschluſs an die Wasserleitung besorgt. 
Die normale Kompression des Motors wurde durch Rechnung 
als 3 at Ueberdruck betragend festgestellt, was später die Dia- 
gramme bestätigten. Um die beweglichen Massen nicht zu ver- 
gröfsern, wurde die Kompression durch Aufsetzen von Gufs- 
eisenstücken nicht am Kolben, sondern am Zylinderdeckel er- 
höht. Es wurde ein Gufsstück zur Erhöhung der Kompression 
auf 5 at angefertigt, ferner ein solches, um die Kompression so 
hoch zu machen, als es die Motorabmessungen überhaupt zu- 
liefsen. Die Kompression ergab sich hierbei zu etwas über 7 at. 
Diese Gufsstücke wurden mit einer 12 mm starken Schraube 
am Zylinderdeckel befestigt. Infolge des auffallenden Unter- 
schiedes im Brennstoffverbrauch bei 3 at und bei 5 at Kom- 
pression wurde späterhin noch eine Zwischenstufe von 3½ at 
eingeschaltet, bei der man sich aber lediglich auf die Messung 
des Brennstoffverbrauches beschränkte. 


Um dem Motor bei allen Versuchen die gleiche Kühl- 
wassermenge geben zu können, wurde die Stellung des 
Wasserhahnes bei der Probe des Motors mit gewöhnlichem 
Benzin auf rd. 50°C des Abflulswassers festgelegt, weil man 
annehmen durfte, dafs auch bei den übrigen Brennstoffen 
diese Kühltemperatur genügen würde. Bei späteren Ver- 
suchen wurde dann der Wasserhahn immer genau bis zu 
dieser Stelle geöffnet. Auf gleiche Weise wurde der Schmier- 
mittelzuflufs zum Kolben geregelt. Die Arbeitsverluste durch 
die Wärmeabgabe an das Kühlwasser, die Temperatur der 
Auspuffgase usw. zu messen, davon wurde Abstand ge- 
nommen. 

Ueber die Versuchsanlage ist folgendes zu bemerken: 


Der Motor arbeitete von seiner Schwungradachse aus 
mittels Riemens auf ein Deckenvorgelege von rd. 6 m Länge, 
das in 3 Sellers-Lagern lief. Die in den Werkstätten vorhande- 
nen Belastungskörper wurden von der Transmission abgekup- 
pelt und anstatt dessen eine durch Riemen angetriebene kleine 
Dynamomaschine von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert 
& Co. vorübergehend aufgestellt. Der von dieser Dynamo 
erzeugte Strom wurde in einen Widerstand gesandt. Die 
Grofse des Widerstandes wurde durch Probieren derartig be- 
stimmt, dafs man annehmen konnte, die hierdurch erzeugte 
Belastung der Dynamo werde von allen zu untersuchenden 
Brennstoffen durchgezogen werden. Um gleichzeitig ein Ur 
teil über die effektive Leistung des Motors zu gewinnen, 
wurden in den Stromkreis der Dynamo ein Spannungsmesser 
und ein Strommesser eingeschaltet. Aufser der vorhandenen 
normalen Brennstofizuleitung — der Motor lief gewöhnlich 
mit Benzin von 0,71 spez. Gew. — wurde ein zweiter kleiner 
Brennstofibehälter mit Glas- und Gummirohrleitung an den 
Motor anschliefsbar gemacht. Zur Beobachtung der Vor 
gänge der im Innern des Zylinders erzeugten im Gegensatze 
zur effektiven Leistung wurde ein Indikator von Schäffer & 
Budenberg in Magdeburg, dessen Federabmessung 2 mm 
= 1 kg war, verwendet. In der Regel wurde zuerst ein Dia- 
grammbiindel von 30 Spielen und sodann 1 bis 2 Einzeldia- 
gramme aufgenommen. 
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I. Normale Kompression (3 at Ueberdruck). 


Es wurden an mehreren Versuchstagen die Brennstoffe 
Benzin von 0,640, 0,680, 0,690, 0,710, 0,740, 0,760, 0,780 spez. Gew. 
und Spiritus von 96 vH, 90 vH, 90 vH + 5 vH Benzol, 90 vH 
+ 12 vH Benzol, 90 vH + 20 vH Benzol in der Weise unter- 
sucht, dafs zunächst Indikatordiagramme bei jedem Brenn- 
stoffe aufgenommen wurden. Gleichzeitig liefs man den 
Motor solange weiter laufen, dafs insgesamt eine halbe Stunde 
Betriebzeit herauskam. Der während dieser Zeit entstandene 
Brennstoffverbrauch wurde durch Abwägen mittels einer sehr 
empfindlichen Wage festgestellt. Da bei dem Brennstoff- 
wechsel und durch das Anlaufen des Motors immer eine ge- 
ringe Menge des abgewogenen Brennstoffes mehr verbraucht 
wurde, als bei Dauerbetrieb der Fall gewesen wire, so wur 
den von der abgewogenen Menge je 20 g in Abrechnung ge- 
bracht, welche Menge durch mehrfache Versuche als im mittel 
zutreffend festgestellt worden war. Von genaueren Versuchen 
mit den leichteren Benzin- und Spiritussorten wurde, nachdem 
man sich überzeugt hatte, dafs der Motor auch damit anstand- 
los lief, abgesehen, da der Betrieb mit diesen Brennstoffen in 
der Praxis wegen der zu hohen Kosten nicht durchführbar 
ist. Der Brennstoffverbrauch ergab sich wie folgt; 

Benzin von 0,690, 0,710, 0,740, 0,760, 0,780 spez. Gew. 

gin ½ st 608 622 679 — 712 
Spiritus 90 +5 vH 90 ＋ 12 vH 90 +20 vH Benzol 
g in ½ st 1060 931 890 


Von den aufgenommenen 30 Diagrammen stellt Fig. 1 eine 
Durchschnittsform dar. Wie daraus ersichtlich ist, betrug die 
Kompressionsspannung tatsächlich 3 at, wobei die Explosions- 
spannung 14 at erreichte. Dem Flächeninhalt des Diagrammes 
nach ergibt sich ein mittlerer spezifischer Kolbendruck von 
3,34 Kg qem. Daraus folgt, dafs bei 220 Uml./ min 2,48 PS er 
zielt wurden. Die Bremsdvnamo entwickelte hierbei 822 Watt 
= 1,12 PS. Das Güteverhältnis der Dynamo betrug rd. 70 vH; 
1,12 
5 1 = 1,60 PS zugeführt 
worden. Nimmt man das Güteverhältnis der Transmission zu 
80 vH an, so ergibt sich als effektive Leistung des Motors 
1 ; ; 

9 8 = 25,0 PS. Hieraus folgt, dafs die vorstehend angegebenen 
Brennstoffverbrauche für eine Leistung von 2 PSe während 
½ st, also für 1 PSe-st gelten. Das Güteverhältnis des Ex- 


; : ; 2 
plosionsmotors ergibt sich zu = rd. 0,8. 
7 


demnach war ihr eine Leistung von 


wy 


i: Fiq. 2. 


Fig. 1. 
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Beim Vergleiche der einzelnen Diagramme zeigen sich 
nur wenig charakteristische Unterschiede. Der wichtigste 
Unterschied zwischen den Benzin- und den Spiritusdiagram- 
men ist, dafs die am Ende der Kompressionslinie ansetzende 
Explosionslinie bei den Spiritusdiagrammen dem Hubende 
näher gerückt ist; da aber der Zündungszeitpunkt bei sämt- 
lichen Diagrammen der gleiche war, so läfst dies auf eine 
schwerere Entzündbarkeit des Spiritus bei dieser Kompression 
schliefsen, Fig 2. Hervorzuheben ist noch, dafs der Motor 
bei den schwereren Benzinsorten und bei sämtlichen Spiritus- 
sorten nicht ohne weiteres anging, sondern mit leichtem 
Benzin in Betrieb gesetzt werden mufste und ihm erst nach 
und nach der schwerere Brennstoff zugeführt werden konnte. 
Je grölser der Benzolzusatz beim Spiritus war, desto leichter 
lief der Motor an. Der Brennstoffverbrauch bei Spiritus war 
sehr erheblich höher als bei sämtlichen Benzinarten. 


II. Kompression 3½ at. 


Bei diesen nachträglich eingeschalteten Versuchen erga- 
ben sich unter gleicher Belastung des Motors wie vorher fol- 
gende Verbrauchziffern: 


Benzin von 0,690 0,710 0,740 0,760 0,780 spez. Gew. 
g in ½ st 568 589 610 628 651 


Spiritus 90 ＋ 5 vH 90 ＋ 12 vH 90 ＋ 20 vH Benzol 

g in ½ st 1025 921 882 

Indizierungen fanden nicht statt. Der Brennstoffverbrauch 
hat sich bei den Benzinsorten im Durchschnitt um 7,5 vH, bei 
den Spiritussorten um 1,66 vH vermindert. Auch hier wurde 
der Motor mit leichtem Benzin zum Anlaufen gebracht; er 
arbeitete normal. 
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III. Kompression 5 at. 


Durch Aufsetzen des gröſseren Gufseisenstückes auf den 
Zylinderdeckel stellte sich der Kompressionsdruck, wie be- 
rechnet, auf 5 at. Nachfolgende Verbrauchziffern wurden 
festgestellt: 


Benzin von 0,690 0,710 0,740 0,760 0,780 spez. Gew. 
g in ! st 440 448 514 539 564 


Spiritus 90+5vH 90+12vH 90+ 20 vH Benzol 
g in ½ st 956 907 853 


Von den 20 aufgenommenen Diagrammen gibt Fig. 3 
wiederum ein Durchschnittsbild; es zeigt sich hier schon eine 
Explosionsspannung von 21 at. Die Arbeitsleistung erwies 
sich pro Zündung höher als bei den niedrigeren Kompressi- 
onen; die effektive Leistung betrug jedoch im mittel gleich- 
falls 2 PS, wie durch Beobachtung an den elektrischen Mefs- 
a festgestellt wurde. Es traten dementsprechend mehr 

ussetzer durch den Pendelregler ein. Hätte die Maschine 
jetzt mit höchster zulässiger Belastung gearbeitet (also ohne 


Aussetzer), so wäre infolge der hohen Kompression die Lei- 
stungsfähigkeit des Motors auf 2,69 PSI = 2,37 PSe gestie- 
gen. Bei genauer Beobachtung der une ergeben sich 
schon deutlichere Unterschiede zwischen Benzin- und Spiritus- 
betrieb. So ist z. B. nach Fig. 4 festzustellen, dafs bei Spiri- 
tus die Expansionslinie günstiger verläuft. Hierdurch wird 
die Erhöhung der Kompression bei Motoren für Spiritusbetrieb 
vollkommen gerechtfertigt. Für die leichteren Benzinsorten 
zeigte sich bei diesem Versuche, dafs die Expansionslinie ver- 
hältnismäfsig tief unterhalb der höchsten Explosionsspannung 
ansetzt oder doch eine sehr schlanke Spitze mit der Explosi- 
onslinie bildet; d.h. die hohe Explosionsspannung wird in 
keiner Weise zur Arbeitsleistung ausgenutzt, sondern erzeugt 
lediglich einen für die Lebensdauer des Motors schädlichen 
Stofs. Bei Schwerbenzin von 0,78 spez. Gew. war diese Er- 
scheinung nicht zu bemerken; die Spitze des Diagrammes 
zeigte vielmehr einen meſsbaren Flächeninhalt. Es ergibt 
sich hieraus, dafs es nicht zweckmäfsig ist, leichte Benzin- 
sorten mit Kompression bis auf 5 at arbeiten zu lassen. 

Der Motor lief mit sämtlichen Brennstofien bei dieser 
Kompression bereits merklich unruhiger. Benzin von 0,780 
spez. Gew., Spiritus von 90 vH + 12 vH Benzol sowie solcher 
von 90 vH+5 vH Benzol mufsten auch hier mit leichtem 
Benzin angelassen werden, während die übrigen Benzinsorten 
und auch Spiritus mit 90 vH + 20 vH Benzol ohne Hülfsmittel 
anliefen. Die Verminderung des Brennstoffverbrauches bei 
dieser Kompression gegenüber der normalen betrug bei Ben- 
zin im mittel 25 vH, bei Spiritus 5,4 vH; jedoch auch hier ist 
der Brennstoffverbrauch bei Spiritusbetrieb noch höher als 
bei Benzinbetrieb mit normaler Kompression. 


IV. Kompression 7½ at. 


Die sich beim Aufsetzen der Gufseisenstücke zufällig er- 
gebende Tatsache, dafs die Wandstärke des Zylinderdeckels 
zwischen Explosionsraum und Wasserkühlung nur 8 mm be- 
trug, erheischte bei dem Versuche mit dieser sehr hohen 
Kompression etwas andere Vorbedingungen als bei den bis- 
herigen. Es wurde hier reichlicher Wasser und Oel gege- 
ben und die Brennstoffzufuhr möglichst sorgfältig eingestellt, 
weil bei voller oder überreichlicher Brennstoffzufuhr zu 
befürchten war, dafs der Zylinderdeckel durchschlüge und 
der ganze Motor gefährdet würde. Da die leichteren Benzin- 
sorten hierbei überhaupt nicht mehr verläfslich liefen, son- 
dern häufig frühzeitige Selbstzündungen eintraten, kann nur 
der Brennstoffverbrauch von Schwerbenzin und Spiritus für 
die Praxis inbetracht kommen. Er beträgt: 


Benzin von 0,690 0,710 0,740 0,760 0,780 spez. Gew. 
g in ½ st 386? 456? 446 532 


Spiritus 90+5vH 90+12vH 90+ 20 v 
g in ½ st 840 776 720 


Jon den aufgenommenen Diagrammen wurde auch hier 
ein Durchschnittsdiagramm, Fig. 5, entworfen. Es zeigt bei 


einer Kompression von 7! at eine Explosionsspannung von 
25 bis 28 at. Die Expansionslinie setzte in der Regel erst bei 
18 at an, sodafs das Mehr von rd. 10 at, soweit es nicht auf 
ein Ueberschnellen der Indikatormassen zurückzuführen ist, 
lediglich einen Stofs ohne Arbeitsleistung bedeutet. Der 
Motor lief auch in der Tat wiederum viel unruhiger und er 
hielt bei etwas stärkerer Brennstoffzufuhr geradezu beängsti- 
gende Stöſse. Ohne Aussetzer würde die indizierte Leistung 
2,97 PS betragen. Der durch Fig. 4 dargestellte Unterschied 
zwischen Spiritus- und Benzindiagrammen war im allgemei- 
nen auch hier bemerkbar. Infolge der reichlicheren Kühl- 
wasserzufuhr war der Motor so kalt, dafs sich hier ein siche- 
res Urteil über das Selbstanlaufen nicht mehr gewinnen liefs 
und der Motor fast immer mit leichterem Benzin angelassen 
werden mufste. Nach dem festgestellten Brennstoffverbrauch 
beginnt bei dieser Kompression der Spiritusbetrieb in Rück- 
sicht auf die Betriebskosten möglich zu werden; denn die 
Verminderung des Brennstoffverbrauches gegenüber der nor- 
malen Kompression betrug im Durchschnitt 15,4 vH. 
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Schliefslich habe ich noch einige nachträgliche Versuche 
anzuführen. Sie bestanden im Auffangen der Auspufigase 
bei Spiritusbetrieb in destilliertem Wasser, um die Gase auf 
Säuregehalt untersuchen zu können. Hierbei lief der Motor 
10 st ununterbrochen mit gewöhnlichem Spiritus, und es zeigte 
sich, dafs er bedeutend wärmer sein, also weniger Kühlwasser 
gegeben werden mulste, um einen gleichmifsigen Gang 
herauszubekommen. Die Untersuchung des Wassers, durch 
welches die Auspufigase geleitet worden waren, ergab die 
Anwesenheit von geringen Mengen organischer Säuren, unter 
denen Essigsäure bestimmt nachgewiesen werden konnte. 

Weiter wurden mit Benzin von 0,760 spez. Gew. Versuche 
gemacht, welche das Ergebnis erbrachten, dafs dieser Brenn- 
stoff, wie zu erwarten stand, zwischen Benzin 0,740 und 0,780 
einzustellen ist. Dem entsprach auch der Brennstoffverbrauch. 
Einigemale gelang es mit dieser Flüssigkeit, den Motor ohne 
Zuhülfenahme von leichtem Benzin zum Anlauf zu bringen. 

Zusammengefafst hat sich aus den vorstehenden Ver- 
suchen folgendes ergeben: 

1) Der Verbrauch von Spiritus zum Betrieb von Motoren 
ist dem Gewicht nach selbst bei hohen Kompressionen immer 
noch bedeutend höher als der von Benzin bei niedrigen Kom- 

ressionen. Ueber die Kosten entscheiden die jeweiligen 
agespreise der Brennstoffe. 

2) Der Spiritusmotor bedarf, um überhaupt den Betriebs- 
kosten eines Benzinmotors nahe zu kommen, einer viel höhe- 
ren Kompression als der Benzinmotor. Dieser höheren Kom- 
pression entsprechend, und um auch die sich daraus ergeben- 
den stärkeren Explosionsstöfse aufnehmen zu können, mufs 
der Spiritusmotor viel stärker und schwerer gebaut sein und 
stellt sich mithin teurer als der Benzinmotor. Für Automobil- 
betrieb fällt aber nicht nur der höhere Preis, sondern auch 
die schwerere Konstruktion des Motors nachteilig ins Gewicht, 
da hier auf möglichst leichte Konstruktion bei höchster Lei- 
stungsfähigkeit gesehen werden mufs. 

3) Sowohl die praktischen Versuche wie die Diagramme 
haben ergeben, dafs das Gemisch von Spiritusgasen mit Luft 
schwerer entzündbar ist als das Gemisch von Benzingasen 
mit Luft. Dies macht sich hauptsächlich beim Anlaufen des 
Motors bemerkbar. Es mufste daher bei Spiritusbetrieb zum 
Anlaufen der Maschine Benzin zuhülfe genommen werden. 
Wiederum fallen diese Umstände besonders bei Automobilbe- 
trieb nachteilig ins Gewicht, da es hier sehr auf rasches 
einfaches Anlaufen und tadellose Zündung ankommt. 

4) Die Versuche haben nicht bestätigt, dafs bei Spiritus- 
betrieb weniger Rufs und andere, den Motor verunreinigende 
Stoffe entstehen. Umgekehrt wurde gerade nach längerem 
Betriebe mit Spiritus auffallend viel Kondensationswasser inı 
Ziind- und Auspufikanal des Motors vorgefunden. Auch 
zeigte die chemische Untersuchung der Ausguffgase, dafs sich 
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in geringen Mengen Säuren, besonders Essigsäure, gebildet dafs bei ihm schon eine Verminderung der Kompression vor- 


hatten, welche bei längerem Betriebe ungüustig auf die Eisen- | genommen worden ist. 

teile des Motors einwirken müssen. Sieht man von den technischen Nachteilen des Spiritus- 
5) Die Verbrauchzilfern nebst Preisen sind wie folgt motors ab, so ist die Frage der Ucberlegenheit des einen 

zusammengestellt. oder andern Motors schliefslich cine Frage der Tagespreise 


Verbrauch pro PS.-st bei einen Kompressfonsiiberdruck von kg/qem 


Preis pro 5 125 
Brennstoff 100 kg) j | 29 | i ER Bemerkungen 
M ke | Phe | ke Pf | kg Pfg kę  Pfg 
| | | 
Benzin von 0,690 spez. Gew. 24 0,608 14,6 0,568 13,6 0,440 10.55 0,386?! — bel 7,5 kg Kompr. unsichere 
» » 0,710 >» » 23 6.622 14,3 0,589 13,55 0,448 | 10.3 0,456? ji = Ergebnisse wegen unregel- 
» » 0,740 » > 19 0,679 12,9 0,610 11,6 0.614 9.75 0,446 8,47 mäfsigen Laufes des Motors. 
» » 0,760 » „ 17 — | — 0,628 10,65 0 539 : 9,18 — — bei 3 u. 7,5 kg Kompr. nicht 
» > 0,780 > . 16 0,712 | 114 0,651 10,4 0,564 9.03 | 0,532 8,5 | probiert. 
Spiritus 90 vH + 5 vH Benzol 18,83 1,060 20,0 1,025 19,3 0,956 18,0 0,840 15,82 
>» 90 » +12 » » 19,28 0,931 17,95 0,921 17,75 0,907 17,5 0.776 14,95 
» 90 > +20 >» > 19,80 0,890 . 17,62 0,882 . 17,45 0,853 16,9 0,720 : 14,25 


I) Preise des Benzins und Benzols (25 M pro 100 kg) nach Angabe der Aktiengesellschaft für Petroleum-Industrie in Nürnberg-Doos. 

Preis des 90 prozentigen Spiritus (15 Æ pro 100 ltr) nach Zentrale für Spiritusverwertung in Berlin. 

Die Umrechnung von Volumen auf Gewicht erfolgte unter Annahme eines spez. Gewichtes von reinem Alkohol = 0, 800. Das spez. Gew. 
der Spiritus-Benzol-Mischungen warde in allen 3 Fällen = 0,820 angenommen. 


Vergleicht man die genannten Zahlen mit den von Prof. ' der inbetracht kommenden Betriebstoffe. 
Mever-Berlin in seinem Gutachten über Spiritusmotoren der Die Gleichheit der Betriebskosten selbst bei dem gegen- 
Motorfahrzeug- und Motorenfabrik Berlin in Marienfelde an- wärtigen niedrigen Preise des Spiritus ist aber immer nur 


gegebenen, so fällt auf, dafs die letzteren beträchtlich unter durch eine beträchtliche Kompressionserhöhung auf minde- 
den von uns beobachteten liegen. Des Rätsels Lösung ist in- stens 8,5 kg/qem beim Spiritusmotor zu erreichen, wobei noch 
dessen bald gefunden, wenn man beachtet, dafs die Marien- der Zusatz von 20 vH Benzol Bedingung ist. 

felder Motoren laut Gutachten mit weit höheren Kompressi- Wir kommen daher zu dem Schlusse, dafs der Spiritus- 
onen arbeiten, nämlich mit 10 bis sogar 14,5 kg/qem. Auch motor dem Benzinmotor namentlich bei geringeren Leistun- 
handelte es sich um weit höhere l.eistungen der Motoren, rd. gen, also für die Kleinindustrie und den Automobilbetrieb, 
20 PS. keinen ernstlichen Wettbewerh bereitet.« 

Zur richtigen Würdigung der Verhältnisse darf aber die In der Besprechung des Vortrages teilt Hr. Hering mit, 
Aeufserung Professor Mevers über die hohen Kompressionen, es sei ihm von unterrichteter Seite versichert worden, dafs 
in der übrigens unsere Beobachtungen bestätigt werden, nicht der Preis des Spiritus für Motorzwecke bis auf 10 % für 
aufser acht gelassen werden. Sie lautet: 100 kg heruntergehen werde; es würde dann doch der Wett- 

»Die Explosionen gingen im Motor I, der von den drei bewerb des Spiritusmotors mit dem Benzinmotor Aussicht 
untersuchten Motoren den niedrigsten Kompressionsgrad be- auf Erfolg gewinnen. Auch hält er die jedesmalige Ver- 
sitzt, immer ruhig von statten, bei den Motoren II und III suchsdauer von ½ st für zu kurz; bei längerer Versuchsdauer 
kamen heftige Explosionen vor, wenn die Motoren nicht ganz werde wahrscheinlich der Brennstoffverbrauch geringer werden. 
richtig eingestellt waren. Insbesondere der Motor HI war Hr. Müller wiederholt, dafs er für das Anlaufen jedes- 
hinsiehtlich der Einstellung der Spirituszufuhr recht empfind- mal 20 g in Abzug gebracht habe; auch seien die Versuche 
lich; wenn sie nur ein wenig geändert wurde, konnten die von Professor Meyer durchschnittlich nicht länger ausgedehnt 
Explosionen zu heftig werden, während man allerdings bei worden als ½ st, weshalb seine Ergebnisse wohl vergleichbar 
richtiger Einstellung hinreichend sanfte Explosionen erhielt. seien. 

Es ist die Frage, ob es zur Erzielung einer gröfseren Unempfind- Hr. Schwenke berichtet über einen Versuch mit einem 
lichkeit gegenüber der Einstellung nicht besser wäre, die Motor von 120 mm Zvl.-Dinr., 140 mm Hub und 800 Uml./min. 
Kompression — allerdings aufkosten des Spiritusverbrauches DieVersuchsdauer habe 1st betragen. Hierbei seien 8 PS ge- 
— etwas zu verringern.« leistet worden bei einem Benzinverbrauch von 400 g/PS oder 

Es sei hierzu angegeben, dafs ein von der Elektrizitäts- 720 g Spiritus mit 20 vH Benzin gemischt. Die Kompression 
A.-G. vorm. Schuckert & Co. in einem Beleuchtungswagen | habe 5at betragen. Der Vergleich der Betriebskosten zwi- 
verwendeter vierzvlindriger Marienfelder Motor von 12 PS, schen Spiritus und Benzin sei von dem Vortragenden auf- 
der im übrigen ganz tadellos arbeitete, bei Betrieb mit 90 pro- grund eines Benzinpreises von 23 M für 100 kg aufgestellt 
zentigem Spiritus mit 20 vH Benzol 0,627 kg pro PSe-st ver- worden, während es den Exprefs-Fahrradwerken bisher nicht 
brauchte. Bei Betrieb mit 90 prozentigem Spiritus ohne Zu- möglich gewesen sei, auch für Motorzwecke selbst bei grofsen 
satz stieg der Verbrauch auf 0,745 kg unter Verminderung Beziigen einen niedrigeren Preis als 33 A für 100 kg zu er- 
der Leistungsfähigkeit des Motors um 5 vH. Bei Betrieb mit zielen. 

84 prozentigem Spiritus fiel die Leistung des Motors auf 34. Hr. von Paller versichert, dafs mit obrigkeitlicher Ge- 
Da dieser Motor ein neueres Erzeugnis von Marienfelde ist, nebmigung jederzeit steuerfreies Benzin für Motorzwecke zu 
kann man aus dem höheren Brennstoffverbrauch schliefsen, 23 M abgegeben werde. 


Bücherschau. 

Des Ingenieurs Taschenbuch. Herausgegeben vom , Kommission der : Hütte‘ es wiederum verstanden, namhafte 
Akademischen Verein »Hütte-. 2 Abteilungen. Berlin Fachmänner für die Mitarbeit zu gewinnen; Namen wie 
1902, Wilhelm Ernst & Sohn. Abteilung I: 1199 S. 8° mit Mollier (Wärme), Doerfel (Dampfmaschinen), Pfarr (Turbinen), 
935 Fig. Abteilung II: 867 S. 5° mit 493 Fig. Preis in Grübler (Mechanik), Bernhard (Brückenbau), Güldner (Ver- 
Leder geb. 16 A. brennungsmotoren), Forchheimer (Wasserversorgung und 

Das Erscheinen der neuen Auflage des Taschenbuches Stiidteentwitsserung) u. a. m. sind schon an sich eine Gewähr 
der Hütte wird jedesmal mit Engeduld erwartet. Die Sorg- für die sachgemäfse Bearbeitung. 


falt, mit welcher die Emarbeitung derjenigen Kapitel, die 


me : 5 sel è sche eig iech. di i o 
neueren Ansprüchen nicht mehr geniigen vorgenommen wer- Bei dem reichen Inhalt zeigen sich- die Abänderungen 


den mufs. lälst die Herstellung einer neuen Auflage nicht und Verbesserungen nare cuits: nieht bel ‚santlichen Ab- 
mit der Schnelligkeit zu, wie sie die fortwährend wachsende | he die „„ Sau aiea nur- ole Hanptpunkte 
Nachfrage nach diesem dem Ingenieur unentbehrlich gewor- eeN und N Vorschläge der Beachtung für 
denen Nachschlagewerk verlangt. Es ist besonders dankbar die nächste Auflage empfehlen. | 

anzuerkennen, dafs der Wunsch, diese Nachfrage zu befrie- Der Abschnitt Mathematik- ist fast unverändert geblieben. 
digen, auf die Gründlichkeit in der Umarbeitung ohne Von dem Abschnitt - Mechanik« ist die Mechanik der Gase und 


Eintluls geblieben ist. Wie seit jeher hat die Taschenbuch-— Dämpfe abgetrennt und dem Abschnitt »Wärme« zugeteilt wor- 
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den; nur der Teil » Winddruck und Luftwiderstand« ist bei der 
Mechanik verblieben. 

In »Mechanik« sind namentlich die ersten Kapitel ein- 
gehend durchgearbeitet; die Erklärungen für die grundle- 
genden Begriffe sind durchgesehen und mit den neueren An- 
schauungen in Einklang gebracht worden; besonders sei auf- 
merksaın gemacht auf die einleitenden Ausführungen zu den 
beiden Teilen »Statik« und »Dvnamik starrer Körper«. Die 
Ausdrücke » materieller Punkt« und »Svstem von Massen« sind 
beseitigt und durch die in der Ingenieurmechanik geläufigen, 
»Massenpunkt« und »Massengruppe«, ersetzt. In dem Kapitel 
»Dvnamik flüssiger Körper« sind die Angaben über den Aus- 
finfs aus Gefäfsen und den Durchflufs durch gefüllte Leitun- 
gen erheblich umgearbeitet und erweitert. 

Völlig neu gestaltet ist der Abschnitt Wärme“; hier ist 
aufser der Mechanik der Gase und Dämpfe auch das früher 
unter »Lüftung und Heizung« angeordnete Kapitel des Wärme- 
iiberganges aufgenommen. Besonders wertvoll sind die neu 
eingefügten Kapitel: Grundzüge der Thermodynamik, das 
Verhalten der Gase und Dämpfe, insbesondere des überhitz- 
ten Dampfes, die Anwendung der theoretischen Ergebnisse 
auf die Praxis der Dampf- und Kältemaschinen, die Unter- 
suchnngen über die strömende Bewegung von Gasen und 
Dämpfen, die auf mehrere praktische Beispiele angewendet 
sind, und über die Verbrennung, insbesondere von Gasen 
und Gasgemischen, welche durch die Verbreitung der Gas- 
maschinen erhöhte Bedeutung für die Praxis gewonnen haben. 

Der Abschnitt »Festigkeitslehre« ist durch Aufnahme eines 
Kapitels über die Festigkeit einfach gekrümmter Stäbe, der 
Abschnitt »Stoffkunde« durch ein bislang unter »Eisenhütten- 
kunde« behandeltes Kapitel über Brennstoffe erweitert worden. 
Im übrigen sind diese Abschnitte unverändert geblieben. Der 
Abschnitt »Maschinenteile«, der schon in der vorigen Auflage 
durchgesehen und erweitert worden war, hat durch Aufnahme 
der Normalien zu Rohrleitungen für hochgespannten Dampf 
eine willkommene Ergänzung gefunden. Zu wünschen wäre, 
dafs das Kapitel »Regelude Maschinenteile« hinsichtlich der 
Flachregler, insbesondere derjenigen mit Federbelastung, ver- 
vollständigt würde. 

Der Abschnitt »Kraftmaschinen« weist mehrfach Verbesse- 
rungen auf. In dem Kapitel »Wassermotoren« ist der die 
Wasserräder behandeinde Teil unverändert geblieben; dagegen 
ist der zweite Teil über Turbinen namentlich in den Berech- 
nungen völlig umgearbeitet und mit den neueren Anschau- 
ungen und Ergebnissen in Einklang gebracht worden. Er- 
heblich erweitert and durchgesehen ist das Kapitel »Dampf- 
maschinen«, besonders der Teil »Dampfdiagramme und deren 
Benutzung zur Berechnung der Dampfmaschinen«. Hier ist 
der vermehrten Anwendung von überhitztem Dampf Rech- 
nung getragen. Die hauptsächlichsten aus den Diagrammen 
zu erkennenden Fehler sind angegeben; aufserdem sind prak- 
tische Ratschläge und neue Gesichtspunkte für die Wahl der 
Hauptabmessungen unter verschiedenen Verhältnissen, beson- 
ders inbezug auf die Verteilung der Expansion auf mehrere 
Zylinder, in grofser Zahl eingefügt. In dem Kapitel »Teile 
der Dampfmaschine« sind veraltete Konstruktionen ausgemerzt 
und zahlreiche neuere Ausführungen in Konstruktionszeich- 
nungen und Beschreibungen zugefügt; bei der Behandlung 
der Steuerungen fällt jedoch der Mangel an Angaben über 
die Steuerungen moderner Betriebsmaschinen auf. Das Ka- 
pitel über Kondensatoren ist unter Berücksichtigung der neue- 
ren Untersuchungen erheblich umgestaltet worden; die An- 
gaben über Zentralkondensationen sind jedoch noch immer 
recht dürftig. Von Dampfturbinen enthält auch diese Auf- 
lage nur Angaben über die de Lavalsche Ausführung; bei 
der wachsenden Bedeutung der Dampfturbine, insbesondere 
der Bauart Parsons (Brown-Boveri), mufs eine entsprechende 
Erweiterung für die nächste Auflage erwartet werden. Bei 
den Dampfkesseln sind Tabellen über gewölbte Böden zuge- 
fügt; dafür sind von den übrigen Tabellen einige entbehr- 
liche weggefallen, desgleichen die österreichischen Dampf- 
kesselbestimmungen. Die Normen für Leistungsversuche an 
Dampfkesseln und Dampfmaschinen sind in der endgültig vom 
Verein deutscher Ingenieure festgesetzten Form aufgenommen. 

Eine sehr sorgfältige und wertvolle Arbeit stellt das Ka- 
pitel »Verbrennungsmotoren« dar, das bislang sehr dürftig be- 


handelt war; zu wünschen wäre jedoch, dafs bei der näch- 
sten Auflage auch den Zweitaktinotoren, namentlich den Grofs- 
gasmotoren für arıne Gase, eine erhöhte Beachtung zuge- 
wendet würde. 

In den Abschnitt Arbeitsmaschinen“ ist das Kapitel» Werk- 
zeugmaschinen« leider innner noch in der alten durchaus un- 
zulänglichen Form unverändert aufgenommen. Bereits bei 
der Besprechung der vorigen Auflage!) ist auf diesen Man- 
gel aufmerksam gemacht worden, und der damals ausge- 
sprochene Wunsch kann heute nur mit besonderem Nachdruck 
wiederholt werden. Der Mangel jeder zeichnerischen Dar- 
stellung ist hier besonders fühlbar. In dem Kapitel »Last- 
hebeinaschinen« vermifst man Angaben über die neueren 
grofsen Drehkrane. Bei der Besprechung der Laufkrane ist 
ein neuer Teil über elektrisch betriebene Laufkrane einge- 
schaltet; ebenso sind für die Hochbahnkrane (hierunter sind 
Gerüstkrane verstanden), Portalkrane, Selbstgreifer und Spille 
besondere Teile eingefiiet. Das Kapitel » Aufzüge« ist durch 
Aufnahme des Entwurfes einer Polizeiverordnung betrefiend 
die Einrichtung und den Betrieb von Aufzügen (Fahrstühlen) 
ergänzt worden. Das Kapitel »Hebewerke« für flüssige Körper 
ist unverändert geblieben; es sei daher an die in der vori- 
gen Besprechung erwähnten Mängel erinnert und besonders 
darauf hingewiesen, dals die hydraulisch und elektrisch be- 
triebenen Wasserhaltungsmaschinen, ferner die schnelllaufen- 
den Pumpen in der nächsten Auflage jedenfalls eingehender 
berücksichtigt werden müssen. 

In dem zweiten Teile ist der Abschnitt » Vermessungs- 
kunde« umgearbeitet und in seiner neuen Gestalt den Bedürf- 
nissen der Praxis besser angepaist, indem auf die Vermes- 
sungsarbeiten selbst und auf die Prüfung der Instrumente 
mehr Wert gelegt ist, während die Beschreibung der Instru- 
mente auf das unbedingt Erforderliche beschränkt ist. Der 
Abschnitt »Hochbau« ist unverändert geblieben. 

Es folgen dann zwei ganz neue Abschnitte: Wasserver- 
sorgung und Städteentwässerung, deren Einfügung man dank- 
bar begriifsen wird. Bei knapper Form vereinigen beide eine 
Fiille wertvoller Zahlenangaben, die vielfach in Tabellen 
übersichtlich angeordnet sind. Für denjenigen, der sich über 
Einzelheiten unterrichten will, sind die einschlägigen Sammel- 
werke und grundlegenden Veröffentlichungen angegeben. 

Der Abschnitt »Heizung und Lüftung« ist im wesentlichen 
unverändert geblieben; nur der Teil »Wärmeübergang« ist 
zu dem Abschnitt »Wärme« (s. 0.) verlegt worden. 

Es folgt dann ein Abschnitt »Strafsenbau«, der ebenfalls 
neu eingefügt ist und der namentlich in seinen Kapiteln 
»Landstrafsen« und »städtische Strafsen« vielen sehr erwünscht 
sein wird. 

In den Abschnitt »Statik der Baukonstruktionen« sind die 
neuen Belastungsvorschriften für die preufsischen Staats- 
bahnen von 1901 und die Belastungsvorschriften des Ver- 
eines deutscher Eisenbahnverwaltungen, in das Kapitel 
»Räumliches Fachwerk« die Berechnungen eines Führungs- 
gerüstes für Gasbehälter und von Turmspitzen aufgenommen. 
Die Kapitel über Erddruck und Gewölbe sind umgearbeitet 
und durch Einfügen der Berechnung der Gewölbespannungen 
nach der Elastizitätstheorie, die bislang nur in den unveröffent- 
lichten Vorträgen von Müller-Breslau gegeben wurde, erweitert. 

Mit dem nun folgenden Abschnitt »Briickenbau« ist ein 
weiteres neues (Gebiet in die »Hütte« aufgenommen worden. 
In gedrängtester Form enthält es eine Fülle von Angaben, 
die besonders dem in der Praxis stehenden Konstrukteur er- 
wünscht sein werden. Auch hier ermöglichen zahlreiche 
Hinweise auf die Literatur, sich bei Bedarf schnell eingehen- 
der zu unterrichten. (Derartige Hinweise dürften sich auch 
bei manchen andern Gebieten in gröfserem Umfange als bis- 
her nützlich erweisen.) Die gegebenen Beispiele ausgeführ- 
ter Anlagen zeigen das Bestreben, für alle Daten die prak- 
tische Ausführung als Grundlage anzunehmen. 

Der Abschnitt »Schiffbau« ist gegen die letzte Auflage 
bedeutend erweitert und vor allem auch in übersichtlicherer 
Form zusammengestellt. Die ganz neu bearbeiteten Ver- 
fahren zur Berechnung und Konstruktion des Schifiskörpers 
werden sehr willkommen sein. In dem Absatz »Freibord« ist 
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dem Verfasser ein Versehen unterlaufen, indem er sagt: 
»Jedes Schiff, das einen englischen Hafen verlifst, ist ver- 
pflichtet, ein Freibord-Zertifikat zu haben und die abgebilde- 
ten Marken an der Schifiseite zu tragen«, während es wohl 
heifsen soll: jedes englische Schiff usw.; denn die Freibord- 
bestimmungen sind bislang leider noch nicht internationales 
Gesetz geworden. Die Stauraumtafel hätte, als zu sehr ins 
einzelne“ gehend, fortbleiben können; dagegen wire eine 
gröfsere Berücksichtigung des Kriegschiffbaues sehr erwünscht 
gewesen. Das Kapitel »Schifismaschinen« wäre bei den be- 
deutenden Fortschritten der letzten Jahre gerade auf diesem 
Gebiete sehr wohl erweiterungsfähiger gewesen. Neu aufge- 
nommen sind hier die Vorschriften der verschiedenen Klassi- 
fikationsgesellschaften zur Berechnung der Kurbelwellen; da- 
gegen fehlt, was bereits bei der Besprechung der vorigen 
Auflage erwähnt worden ist, eine Berücksichtigung des Mas- 
senausgleiches bei mehrkurbligen Maschinen. Unter den 
Dampfkesseln hätten einige bekanntere Bauarten von Wasser- 
rohrkesseln Aufnahme finden können. 

Der Abschnitt »Eisenbahnwesen« ist umgearbeitet worden, 

was sich in der Umänderung zahlreicher Zahlenangaben 
äufsert. Der Langschwellenoberbau ist entsprechend seiner 
verminderten Bedeutung auf die auf Nebenbahnen stellen- 
weise noch verwendete Haarmannsche Schwellenschiene be- 
schränkt. In die Zahlentafel der Hauptabmessungen ausge- 
führter Lokomotiven sind neuere Bauarten aufgenommen 
worden usw. Nachteilig wirkt die iibergrofse Spezialisierung 
anhand der Normalien, die dazu geführt hat, dafs viele für 
ein Handbuch von dem Charakter der »Hütte« entbehrliche 
Angaben mit aufgenommen sind; es wird sich empfehlen, 
bei der nächsten Auflage dieses Gebiet daraufhin durchzu- 
sehen und zu kürzen; erwünscht wäre anderseits, dafs die 
ausländischen Betriebsmittel mehr zum Vergleich herange- 
zogen würden. 
Der Abschnitt »Eisenhüttenwesen« ist auch in dieser Auf- 
lage wieder nicht verändert worden; Raummangel ist wohl 
der Grund dafür gewesen, dafs dieses Gebiet so stiefmütter- 
lich behandelt ist. Die Abbildung des eisernen Winderhitzers, 
der nur noch geschichtliches Interesse bietet, könnte ganz 
fortfallen, umsomehr, als die viel wichtigeren übrigen Gegen- 
stände dieses Abschnittes durchweg ohne zeichnerische Dar- 
stellung geblieben sind. Unter den Walzwerken fehlen die 
Radreifen- und Scheibenräder-Walzwerke vollständig. 

Im Abschnitt »Elektrotechnik« ist diesmal neben einer ein- 
gehenderen Behandlung der Akkumulatoren insbesondere der 
Wechsel- und Drehstrommaschinen behandelnde Teil erheb- 
lich erweitert worden. So ist neu aufgenommen: die Ver- 
wendung des Polardiagrammes zur Darstellung von Wechsel- 
strömen, die Erweiterung des Kirchhoffschen Gesetzes, die 
Erläuterung der Wicklungen von Wechselstrommaschinen an- 
haud von Skizzen; die Berechnung der Wechselstrommaschi- 
nen ist umgearbeitet, und die Angaben über Verluste, Span- 
nungsabfall und Kühlung von Transformatoren sind ergänzt 
worden. Neu ist das leider etwas zu kurz gehaltene Kapitel 
über Bestimmung des Wirkungsgrades von Dynamomaschinen 
und Motoren. Sodann sind die Angaben über das Aufladen von 
Akkumulatorenbatterieen und über Schaltungen von Drehstrom- 
anlagen erweitert worden. Schliefslich ist das Kapitel »Lei- 
tungen« unter Einfügung manches Neuen umgearbeitet worden. 
Der Abschnitt »Elektrotechnik« hat sich durch diese Aenderun- 
gen wieder ein gutes Stück der Vollkommenheit genähert und 
allmählich eine Form erhalten, die zusammen mit dem umfassen- 
den übrigen Inhalt die »Hütte« für den Elektrotechniker zu 
einem sehr brauchbaren Hülfsmittel macht. Da die Elektro- 
technik jedoch heute fast in alle Zweige der Technik über- 
greift, mufs dieser Abschnitt noch mehr erweitert und vertieft 
werden, wenn er die Techniker aller infrage kommenden 
Richtungen und auch die Elektrotechniker selbst im Sinne 
der übrigen Abschnitte gut unterstützen soll. Alle Wünsche 
hier aufzuführen, würde zu weit gehen; daher seien nur ein- 
zelne Vorschläge hervorgehoben. Für die wichtigsten Wick- 
lungen von Gleichstromankern sollten schematische Zeichnun- 
gen aufgenommen werden, und die Mittel zur Beseitigung 
der Funkenbildung am Kommutator sollten übersichtlich zu- 
sammengestellt werden, zumal die,auf S. 698 angegebenen 
Bedingungen für funkenlosen Gang nicht ausreichen und auch 
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veraltet sind. Dagegen könnte die Tafel für die Anwendung 
des Ohmschen Gesetzes für Gleichstrommaschinen fortfallen. 
Statt der Zahlentafel für Magnetisierung sollte eine Schau- 
linientafel mit zusätzlichen Angaben für die Ampére-Windun- 
gen bei sehr hohen Induktionen gegeben werden. Die Kon- 
struktion der Motoren, insbesondere der für viele Verwen- 
dungsgebiete wichtigen eingekapselten Motoren, sollte ein- 
gehender behandelt und die Charakteristik der verschiedenen 
Motorarten durch Schaulinientafeln erläutert werden. Die 
elektrischen Anlagen mit Erzeugung von hochgespanntem 
Drehstrom, Fernleitung und Umwandlung des Drehstromes in 
Gleichstrom durch rotierende Umformer sollten im ganzen und 
in manchen Einzelheiten ausführlicher behandelt werden; ins- 
besondere wären die Angaben über rotierende Umformer zu 
erweitern. Auch das Kapitel »Strafsenbahnen« ist noch nicht 
in allen Teilen ausreichend, vor allem hinsichtlich der Wagen 
und ihrer Ausrüstung. An dieser Stelle sei erwähnt, dals 
die Anwendung des elektrischen Betriebes auf Bahnen mit 
eigenem Bahnkörper, wie Stadt- und Vorortbahnen, in der 
»Hütte« überhaupt nicht berücksichtigt ist. Die Tafeln für 
ausgeführte Maschinen sollten durch Aufnahme einiger wich- 
tiger Konstruktionszahlen: Ankerdurchmesser und -länge, 
Luftraum usw., etwas mehr ausgestaltet werden, und schliefs- 
lich müfsten auch beim Abschnitt »Elektrotechnik« die Litera- 
turnachweise ganz erheblich vermehrt werden. 

Gegenüber der letzten Auflage stellt die vorliegende 
wiederum einen erheblichen Fortschritt dar. Mehr und mehr 
aber zeigt sich die Unmöglichkeit, das gewaltige Gebiet der 
Technik in zwei Bänden eines Taschenbuches unterzubringen. 
So dankbar es zu begrülsen ist, dafs den wiederholten An- 
regungen auf Aufnahme verschiedener Gebiete Rechnung 
getragen ist, so sehr ist es zu bedauern, dafs dafür das Ge- 
biet der Technologie völlig hat weichen müssen. Dieser Aus- 
gleich kaun wohl für eine kurze Zeit aushelfen, wird aber auf 
die Dauer keine befriedigende Lösung bieten; denn wieder 
ist der Umfang um über 300 Seiten gewachsen, die Abteilung I 
wird immer unhandlicher, und eine durchgreifende Aende- 
rung wird nur durch eine Dreiteilung geschaffen werden 
können, wie sie bereits bei der Besprechung der vorigen 
Auflage!) empfohlen worden ist. Im Vorwort der jetzigen 
Auflage stellt die Taschenbuch-Kommission diesen Ausweg 
auch für die Zukunft in Aussicht. Dadurch, dafs man in 
eine dritte Abteilung die wesentlich technologischen Gebiete 
verlegte, würden einmal die bisherigen Abteilungen um die 
Abschnitte »Stofikunde«, »Werkzeugmaschinen«, »Eisenhütten- 
wesen«, »Gasfabrikation« entlastet, anderseits könnten diese 
und auch der jetzt ausgefallene Abschnitt »Technologie« in 
einem ihrer Bedeutung entsprechenden Umfange behandelt 
werden. Für verschiedene Gebiete, wie Fabrikanlagen, Flufs- 
regulierung, Materialprüfung usw., an deren Aufnahme vor- 
läufig wegen Raummangels nicht zu denken ist, würde damit 
gleichzeitig Platz geschaffen. 

Die Ausstattung ist, wie man es bei der Verlagsbuchhand- 
lung gewöhnt ist, vorzüglich; anstelle des gelblichen Papieres 
der vorigen Auflage ist ein Papier weifser Färbung verwendet. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Müllabfuhr und Müllbeseitigung. Ein Beitrag zur 
Städtehygiene, unter Benutzung meist amtlicher Quellen be- 
arbeitet von B. Röhrecke. Vervollständigt durch Th. Weyls 


Aufsatz »Die Müllfrage in Paris«. Berlin 1901, H. R. 
Mecklenburg. 322 S. 8° mit 30 Figuren und Tafeln. Preis 
12 AM. 


Die Müllfrage wird bei dem ständigen Anwachsen der Grofstädte 
immer dringender, und die Stadtverwaltungen sind gezwungen, ihr be- 
sondere Beachtung zuzuwenden; daher ist ein Werk wie das vorlie- 
gende, das neben Vorführung des bereits Erreichten auch weitere brauch- 
bare Vorschläge zur Müllbeseitigung enthält, sehr zeitgemäfs. Der An- 
hang über Verordnungen, Verträge und Bedingungen für die Vergebung 
der Abfuhr und Sammlung des Hausmülls nebst Beschreibung der ge- 
bräuchlichsten Gefäfse und Geräte zur Sammlung und Beförderung wird 
insbesondere den Verwaltungen derjenigen Städte willkommen sein, die 
Neueinrichtungen zu treffen beabsichtigen. 


1) Z. 1899 S. 1507. 
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Beleuchtung. 

Neuerungen auf dem Gebiete der elektrischen Beleuch- 
tung. Von Prasch. Schlufs. (Dingler 20. Dez. 02 8. 814/19 * und 
27. Dez. S. 821/240) Entwicklung der Konstruktion der Nernst- Lampe. 
Quecksilberdampf-Lampe von Cooper Hewitt. Glimmlicht von Farlan 
Moore. 


Chemische Industrie. 

High-temperature electro- chemistry: Notes on experi- 
mental and technical electric furnaces. Von Hutton. 
(Engng. 19. Des. 02 8. 824/80*) Versucheinrichtangen für elektrische 
Schmelzöfen. Verwendung von elektrischen Oefen zor Herstellung von 
Calciumkarbid, Chromeisen, Wolfram, Karborund, Kunstgrafit, Natrium, 
Zink, Mangan, Phosphor, Salpetersäure und Baryt. Darstellung einiger 
Schmelzöfen. 

Dampfkraftanlagen. 

Superheated steam. Von Foster. (Eng. News 11. Dez. 02 
S. 495/96) Vor- und Nachteile des überhitzten Dampfes. Winke für 
die Konstruktion von Maschinen und Maschinenteilen, die mit über- 
hitstem Dampf arbeiten sollen. Aussichten für die Anwendung über- 
hitzten Dampfes. 

Wert und Bestimmung des Kohlensäuregehaltes der 
Heizgase. Von Dosch. Forts. (Dingler 20. Des. 02 S. 811/14) 
Untersuchung über den Einflufs der Wärmeverluste durch Aschenrück- 
stinde, unvollkommene Verbrennung der Gase und Rufsbildung auf 
die Richtigkeit der abgeleiteten Beziehungen zwischen dem Kohlen- 
säuregehalt der Heizgase und den Gesamtwärmeverlusten. 

Moderne Dampfkesselanlagen. Von Herre. Forts. (Dingler 
20. Dez. 02 8. 805 / 10% Flammrobrkessel mit Engröhrenkessel von 
der Vereinigten Maschinenfahrik Augsburg und Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg. Kombinierte Feuerrohrkessel von Leinveber, von 
der Maschinenbauanstalt Humboldt, von Rochow und von Ewald Ber- 
ninghaus mic Ueberhitzer von A. Hering. Forts. folgt. l 

High pressure steam piping. Von Andrews. (Iron Age 
11. Dez 02 S. 16/17) Kurze Mitteilung über die Konstruktion von 
Dampfleitungen für Spannungen über 10 at, über die Art des zu ver- 
wendenden Eisens und über die zweckmäfsige Anordnung von Wasser- 
abscteidern. 


Eisenbahnwesen. 

The Uganda Railway. IV. (Engineer 19. Dez. 02 S. 584“ u. 
26. Dez. 8. 612*) 8. Zeitschriftenschau v. 6. Dez. 02. 

Die Jungfraubahn. Von Sidler. Schluſs. (Z. f. Elektrot. 
Wien 21. Dez. 02 S. 688/41*) Steuerung und Bedienung der Loko- 
motive. Ergebnisse der Versuchsfabrten. Angaben über Motor-, An- 
hänge- und Güterwagen. 

The Royal Train of the London, Brighton and South 
Coast Railway. (Engineer 26. Dez. 02 S. 612* mit 1 Taf.) Der 
Zug besteht aus 3 Salonwagen und 2 Gepickwagen. Darstellung eines 
auf 2 dreiachsigen Drebgestellen ruhenden Salonwagens. 

Tank cars with riveted truss frames. (Eng. News 11. Dez. 
02 8. 492*) Die zylindrischen Behälter ruhen zwischen zwei Fach- 
werkträgern auf einem Plattformwagen mit zwei Drehgestellen. Kon- 
struktionseinzelheiten des Untergestelles. 

Pneumatic signalling on the London and South- 
Western Railway. (Engineer 19. Dez. 02 8. 598*) Schematische 
Darstellung der Druckluft Signalanlage auf dem Bahnhof Salisbury. 


Eisenhüttenwosen, i 

Briquetting iron flue dust. Von Hale. (Iron Age 11. Dez. 
02 S. 8/10) Der aus den Hochöfen geblasene und in den Gasreini- 
gern gesammelte Staub wird mit Lebm gemischt, in Ziegel geprefst 
und nach vorhergegangener Trocknung im Hochofen wieder verwendet. 
Ausführliche Beschreibung des Vorganges beim Verladen, Mischen und 
Pressen des Staubes und beim Trocknen der Ziegel. 

Manufacture of steel by the electric furnace. (Iron Age 
11. Dez. 02 8 18/21*) Beschreibung der Oefen in der Anlage der 
Compagnie Electro -Thermique Keller, Leleux & Cie. in Kerousse bei 
Hennebont. Darstellung des Zwei-Elektrodenofens und des elektrischen 
Hochofens von Keller. Angaben über die Betriebskosten und die 
Festigkeitseigenschaften des erzeugten Stahles. 

Electricity in modern steel making. Von Smith. (Eng. 
Magaz. Dez. 02 S. 402/15*) Darstellung der elektrisch betriebenen 
Einrichtungen in den Edgar Thomson Steel Works östlich von Pitts- 
burg. Der ausführlich beschriebene Arbeitsgang bei der Herstellung 
von Eisenbahnschienen zeigt, dafs vom Hochofen bis zu den Fertig- 
walzen und zum Verladen der Schienen jede Arbeit durch Elektro- 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 
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motoren verrichtet wird, ohne dafs ein Arbeiter das Eisen mit der 
Zange anzufassen braucht. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Rolling lift-bridge for the Chicago transfer railway. 
Schlufs. (Engng. 19. Dez. 02 S. 807/08* mit 1 Taf.) 8. Zeitschrif- 
tenschau v. 20. Dez. 02. Darstellung der Bewegungsvorrichtungen. 

The support of the ends of cross girders. (Engineer 26. 
Dez. 02 S. 609/10*) Darstellung verschiedener älterer und neuerer 
Konstruktionen zur Befestigung der Querträger von Brücken usw. an 
den Hauptträgern. 

Monier concrete-steel storage tanks for Portland ce- 
ment; Illinois Steel Co. (Eng. News 11. Dez. 02 S. 498*) Die 
16 m hohen Behälter haben je 7,6 m 1. Dmr. und fassen zusammen 
25000 Fafs Zement. Konstruktionseinzelhetten. 

Zur Berechnung der Raumfachwerke Von Mohr. (Cen- 
tralbl. Bauv. 24. Dez. 02 8. 634/36) Meinungsäufserung zu den in 
Zeitschriftenschau v. 17. Mai und 20. Sept. 02 erwähnten Aufsätzen 
von Mohr und Müller-Breslau. 


Elektrotechnik. 

Erste Drehstrom - Kraftübertragung in Europa mit 
80000 V. Von Behn-Eschenburg. (Z. f. Elektrot. Wien 21. Dez. 
02 8. 638/38* u. 28. Dez. S. 649/52") Die Kraftübertragung der Ma- 
schinenfabrik Oerlikon von Hochfelden nach Oerlikon umfaſst zwei 
Kraftwerke von 120 und 860 KW Leistung, in denen Drehstrom von 
30000 V Spannung erzeugt wird. Angaben über die Maschinen und 
Transformatoren. Bericht über den Betrieb bei verschiedenen Witte- 
rungen. Vergleichende Versuche mit der Fernleitung bei 80000 und 
15000 V Spannung. 

The armature reaction of alternators. VI. Von Guil- 
bert. (El. World 18. Dez. 02 S. 944) Vorausbestimmung der dyna- 
mischen Charakteristik. 

A variable reluctance method of motor speed control. 
Von Packard. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Nov. 02 S. 1517/29*) Er- 
örterung der Verfahren, die Umlaufgeschwindigkeit des Motors durch 
Aenderung des magnetischen Widerstandes im Joch oder in den Polen 
des Magnetgestelles zu regeln. Darstellung der sich hierbei ergeben- 
den elektrischen und magnetischen Werte anhand von Schaulinien. 
Meinungsaustausch. 

Der Schutzwert der Erdung. Von Wilkes. (Elektrot. Z. 
25. Dez. 02 S. 1129/80*) Meinungsäufserung zu dem in Zeitschriften- 
schau v. 11. Mai 01 erwähnten Vortrage von Uppenborn. Der Ver- 
fasser führt aus, dafs ein genügender Schutz bei zweckmäfsiger Anor- 
dnung der Erdung stets erreichbar ist. 


Erd- und Wasserbau. 

The Assuan dam and the Assiout weir. II. u. IH. (Engi- 
neer 19. Dez. 02 S. 580/81* u. 26. Dez. S. 618*) S. Zeitschriftenschau 
v. 8. Jan. 08. 

Ueber Fundamentierung in Monierkonstruktion. Von 
Stohp. (Journ. Gasb - Wasserv. 20. Dez. 02 S. 960/62*) Beschrei- 
bung der bei der Anlage des neuen Gaswerkes in Hamburg-Hammer- 
brook zur Gründung der Gebäude verwendeten Tragbrunnen. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 

The use of blast-furnace gas in gas engines. Von 
Cochrane. Schlufs. (Engng. 19. Dez. 02 8. 809/11*) Bestimmung 
des &taubgehaltes und Besprechung mehrerer Reinigungsverfahren. 
Schmierung der Maschine. Versuchsergebnisse. 

Blast furnace gas engines and their work. TI und III. 
(Iron Age 11. Dez. 02 S. 12/14* und 18. Des. 02 S. 22/27*) 8. Zeit- 
schriftenschau v. 3. Jan. 08. 


Gasindustrie. 

Die Cyanverluste in der Scrubberung und das nasse 
Cyan-Reinigungsverfahren. Von Naufs. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
20. Dez. 02 S. 953/97) Der Verfasser sucht nachzuweisen, dafs die 
Gewinnung des Cyans auf nassem Wege sehr wirtschaftlich ist. Be- 
schreibung der Reinigungsverfahren nach Knublauch und Bulb. 


Giofserei 

Foundry. Von Palmer. (Am. Mach. 20. Des. 02 8. 1749/51) 
Kurze Uebersicht über die neueren Fortschritte in der Einrichtung 
grofser Gleſsereien. 

Railroad brass founding. Von Vickers. (Am. Mach. 
20. Dez. 02 S. 1745/47*) Angaben über Verfahren zum Giefsen von 
Metallschalen für Stangenköpfe und von rechskantigen Barren sam 
Schneiden von Muttern. Herstellung von Glocken für Lokomotiven. S. a. 
Zeitschriftenschau v. 8. Nov 02 unter »Casting car journal bearings<. 

Foundry management in the new century. Von Bucha- 
nan. (Eng. Magas. Dez 02 S. 369/84*) Ausführlicher Bericht über 
die wichtigsten Neuerungen im Gieſsereibetriebe. insbesondere über wie 
Anordnung von Lauf. und Giefsereikranen, über Formmaschinen, Geblä:e 
und Lüfteinrichtungen. 
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Kühlanlage in der Brauerei des Hrn. F. J. Laufke, 
Oberleutensdorf, Böhmen. Von Schmitz. Schlufs. (Eis- u. 
Kälte-Ind. 20. Dez. 02 S. 93/96*) 8. Zeltschriftenschau v. 27. Dez. 02. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

The Treadwell ore charging scale car. (Iron Age 11. Dez. 
02 ÑR. 1/2*) Der dargestellte Lastwagen dient zum Befördern von 
Erzen, die in einem trichterartigen Gefäfse von 7 t Fassungsvermögen 
aufgenommen und aus diesem durch Oeffnen eines Schiebers mithülfe 
eines Handhebels entleert werden. Der Wagen ruht auf 4 Laufrädern 
von rd. 760 mm Dmr. und wird durch einen Elektromotor von 30 PS 
Leistung betrieben, der von der Plattform aus betätigt werden kann. 


Landwirtschaf.liche Betriebe. 

Centrifugal machines and their uses. Von Viola. (Eng. 
News 11. Dez. 02 S. 506/07*) Allgemeine Gesichtspunkte für die 
Konstruktion von Schleudertrowmeln, erlAutert anhand einiger Beispiele. 

An electrically-driven centrifugal machine (Engng. 
19. Dez. 02 S. 808*) Darstel ung einer von Pott, Cassels & William- 
son in Motherwell gebauten Schleudertrommel, bei welcher der Elek- 
tromotor am oberen Ende der senkrechten Welle aufgesetzt ist. 


Materialkunde. 

Autographic load-strain recorder for test specimens. 
Von Goodman. (Engng. 19. Dez. 02 S. 805/06*) Darstellung eines 
aufzeichnenden Gerätes von Kennedy für die Messung von Formände- 
rungen, bei dem auch geringe Schwankungen festgestellt werden kön- 
nen. Wiedergabe von Schaulinien für verschiedene Metalle, die mittels 
des besprochenen Gerätes hergestellt sind. 

Bauwissenschaftliche Versuche im Jahre 1901. Schluſs. 
(Centralbl. Bauv. 27. Dez. 02 S. 641/43*) Befund von Eisenteilen in 
altem Mauerwerk beim Abbruch von Bauten. Verschiedene kleinere 


Versuche. 
Ueber die Konstitution der Hochofenschlacke. Von 
Zulkowski. Schlufs. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 13. Dez. 02 


S. 667/70) Zweckmäfsige Zusammensetzung der Scblacken, erörtert an 
einigen Beispielen. 

Effect of reheating upon the coarse structure of over- 
heated steel. Von Göransson. (Engineer 19. Des. 02 S. 599/600*) 
Bericht über Versuche, durch welche die kritischen Punkte für das 
Ausglühen des Eisens und die Aenderung des Kleingefüges ſesgestellt 
werden sollten. 


Mechanik. 

Calculs des parois et armatures des tuyaux à section 
circulaire, posés sur le sol. Von Birault. Schlufs. (Génie civ. 
20. Dez. 02 S. 116/18*) Zahlenbeispiele. 

Melsgeräte und verfahren. 
Three-pnase measurements. Von McAllister. (El. World 


13. Dez. 02 S. 947/49*) Angabe eines Verfahrens zur Bestimmung 
des Leistungsfaktors bei ungleichmäfsig belasteten Drehstromkreisen. 

A new test indicator. (Am. Much. 20. Dez 02 S. 1745*) Das 
Gerät dient zur genauen Einstellung von hoblen Drehbankspindeln oder 
zu bearbeitenden Werkstücken und besteht aus einem Winkelhebel, 
dessen längeres Ende mit einem Zeigerwerk gekuppelt ist. Das Mefs- 
gerät wird von H. A. Loewe in Waltham, Mass., ausgeführt. 

Photometry and illumination. (Trans. Am. Inst. El. Eng. 
Nov. 02 S. 1500/16) Meinungsaustausch zu den in Zeitschriftenschau 
v. 3. Jan. 03 erwähnten Vorträgen von Burnett, Matthews, Sharp und 
Marshall. 

The Koopman calipers. Von Wertheim. (Am. Mach. 20. Dez. 
02 S. 1748*) Bei dem dargestellten Greifzirkel ist der eine Schenkel 


Zirkels durch eine Schraube auf den Zapfen geprefst werden. Einsats- 


zirkel mit verschiedenen Einsatzteilen. 


Motalibearbeitung. 

Ueber die Herstellung genuteter Ankerblechscheiben. 
Von Hundhausen. Schlufs. (Elektrot. Z. 25. Dez. 02 S. 1130/33*) 
Darstellung des Schaltwerkes und der damit ausgerüsteten Nutenstanz- 
maschinen von Rob. Tümmler in Döbeln i/S., Max Hasse & Co. und 
Sponholz & Wrede in Berlin. 

Emplot de l'air comprimé dans les chantiers de con- 
struction. Von Abraham. (Génie civ. 20. Dez. 02 S. 113/169 
Erzeugung und Verteilung der Druckluft. Druckluftbohrer. Forts. folgt. 

Notes by a wandering mechanic. Von Goldsmith. (Am. 
Mach. 20. Dez. 02 S. 1747/48*) Revolverkopf zum Rund- und Plan- 
drehen von Rädern. Einspannvorrichtungen zum Fräsen von dannen 
Stahlstücken und von Schraubenköpfen. 


Pumpen und Gebläse. 


Modern fans. Von In nes. Schluſs. (Engng. 19. Dez. 02 
S. 797/99*) Kreiselgebläse von Pelzer, Geneste Hersher, Waddle und 
Bumstead & Chandler. Schraubengebläse. 


Schiffs- und See wesen. 


einem Schraubendampfer hinsichtlich 
Von van Gelder. (Schiff- 


Versuche mit 
des Widerstandes im freien Wasser. 
bau 23. Dez. 0? S. 257/61* mit 1 Taf.) Hinweis auf die Unzuläng- 
lichkeit der Versuche in einem abgeschlossenen Becken. Beschreibung 
der Versuche mit dem Dampfer »Vlaardingen« zur Feststellung des 
wirklichen Widerstandes des Schiffes gegen Fortbewegung unter Berück- 
sichtigung der Maschinenarbeit bei steigenden Geschwindigkeiten. Ver- 
suchseinrichtungen und Ergebnisse. Schlufs folgt. 

The new German battleship HZ. (Engineer 19. Dez. 02 
S. 594/95*) Kritische Erörterung der Gefechtseigenschaften des Linien- 
schitfes »Braunschweig« und Vergleich mit Ahulichen Schiffen anderer 
Seemächte. 

Submarine boats in the United States. (Engineer 19. Dez. 
02 S. 582) Kurzer, im allgemeinen ungünstig gehaltener Bericht über 
die Versuchsfahrten des Unterseebootes Adder“. 

Beitrag zur Konstruktion von Bootskranen Von Stieg- 
horst. Forts. (Schiffbau 23. Dez. 02 S. 261/66*) S. Zeitschriften- 
schau v. 27. Dez. 02. Forts. folgt. 


Wasserkraftanlagen. 

Power development on the Canadian side of Niagara 
Falls. Von Dunlop. (Eng. News 11. Dez. 02 S. 490/91) Kurzer 
Bericht über die Vorarbeiten zur Anlage der neuen Kraftwerke de- 
Canadian Niagara Power Company und der Ontario Power Coınpany. 


Weassorversorgung. 

The new works and water supply of the Butte Water 
Company. Von Paine. (Journ. Ass. Eng. Soc. Okt. 02 S. 143/53*) 
S. Zeitschriftenschau v. 23 Febr. 02 »Notcs un light and power work 
at Butte, Mont.«. Darstellung der Rohricitungen, Behälter uud Pump- 
anlagen. 


Werkstätten und Fabriken. 


The prevention of accidonts to workmen in France, 
Von Boyer. (Eng. Magaz. Dez. 02 S. 418/81*) Uebersicht über die 
gesetzlichen Sicl.erheitsvurschriften und die üblichen Arbeiterschutz- 
vorrichtungen in Frankreich: Werkstätten. Bıtriebsinascelhinen und Trans- 
missionen. Werkzeugmaschinen. Klektrische Apparate. Chemische In- 
dustrie und Eisenbüttenwesen. 
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Eine Entscheidung, die für alle Dampfkesselbesitzer von 
Bedeutung ist, hat vor kurzem der Strafsenat des Kammer. 
gerichts gefällt. Dem Urteil liegt folgender Sachverhalt zu- 
grunde: Ein Fabrikant in Remscheid hatte zur Wartung seines 
Dampfkessels keinen besonderen Kesselwärter angestellt, son- 
dern mit der Beaufsichtigung fast nur jugendliche Arbeiter 
betraut. Er hatte ferner — nach vielfach geübter mifsbräuch- 
licher Weise — abends beim Schlusse des Fabrikbetriebes das 
Feuer nicht aus dem Kessel entfernen, sondern decken lassen, 
ohne den Kessel während der Nacht unter Aufsicht zu halten. 
Schöffengericht und Strafkammer erkannten dieserhalb auf 
seine Verurteilung wegen Verletzung der SS ı und 2 des 
Dampfkesselgesetzes vom 3. Mai 1872. Das Kammergericht, 
das von ihm hierauf angerufen wurde, verwarf die Revision 
und bestätigte das verurteilende Erkenntnis Das Urteil des 
Kammergerichts ist von folgenden grundsätzlichen Erwä- 
gungen getragen, die nunmehr als Richtsehnur für die Be- 
wachung und Behandlung der Kassel dienen müssen. Ein 
Kessel, der — auch wenn mit gedecktein Feuer — angeheizt 
ist, dessen Dampfspannung also jederzeit die Benutzung 
ermöglicht, befindet sich »im Betriebe«, und es ist ein 
völlig bestimmungswidriger Gebrauch, ihn in solchem Zu- 
stande längere Zeit ohne Aufsicht über Feuer liegen zu 


lassen. Dieses gefährliche und leichtfertige Verfahren hat der 
Gesetzgeber beim Erlafs des Gesetzes besonders im Auge ge- 
habt. Der Koınmissionsbericht des Abgeordnetenhauses be- 
zeichnet es als einen »höchst gefährlichen Mifsbrauch, den 
Kessel während längerer Zeit ohne Aufsicht über Feuer 
liegen zu lassen, namentlich beim Schlusse der Arbeit mit 
Brennmaterial zu versehen, um bei Wiederaufnahme der- 
selben eine möglichst wenig gesunkene Dampfspannung vor- 
zutinden«. Wenn jede Aufsicht auf nen Zeit fehlt, so wird 
keine einzige der für die Ausrüstung der Kessel vorgeschrie- 
benen Sicherheitsvorrichtungen bestimmungsmäfsig benutzt. 
Solch bestimmungsmäfsige Benutzung findet auch dann nicht 
statt, wenn die Aufsicht Personen anvertraut wird, denen der 
Gebrauch der Sicherheitsvorrichtungen nicht oder nicht ge- 
nügend bekannt ist. Die Annahme wirklich brauchbarer 
Wiirter ist die erste Bedingung und Voraussetzung der den 
Dampfkesselbesitzern obliegenden Sorge für die bestimmungs- 
mäfsige Benutzung der Sicherheitsvorrichtungen. Diese Auf- 
fassung ist aber auch, so heifst es weiter in der Urteilsbegrün- 
dung, die naturgemälse; denn Sicherheitsvorrichtungen in der 
Hand von Personen, die damit nicht umzugehen wissen, ent- 
sprechen ibrem Zweck nicht. (Düsseldorfer Neueste Nach- 
richten) 
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Mit der vorstehenden Entscheidung ist — wenigstens in 
Preufsen — die Richtschnur in einer Frage gegeben, die 
auch den Verein deutscher Ingenieure in friiheren Jahren 
beschäftigt hat; vergl. die Veröffentlichung über die Verhand- 
lungen der 22. "Hauptversammlung des Vereines (Deeken von 
Kesselfeuern) in Wochenschrift 1881 S. 357. 


Im Anschlufs an die kürzlich!) veröffentlichten Mitteilun- 
n über Ausnutzung von Wasserkräften und elektrische 
Kraftübertragun in Europa können wir heute berichten, 
dafs auch die E irik Oerlikon eine Reihe 
bemerkenswerter elektrischer Anlagen zur Ausnutzung von 
Wasserkräften baut, von denen das Werk in Bussi, Italien, 
bereits fertig gestellt und zu Anfang Oktober d. J. in Be- 
trieb gesetzt worden ist. Diese Anlage dient zur Strom- 
versorgung einer chemischen Fabrik, die Soda und Caleium- 
chlorür auf elektrolytischem Wege herstellt. Im Kraftwerk 
sind 7 Maschinensiitze aufgestellt, deren von Piccard & 
Pictet in Genf gebaute Turbinen je 430 PS bei 450 Uml. /min 
leisten. Die mit den Turbinen unmittelbar gekuppelten 
Gleichstromerzeuger, von denen einer als Reserve dient, 
leisten je 270 KW bei 180 V Spannung. Die sechs Betriebs- 
maschinen arbeiten je auf eine Reihe von elektrolvtischen 
Zellen. Die Reservemaschine speist die in der benachbarten 
Fabrik aufgestellten Gleichstrommotoren, deren Einzelleistun- 
gen zwisehen 20 und 100 PS schwanken. Für jeden Gleich- 
stromerzeuger ist eine eigene Schaltanlage vorgesehen. In 
dem Kraftwerk sind außer den Gleichstrommaschinen zwei 
Drehstromerzeuger aufgestellt, die von je einer 450 pferdigen 
Turbine mit 450 Uml./min angetrieben werden und Drehstrom 
von co V und 45 Per./sk durch eine 14 kin lange, aus drei 
7 mm starken Drähten bestehende Hochspannungsleitung nach 
Piano d'Orte liefera. Hier wird der Strom durch eine kleine 
Schaltanlage auf zwei Linien verteilt, von denen die eine 
zwei Hochspannungsmotoren von je 200 PS zum Antrieb Sul- 
zerscher Kompressoren speist, während die andere zu einem 
Nebenwerk führt, in dem 7 Transformatoren von je 30 KVA 
Leistung aufgestellt sind, welehe die Spannung von 5500 auf 
180 M herabsetzen 

Eine zweite von der Maschinenfabrik Oerlikon ausge— 
führte Kraftiibertragungsanlage wird in kürzester Zeit dem 
Betriebe übergeben werden. Das in Jonsered in Schweden 
gelegene Wasserkraftwerk versorgt inehrere in nächster Nähe 
gelegene Textil- und Werkzeugmaschinenfabriken für Holz- 
bearbeitung mit Strom, der in drei Drehstrommaschinen von 
je 530 KW. 400 V und 45 Per./sk erzeugt wird, während zwei 
weitere Maschinen später aufgestellt werden sollen. Die 
Dynamomaschinen werden je von einer Turbine von J. M. 
Voith in Heidenheim unmittelbar mit 225 Uml. min angetrieben. 
Für alle Drehstromerzeuger ist eine gemeinsame Schalt- 
anlage eingerichtet. 

Für die Sandvikens Järnswerks Aktiebolag wird von der 
Maschinenfabrik Oerlikon gegenwärtig ein gröfseres Trans- 
formatorwerk errichtet, das seinen Strom von der Näs-Wasser- 
kraftanlage durch zwei rd. 50 km lange Leitungen aus 
6.5 min (auf einem Teil der Streeke 7 mm) starken Drähten 
erbält. Im Transformatorwerk sind 2200 PS verfügbar, da im 
Elektrizititswerk 6 Stromerzeuger von je 500 PS auf diese 
Fernleitungen arbeiten. Doch ist die Leistung des Kraftwer- 
kes gröfser, da auch elektrische Energie nach andern Rich- 
tungen abgegeben wird. Das zweistöckige Gebäude des 
Transformatorwerkes enthält im oberen Stockwerk die Schal- 
ter und Blitzschutzvorrichtungen für die 18000 V führende 
Fernleitung. Im ersten Stockwerk befinden sich die Schalter 
und Geräte für die zu den Transforınatoren führenden und 
von ihnen ausgehenden Leitungen. Hoch- und Nieder- 
spannungsgeräte sind durchweg räumlich voneinander ge- 
trennt. Im Erdgeschofs des Gebäudes sind 7 Einphasenstrom- 
Transformatoren von 350 KW Leistung untergebracht, die 
zu je drei zu einem Drehstromtransformator vereinigt sind 
und die Spannung von 13000 auf 500 V erniedrigen. Der 
siebente Transformator dient als Aushülfe. 

Von der Maschinenfabrik Oerlikon werden aufser den er- 
wähnten Anlagen mehrere Wasserkraftwerke mit elektrischer 
Kraftübertragung ausgeführt, die noch im Bau begriffen sind. 
Es sind dies das Kraftwerk von La dernier, Kanton Waadt, 
der Cie. Vaudoise des forces motrices des lacs de Joux et de 
Orbe, das Werk in Rauris-Kitzloch, Salzburg, der Zweig- 
niederlassung Lend der Aluminium-Industrie-A.-G. Neuhausen, 
die elektrischen Anlagen des Gaswerkes Stockholm mit vier 
Uinformerwerken und das Kraftwerk der Kuala-Lumpur & 
Electric Lighting Co. in Selangor, Hinterindien. 

Im Kraftwerk La dernier werden zuniichst 5 Maschi- 
nensätze aufgestellt, bestehend aus einer 1000 pferdigen Tur- 
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bine von Escher, Wyfs & Cie. mit liegender Welle und einer 
Dynamomaschine von 375 Eml.' min, die sowohl Einphasen- 
strom von 7800 V als auch Drehstrom von 13500 V verketteter 


Spannung und 50 Per.’sk erzeugt. Zur Erregung dienen 
zwei Gleichstrommaschinen von 125 V Spannung, die 


je von einer 15 pferdigen Turbine mit 750 Uml. min ange- 
trieben werden. Bei dem für später vorgesehenen Ausbau 
auf 10 gleiche Maschinensätze wird nur noch eine dritte Er- 
regerdvnamo erforderlich werden. Die Schaltanlage zeichnet 
sich dadurch aus, dafs alle einzelnen Apparate getrennt auf- 
gestellt und sämtliche Schalter mit selbsttätiger Auslösung 
versehen sind. Die Hochspannungsgeräte stehen im Gesehofs 
unter der Maschinenhalle und werden von den Masehinen aus 
bedient. Der von den Dynamomasehinen erzeugte Einphasen- 
strom wird dureh ein aus zwei Drähten bestehendes Netz für 
Beleuchtungszwecke, der Drehstrom durch ein Netz aus drei 
Driihten für Kraftzwecke verteilt. 

Der Anlage in Rauris-Kitzloch steht eine Wasserkraft der 
Nitzlochklamm von insgesamt 6000 PS zur Verfügung. von 
denen zunächst zwei Drittel in zwei von Escher, W vis & Co. ge- 
lieferten 2000 pferdigen Franeis-Spiralturbinen mit w agerechter 
Wele ausgenutzt werden sollen. Die Turbinen sind unmittelbar 
mit Je einem Drohstromerzeuger von 1550 KW Leistung bei 
induktionsfreier Belastung zekuppelt. Die Dvnamomasehinen 
werden mit 450 Uml, min angetrieben und liefern eine Span- 
nung von 12000 V und 45 Per. isk; sie haben zur Verstärkung 
des “feststehenden Ankerzehäuses Schilde, in denen gleich- 
zeitig unter Erzielung einer geringeren Bauli inge die Lager 
angeordnet sind. Zw ei Gleichstrommaschinen von je 26 KW, 
die ebenfalls von Franeis-Turbinen unmittelbar angetrieben 
werden, liefern den Erregerstrom für die Drehstromerzeuger. 
Ein dritter 26 KW-Maschinensatz dient zur Beleuehtung “des 
Werkes. Die Apparate sind auch hier in einem unteren Ge- 
schofs aufgestellt und werden durch Gestänge von Sehalt- 
siulen aus, welche an einem Stirnende der Maschinenhalle 
auf einer Bühne stehen, betätigt. Der zur Herstellung von 
Aluminium dienende Drehstrom wird durch eine 8 km lange, 
aus neun 8 min starken Drähten bestehende Leitung nach 
einem in Lend errichteten Umforinerwerk geführt, in dem zu- 
nächst vier und später noch zwei Zweimaschinen-Umformer 
aufgestellt werden. Die Umformer bestehen aus einem Asvn- 
chronmotor und einer Nebenschlufsdvnamo von 560 KW und 
160 V Gleichstromspannung. Aus verschiedenen Gründen, u. a. 
wegen besserer Zugänglichkeit und leichterer Bedienung der 
Bürsten und der grofsen Kollektoren, sind die Umformer mit 
senkrechter Welle angeordnet, die in einem dureh Drucköl 
entlasteten Ringspurlager läuft. Das Oel wird von einer 
mit der Umformerwelle zwangläufig verbundenen Pumpe ge- 
liefert. 


Für das Gaswerk Stockholm liefert die Maschinenfabrik 
Oerlikon eine zu dessen neuem Elektrizitätswerk gehörige um- 
fangreiche Schaltanlage und die Einrichtung von 5 Umfor- 
merwerken, in w elchen im ersten Ausbau j je zwei Motorgenera- 
toren aufgestellt und von denen Dreileiter-Lichtnetze gespeist 
werden. Das Elektrizitätswerk enthält zwei Dampfdvnamos 
von je 1700 bis 2000 PS Leistung; die Hochspannungsleitungen 
nach den Umformerwerken sind 3 bis 5 km lang. Die Um- 
former des Werkes Thule bestehen aus einem Asvnehronmo- 
tor von 6000 V, 25 Por./sk und 371 Um! /min und aus einem 
Gleichstromerzeuger von 500 KW bei 440 bis 600 V. Die Um- 
former in den Wersen Kronoberg und Katarina haben die 
halbe Leistung der eben erwähnten: die Motoren sind sechs- 
statt achtpolig gewickelt und laufen daher mit 495 Uml./min. 
Die Spannungen sind dieselben. Die Umformer im Brunke- 
bergwerk leisten 500 KW bei 220 bis 300 V. Die Asvnehron- 
motoren sind zehapolig und machen 297 Uml./min. Das Wärta- 
werk hat achtpolige Motoren, die je eine 65 KW-Gleichstrom- 
dynamo von 440 bis 600 V Spannung mit 92 Uıhnl.-min an- 
treiben. 


Die Anlage in Kuala-Lumpur wird zwei 470 KW-Dreh- 
stromerzeuger erhalten, die von Peltonrädern mit 300 Uml./min 
unmittelbar angetrieben werden. Die Dynamomaschinen wer- 
den für 6000 V "Spannung bei 40 Per./sk gebaut. Eine 17,5 km 
lange aus drei 8,5 mm starken Drähten bestehende Leitung 
führt den Strom nach einem Nebenwerk, das mit drei Zwei- 
maschinen-Umformern ausgerüstet wird. Die Drehstrommoto- 
ren der Umformer haben eine Spannung von 5300 V aufzu- 
nebmen, und die Gleichstrommaschine wird 150 KW bei 500 V 
Spannung liefern. Das Umformerwerk erhält aufserdem noch 
zwei Ausgleichmaschinen für das Dreileiter-Verteilnetz, die 
aus je zwei gleichen, auf gemeinsamer Grundplatte stohenden 
Gleiehstromdy namos bestehen, eine Stromstärke von 50 Amp 
bei 250 V Spannung und 1200 Uml. min liefern und sowohl 
als Motoren wie als Stromerzeuger laufen miissen. Sehr 
erschwerend für die Lieferung der Maschinen dieser An- 
lage ist die Bedingung, dafs kein Einzelteil der Stromerzeuger 
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mehr als 1500 kg und kein Teil der Umformer mehr als 2000 kg 
einschliefslich der Verpackung wiegen darf. 


Die Deutsche Zeitung vom 16. Dezember 1902 bringt 
eine Zusammenstellung der Berechtigungen der höheren Schu- 
len in Preufsen, die wir im folgenden wiedergeben, da gewifs 
auch unsern Lesern eine Uebersicht über diese Berechtigungen 
erwünscht sein wird. 

Das Reifezeugnis eines Gymnasiums, Realgvm- 
nasiums oder einer Oberrealschule berechtigt: zum 
Studium des Rechts und der Staatswissenschaften und zur Zu- 
lassung zu den juristischen Prüfungen für den höheren Verwal- 
tungsdienst; zum Studium in der philosophischen Fakultät, zur 
Zulassung zu der Prüfung für das Lehramt an höheren Schu- 
len und der Staatsprüfung als Nahrungsmittel-Chemiker; zum 
Studium an den Technischen Hochschulen, zur Zulassung zu 
den Diplom- und Doktor-Ingenieurprüfungen, zur Prüfung für 
den Staatsdienst iin Baufach sowie zu den Prüfungen für die 
höheren Baubeamten des Schiffbau- und Sehiffmaschinenbau- 
faches der Kaiserlichen Marine; zum Studium an den Berg- 
akademieen und zur Zulassung zu der Prüfung für den höhe- 
ren Staatsdienst in der Berg-, Hütten- und Salinenbanverwal- 
tung; zum Studium an den Forstakademieen und zur Zulassung 
zu den Prüfungen für den Königlichen Forstverwaltungs- 
dienst (Zeugnis in der Mathematik unbedingt geniigend); zum 
Eintritt in den höheren Post- und Telegraphendienst; zum Ein- 
tritt in die Offizierslaufbahn in der Armee unter Erlafs der 
Fähnrichsprüfung und in der Marine unter Erlafs der Seeka- 
dettenprüfung (für Abiturienten der Oberrealsehule Zeugnis 
»gut« im Englischen und Französischen); vom 1. April 1903 
ab zum Studium der Tierarzneikunde; zur Aufnahme in das 
Akademische Institut für Kirchenmusik in Berlin. 

Das Reifezeugnis eines Gymnasiums oder Real- 
gymnasiums berechtigt ferner zum Studium der Medizin, 
zur Aufnahme in die Kaiser Wilhelm-Akademie und zur Zu- 
lassung zu der medizinischen Staatsprüfung; zur Zulassung 
zur Prüfung für das Lehramt für Landwirtschaft an Landwirt- 
schaftsschulen. 

Das Reifezeugnis eines Gymnasiums berechtigt 
ferner noch zum Studium der Theologie und zur Zulassung 
zu den theologischen Prüfungen; zur Zulassung zu der Prü- 
fung für den wissenschaftlichen Bibliotheksdienst bei der Kö- 
niglichen Bibliothek in Berlin und den Universitätsbibliotheken 
und zur Zulassung zur Prüfung für den Staatsarchivdienst. 

Das Zeugnis für den einjährigen erfolgreichen 
Besuch der Prima eines Gymnasiums, Realgym- 
nasiums oder einer Oberrealschule berechtigt: zum 
Eintritt als Supernumerar bei der Verwaltung der indirekten 
Steuern; als Zivil-Applikant für das Marine-Intendantur-Sekre- 
tariat; als Aspirant für das Verwaltungs-Sekretariat bei den 
Kaiserlichen Werften und für die Zahlmeisterlaufbahn bei der 
Marine. (Im Bedarisfalle genügt für letztere schon das Zeug- 
nis der Reife für Prima.) 

Das Reifezeugnis für die Prima eines Gvmna- 
siums, Realgvmnasiums oder einer Oberrealschule 
berechtigt: zur Zulassung zur Landmesser- und Markscheider- 
priifung; zum Studium der Zahnheilkunde und Zulassung zur 
zahnärztlichen Prüfung (fiir Oberrealschüler ist Nachprüfung 
im Latein erforderlich); zum Eintritt in den Dienst der Reichs- 
bank; zur Zulassung zur Fähnrichsprüfung und zur Eintritts- 
prüfung für Seekadetten (Zeugnis im Englischen »gut«, für 
Oberrealschiiler auch im Französischen). 

Das Reifezeugnis für die Obersekunda eines 
Gymnasiums, Realgymnasiums oder einer Oberreal- 
schule sowie das Zeugnis über die Schlufspriifung an 
einer sechsstufigen höheren Schule (Progymnasium, 
Realgymnasium und Realschule) berechtigt zum einjährig-frei- 
willigen Militärdienst (bei Vollanstalten nach einjährigem er- 
folgreichem Besuche der Untersekunda; die blofse Aufnahme- 
prüfung für Obersekunda genügt nicht). Ferner zur Imma- 
trikulation auf vier Semester an den Universitäten zum Stu- 
diumin, der philosophischen Fakultät; zur Zulassung als Ho- 
spitant an den Technischen Hochschulen und Bergakademieen; 
zum Studium an der Landwirtschaftlichen Hochschule in Ber- 
lin und der landwirtschaftlichen Akademie in Poppelsdorf; 
zum Besuch der Akademischen Hochschule für die bildenden 
Künste und für Musik in Berlin; zur Zulassung zu der Prü— 
fung als Zeichenlehrer an höheren Schulen und als Turnleh- 
rer; zum Zivilsupernumerariat im Königl. Eisenbahndienst, bei 
den Provinzialbehörden (mit Ausnahme der Verwaltung der 
indirekten Steuern), bei der Königlichen Berg-, Hütten- und Sa- 
linenverwaltung und bei der Justizverwaltung; zur Marine-In- 
genieurlaufbahn; zur Ausbildung als Intendantursekretär oder 
Zahimeister in der Armee, als technischer Sekretariatsaspirant 
der Marine; zur Zulassung als bau- und maschinentechnischer 
Eisenbahnsekretär oder Eisenbahnbetriebsingenieur; zum Ein- 
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tritt als Apothekerlehrling mit nachfolgender Zulassung zur 
Prüfung als Apotheker (für Oberreal- und Realschüler Nachprü- 
fung im Latein); zum Besuch der Gärtnerlehranstalt bei Pots- 
dam (für Oberreal- und Realschiiler ist der Nachweis von 
Kenntnissen im Latein erforderlich, welche der Reife für die 
Tertia eines Gymnasiums entsprechen). 

Das Zeugnis der Reife für die Sekunda eines 
Gymnasiums, Realgvmnasiums oder einer Oberreal- 
schule bezw. für die Prima einer sechsstufigen höhe- 
ren Schule berechtigt zum Eintritt als Gehiilfe für den sub- 
alternen Post- und Telegraphendienst mit nachfolgender Zulas- 
sung zur Postassistentenprüfung. 


Während meiner im Auftrage des Vereines deutscher In- 
genieure unternommenen Studienreise in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika sind mir mehrfach Anfragen zuge- 
gangen, ob und unter welehen Bedingungen ein jun— 
ger deutscher Ingenieur in Amerika eine Stellung finden 
würde. Da diese Frage augenscheinlich für weite Kreise 
Interesse hat, so möge sie an dieser Stelle beantwortet werden. 

Die aufserordentlich günstige Geschäftslage der amerika- 
nischen Industrie, die augenblicklich kaum imstande ist, 
den einheimischen Markt zu befriedigen, macht naturgemäfs 
die Nachfrage nach Ingenieuren sehr rege, und dadurch ist 
an und für sich einem strebsamen Fachgenossen hinreichend 
Gelegenheit gegeben, eine Stellung in Amerika zu finden. 
Anderseits mufs nachdrücklich davor gewarnt werden, die Er- 
wartungen zu hoch zu spannen. Zunächst mufs der Inge- 
nieur, der sich nach Amerika wendet, die englische Sprache 
soweit beherrschen, dafs er sie verstehen und von andern 
verstanden werden kann. Ferner mache er sich darauf gefafst, 
dafs er eine erhebliche Zeit umherlaufen mufs, bis er eine 


Stellung findet. Er mufs also.über genügend Geduld und ge- 


nügend Geld verfügen, um über die ersten Monate fortzukom- 
men, und was die Geldmittel betrifit, so mufs er rechnen, 
dafs der amerikanische Dollar, dessen Kurswert rd. 4,20 M 
beträgt, im Lande selbst einen wirklichen Wert von etwa 
2,40 % hat, d. h., dafs ein Gegenstand, der in Deutschland 
4 A kosten würde, in den Vereinigten Staaten mit rd. 7 ÆA 
bezahlt wird. In grofsen Städten wie New York und Chicago 
ist das Verhältnis noch etwas ungünstiger. 

Schliefslich wird es kaum einem jungen Ingenieur gelin- 
gen, von vornherein eine Stelle zu finden, wie sie seinen Er- 
wartungen entspricht. In den meisten Fällen mufs der Neu- 
ling hier klein anfangen. Die Stellung eines Konstrukteurs 
(draftsman) bringt wöchentlich etwa 15 bis 18 Dollar ein, und 
all diese Anstellungen haben wöchentliche Kündigungsfrist. 
Der Konstrukteur wird in den meisten Fabriken ebenso 
gestellt wie der Arbeiter, er ist derselben Kontrolle unterwor- 
fen wie dieser, und der Zeichensaal wird ebenso wie die Mo- 
dellschreinerei oder die Schmiede als Werkstatt angesehen. 

Häufig kommt es vor, dafs ein junger deutscher Ingenieur, 
der sich bei der Stellenvermittlung des deutschen Techniker- 
verbandes) vorstellt, glaubt, er könne eine Stelle nach sei- 
nem Geschmack mit Leichtigkeit bekommen. Nach einigen 
Wochen, nachdem sein Geldvorrat auf die Neige gegangen, 
kehrt er dann wieder und erklärt sich bereit, jede Stellung, 
und wire es die eines Arheiters, zu übernehmen. Dann ist 
die Zeit gekommen, wo die Stellenvermittlung sich seiner 
aufs wärmste annimmt und er sicher sein darf, wenn auch 
anfangs unter bescheidenen Verhältnissen, sein Fortkommen 
zu finden; denn Arbeitsgelegenheit findet sich in dem auf- 
blühenden Lande jederzeit. 

Vor einem mufs aber noch besonders gewarnt werden. 
Manch einer bietet seine Tätigkeit an, indem er erklärt, für 
ein ganz geringes Gehalt, ja umsonst als Volontär arbeiten zu 
wollen. Das ist grundfalsch. Für Arbeit ohne Bezahlung hat 
der Amerikaner kein Verständnis, und ein derartiges Äner- 
bieten würde nur sein Mifstrauen erwecken. Man fordere 
Bezahlung nach den Leistungen und darf sicher sein, einen 

ıten Eindruck zu machen. Wer also über Sprachkenntnisse, 
reld, Geduld und Können verfügt, der mag es getrost in der 
neuen Welt versuchen; manche Enttäuschung wird seiner 
harren, aber es ist ihm die Möglichkeit geboten, sein Wissen 
und Können besser zu verwerten, als es vielleicht zurzeit in 
Deutschland möglich ist. 

Die vorstehenden Erfahrungen sind aus einer Reihe von 
Gesprächen geschöpft, die ich mit deutschen Fachgenossen, 
welche in Amerika Stellungen bekleiden, gehabt habe; sie 
mögen als Abschreckung für Bedenkliche und Verwöhnte, als 
Aufmunterung für Entschlossene und in ihren Lebensansprii- 
chen Bescheidene aufgefalst werden. 

Chicago, 12. Dezember 1902. 


Paul Möller. 


) s. Z. 1902 S. 1522. 


Band 47. Nr. 2. 
10. Januar 1908. 


Patentbericht. 69 


Gegeniiber unserer Mitteilung (Z. 1902 S. 1957), dafs in 
Deutschland bislang nur auf dem Peiner Walzwerk elektrischer 
Antrieb fir ein Eisenwalzwerk ausgefiihrt sei, erfahren wir, 
dafs die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin, 
bereits vor 1½ Jahren auf dem Langscheder Walzwerke 
einen Drehstrommotor von 300 bis 350 PS und vor einem Jahre 


| 


auf Gewerkschaft Deutscher Kaiser in Dinslaken zwei Dreh- 
strommotoren von 300 und 400 PS als Walzenzugmaschinen in 
Betrieb gebracht hat. 


Berichtigung. 
Z. 1902 S. 1905 r. Sp. Zeile 16 v. o. lies: SO)... +1550 statt — 155°. 


Patentbericht. 


Kl. 13. Ir. 132962. Wasserstandszeiger. 
Th. W. Rudd, Belfast. Um die bisher übliche 
gröfsere Anzahl Hähne zu vermeiden, {st in jedem 
Habhnkopfe ein als Küken ausgebildeter Stutzen 
= bb, angebracht, in welchem das Wasserstands- 
„glas d gelagert ist. b und b, sind durch ein durch- 
2, brochenes Rohr g miteinander verbunden und 
derart mit Bobrungen versehen, dafs durch ent- 
EF Au sprechende Drehung des Hebels j die Kessel- 
kanäle und Auslaſsöffnungen gleichzeitig oder 
abwechselnd gegen Dampf- oder Wasserzutritt 
geöffnet und geschlossen werden können. 


Kl. 14. Nr. 136939 (Zusatz zu Nr. 122798, 
Z. 1901 S. 1581). Umsteuervorriehtung. Hen- 
schel & Sohn, Kassel. Die Teile a, h, 
Z, 8, n, v, vi, g sind dieselben 
8 . wie beim Hauptpatente. Die den 
u Steuerhebel % des Niederdruck- 
zylinders umstellende Nebenstange 
FE s hat aber an den Enden ihrer 
a Schleife federbelastete Sperrklin- 
ken k, die den Bolzen 9 an & er- 


e pon Bi 7 PENER greifen, sobald a in seiner Mittel- 
' „ stellung (Nullfüllung des Hoch- 
n . 7 druckzylinders) angekommen ist. 


Dadurch werden schädliche Eigen- 
bewegungen von A beim Umsteuern 
verhindert. Kommt A gleichzeitig mit a in der punktierten Lage Aı 
an, so wird k durch die Anschläge t, r aus- 
gehoben, sodafs sich die Stangen s,s zurück- 
bewegen können. 


Kl.14. Nr. 135372. Mischkondensator. F. 

J. Weifs, Basel. Um die Temperatur und 
somit den Druck auch bei wechselndem Dampf- 
verbrauche der bei b angeschlossenen Maschine 
möglichst unveränderlich zu halten, wird das 
bei d eingeführte und durch Mischung mit dem 
Dampfe schon warm gewordene Kühlwasser durch 
eingebaute Behälter 7,o... ein oder mehrere male 
abgefangen und in aufsen und tiefer liegende 
Gefäfse r geführt, wo die verschieden warmen 
Wasserschichten sich ausgleichend mischen, um 
in Behälter ¢,8... zurückzukehren und dann 
erst bei a durch eine Pumpe abgesaugt zu 
werden; bei e ist eine (trockene) Luftpumpe 
D angeschlossen. (Vergl. Z. 1902 S. 1449 u. f.) 

Kl. 35. Ir. 185342. Fördergerüst. A. Zschetzsche, Wien. 
A, Damit der aus zwei Streben d beste- 

\ hende Teil des Fördergerüstes, der die 


. | Spannungen von Ober-, Unter- und 
. ann Hängesell o, u, à auf den Boden über- 
aA F 5 trägt, keine Seitenkräfte auf den 
a P Forderturm a ausübe und eine klare 
P 
S 28 und sichere Feststellung der Kräfte- 
X wirkungen ermögliche, die auch bei 
XK Senkungen des Gemäuers bei b und e 
X al nicht verloren geht, bildet er mit den 
Sp, inneren Turmständern zwei von den 
X i 
ED Lagerträgern c unabhängige Dreige- 
ay | lenktr&ger egd. Im obersten Felde 
X des Fahrturmes ist die Querverstre- 


bung fortgelassen, wogegen der Turm 
(durch Stützen und Verstrebung) an 
die Hängebänke Aı, A angeschlossen ist. 


Kl. 47. Ir. 185651. Scheiben- 
1 lager. Th. Saiuberlich, Hamburg. 
I de Die Seitendeckel à, die den verhält- 
j < we nismäfsig grofsen and schmalen Lauf- 
ee scheiben c und den Trennungswalzen 
5 g durch ihre ebenen Innenflächen zur 
a Fübrung dienen, werden von dem auf 
k.e: dem Lagerfufs k festzuschraubenden 
.ı Lagerdeckel £ durch Klemmung fest- 
gehalten und sind so ausgebildet, dafs 
die Abnutzung jederzeit durch Nach- 
stellen ausgeglichen werden kann. 


Kl. 14. Nr. 185887. Kapselwerk. W. von 
Pittler, Leipzig-Gohlis. Zur genauen und 
dichten Einstellung der als Kolbenkörper die- 
nenden Scheibe d zwischen den beiden fest- 
stehenden, in sich zurückkehrenden Schrauben- 
flächen c, ei sind Führungsbüchsen 1, Ii ange- 
ordnet, die sich gegen Bunde k,k, der Welle f 
legen und durch Ueberwurfmuttern m, mi in 
der Achsenrichtung eingestellt werden können. 


Kl. 24. Ir. 1350824. Ausziehbarer Rost. 
L. Ehrhardt jun., Malstatt- Burbach. 
Um bei Flammrohrkesseln den Rost samt Feuer- > 
brücke 7, Rostträger d, Schürplatte 5 und Feuergeschränk c als cin 
Ganzes ausziehen und wieder einschieben zu können, sind alle Teile 


durch ein halbkreisförmiges, sich an die untere Hälfte” des Flamm- 
rohres anlegendes Blech a verbunden. 


K1.84. Ir. 1848881. Fouerungsan- 
lage. J. Gilliam, Aachen. Ueber 
einem durch die Wand g in zwei 
Hälften geteilten Drehrost ist eine 
mit dem Kessel verbundene Wand f 
derart angeordnet, dafs zwei ge- 
trennte Räume a und b entstehen. 
Die durch o eingeführten frischen 
Kohlen gelangen bei Drehung des 
Rostes in den Entgasungsraum 8, 
die in ò entgasten Kohlen nach 

Raum a. b erhält frische Ver- 
brennungsluft durch n, und die ent- 
stehenden Rauchgase werden, durch 
das Gebläse ¢ mit frischer Luft 
vermischt, zur Verbrennung unter 
die in heller Glut befindlichen 
entgasten Kohlen geleitet. 


Kl. 24. Nr. 134161. Beschiekvorrichtung. 
W. Grimshaw Stones, Blackburn Pres- 
ton. Um den Brennstoff annähernd gleich- 
mäfsig über den ganzen Rost zu verteilen, wird 
er durch rechtwinklig zur vorderen Kesselwand 
bewegte Schieber b den Wurfarmen a zugeführt 
und von diesen gegen verstellbare Verteilplatten 
c geschleudert, an deren obere Kanten gewölbte 
Platten d verstellbar angebracht sind. 


Kl. 85. Ir. 186648. Windwerk. 
Düsseldorfer Kranbaugesellschaft . 
Liebe-Harkort m. b. H., Obercassel e 
bei Düsseldorf. Damit beim Auf- 
und Abwickeln des Trums c dessen seit- 
liche Verschiebung auf der Trommel a | wa} 
um die Aufwicklungsbreite ohne Einflufs \ ee T 
auf die Lage des zur Unterflasche g Ss i 
führenden Trums b bleibe, wird c über + 
eine Rolle d und durch den hohlen Zap- 55 . 
fen f des Lagerrahmens e geführt, der y A 
sich den verschiedenen Lagen von c ent- Coa y 
sprechend selbsttätig einstellt. 


Kl. 47. Nr. 135447. Drehschieber. S. J. Studer, Warring- 
ton (England). Zwischen einer aufserachsig 
zur Rohrleitung aa bei g drehbar gelagerten 
Scheibe f und den beiden Gehäusehälften b, b ist 
je eine elastische Dichtungsscheibe d angeord- 
net, die eine aus nicht elastischem Stoffe beste- 
hende nicht drehbare Scheibe e an f drückt. 
Die Scheiben e enthalten in der Durchtrittöff- 
nung Rohrstücke J, die die elastischen Scheiben d 
vor der Berührung mit der durchströmenden 
Flüssigkeit schützen. 
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Kl. 38. Fr. 186039. Nutenfräsmaschine. A. Dreichlinger, gängliche (durchstofsbare) Ablagerungsstätte A für die Unreinigkeiten 


Neumarkt. Um in das durch Wal- 


zen i vorgeschobene Brett g eine An- 


— 


Some ne ar zahl Schwalbenschwanznuten h zu 
44 y IE one ae rd schneiden, werden zuerst von stell- 
ee: Se vf a baren Messerköpfen b der Welle a 
> de goes ‘ A = Rechtecknuten c vorgeschnitten, und 

Bee Zar diesen wird von entsprechend ge- 

gee’ g stalteten Fräsern f dle endgültige 

Form gegeben. 
EI. 47. Wr. 135445. Rlemenaufleger. A. Coulter, Mitau 
(Rufsl.). Die abgeschrägte, um die Welle c drehbare Auflegeleiste ab 


init den das Abgleiten des Riemens beim Auflegen verhütenden Teilen 
d,e ist aus Nr. 122255 (Z. 
1901 S 1728) übernommen; 
die in Führungen g an a 
verschlebbare Stange h ist 
hinzugefügt. Zum Auflegen 
ergreift man den Knopf j 
mit dem Haken n einer 
Stange m und echiebt A 
nach oben, Fig. 2, bis cine 
Klinke k einschnappt, cer- 
greift dann von der an- 
dern (linken) Seite von c 
den Knopf ¢ mit n und 
schwingt den Aufleger in 
der Pfeilrichtung einmal 
ganz herum, wobei die 
Federung des bei o drehbaren Hakens n den Stofs mildert. Dann zieht 
man A wieder in die Lage der Figur 1. 


Kl. 47. Ir. 186440. Bremsband-Reibkupp- 
lung. Luxsche Industriewerke, A.-G., 
Ludwigshafen a/Rh. Zwischen dem Arme 
b der getriebenen Welle und dem Bremsbande c, 
das durch Einschieben von Keiltlächen einer Muffe 
zwischen Fläche h und Rolle i auf der treibenden 
Scheibe a festgezogen werden kann, sind mittels 
Bolzen d usw. Federn e eingeschaltet, die beim 
Einrücken nachgeben, sodafs anfänglich c auf 
a schleifen kann und der Stofs vermieden wird. 


Schraubensicherung. A.V. Bryce, Allegheny, 
und G. B. Wix, New York. Die 
Mutter besteht aus dem Gewindeteile 
a und dem gewindelosen Sechskant b, 
die durch schräg verlaufende Nuten c 
und Rippen f gegeneinander undreh- 
bar gemacht sind. Der Innenteil a, 


Fig. 1. 


Fig. 2. 


Kl. 47. Nr. 136078. 


an den Bolzen gedrückt wird, ist zum 
Zweek besserer Federung mit Ein- und Durchschnitten e, d verschen. 


Kl. 47. Nr. 185988. Kurbelgetriebe. J. 

j Grether, Freiburg i/B. Zur Verstellung 
5 des Hubes sind in den Hauptkurbelscheiben 
fe — kleinere Scheiben t durch Zapfen u und 
2a; schwalbenschwanzförmige Gleitstiicke v dreh- 


as = 


TE x Pe bar gelagert. Diese tragen aufserachsig den 
Seal) “Tl 2 Kurbelzapfen k und können von der hohlen 
CH} a ce 25 Hauptwelle h her mittels Welle w und Zahn- 
s = Lute 7 rüdergetriebes zz} gedreht werden; eine 

f . zweite Welle wi kann die Verstellung auf 
j eine zweite Kurbel übertragen usw. 
Kl. 47. Nr. 186228. Schmiervorrichtung: 
„ Sächsische Armaturen-Fabrik A.- G- 
nt * 7. vorm. W. Michalk, Deuben bei Dres- 

5 5 den. Um die Verunreinigung des Ventiles g 

a . # De zu verhindern, das in diezum Schieberkasten, 
Ba Vo ld Damptzylinder u. dergl. führende Sebmier- 
be 142 stoffleltung d eingeschaltet ist, wird vor g 


eine durch abschliefsbare Oeffnungen zu- 


der durch die Keilwirkung von e, F 


angeordnet. 


Kl. 36. Ir. 184824. Stellhemmung mit Bremse für Aufsüge oder 
dergl. Emmer jeher Maschinenfabrik und Eisengiefserei 
van Gülpen, Lensing & von Gimborn, Emmerich a/Rh Dreht 
man auf der ruhenden Welle e das Ketten- 
rad b in der Umlaufrichtung der treibenden 
Riemenschelbe a, so wird die Trommel e nach 
links an a geschraubt und die Last nach 
Maſagabe der Weiterdrehung von b gehoben. 
Halt man 6 fest, so wird die Reibkupp- 
lung ac so weit gelüftet, dafs die Last durch 
die Reibung zwischen a und ¢ in der Schwebe 
gehalten wird. Um bel längeren Pausen 
den hiermit verbundenen Arbeitsverlust zu 
vermeiden, wird c durch eine kurze und schnelle Zurückdrehung von b 
an den gegen Drehung gesicherten Bremskegel d geschraubt. Dreht 
man b langsam zurück, so wird die Last ebenso langsam gesenkt. 


Kl. 47. Nr. 186884. Umlaufriderwerk. A. Klose, Charlotten- 
burg. Das Vollrad a erhält im Hohlrade 
b eine kreisende Parallelbewegung, indem 
sein Mittelpunkt durch die Kurbeln c der 
treibenden Welle d im Kreise herumgefüb rt 
und seine Schlittenführung k zu sich selbst 
parallel gehalten wird. Dies geschieht durch 
einen Lenker feei, dessen Zapfen f in einer 
ruhenden Führung g gleitet und dessen Mit- 
telpunkt durch eine Kurbel (Exzenter) h von 
der halben Länge von c geführt wird, 8o- 
dafs der Zapfen ¢ stets denselben seitlichen 
Ausschlag wie c macht. Die Führung g 
kann vom Gestelle gelöst und mit 5 gekup- 
pelt werden, worauf sich die Teile d, e, e, a, d, g 
wie ein Stück drehen, sodafs ein Wechselgetriebe entsteht; m dient zur 
Masscnausgleichung. 


Kl. 47. Nr. 186444 (Zusatz zu Nr. 184491, Z. 1902 S. 1920) 
Elektromagnetische Bremse. O. Kammerer, Charlottenburg. Die 
elektromagnetische Kupplung des Hauptpatentes ist dadurch in eine 
Bremse verwandelt, dafs der an einer biegsamen Stahlplatte 6 befestigte 
ringförmige Anker von einem im Gestelle c 
angebrachten ruhenden Elektromagneten an- 
gezogen wird, Fig. 1. Nach Fig. 2 ruht 
sowohl der Anker als der Elektromagnet, 
indem 6 an c befestigt ist, während die zu 
bremsende Wel'e a eine Scheibe d trägt, 
an die der Anker durch die federnde Platte 
b gedrückt wird, sodafs die Erregung des 
Elektromagneten die Bremse löst. Auch 
können in c zwei entgegengesetzt gewickelte Stromspulen angebracht 
werden, von denen die zweite die lösende Wirkung der ersten ganz 
oder teilweise aufhebt, also die Bremswirkung wieder eintreten läfst. 


Kl. 46. Nr. 136045. verdampf- und een O. P. 
Ostergren, New York. In einem ausge- 
höhlten Teile c des Zylinderdeckels o ist eine 
Kugel v gelagert, und beide sind durch schmale 
Stege x, gegen Wärmeableitung nach o ge- 
schützt, sodaſs sie schnell glühend werden und 
die von a8 her durch ¢ eintretende apa 


zünden und durch den engen "Zwischenraum u 
wirksam verteilen. 


Kl. 47. Nr. 185820. Rollenlager. A. 
Wallenstein, Voerde (R.-Bez. Arnsberg). 
Um die Kugeleinstellung der Welle im Ge- 
hause a zu ermöglichen, werden die Lauf- 
flächen auf a,c und die einzelnen Rollen b 
als Kreisbogen-Drehkörper gestaltet, deren 
Erzeugende je ein Bogen zum Lagermittel- 
punkte o ist. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die chemische Analyse als Mittel zur Bestimmung der 
Güte des Materials bei der Abnahme. 

In seinem Aufsatz über chemische Gütebestimmung des 
Eisens, der auch in dieser Zeitschrift veröltentlicht ist“), glaubt 
Hr. O. Knaudt, Essen a’Ruhr, den Nachweis geführt zu haben, 
dafs man 

mit Sicherheit behaupten kann, dafs der derzeitige 
Stand der chemischen Wissenschaft in Deutschland nicht 


1) Z, 1902 S. 1745. 


so ist, dafs man sie bei Abnahme der Erzeugnisse unserer 
Hiitten- und Walzwerkindustrie benutzen kann. 


Ieh bin nicht berufen, die deutsche chemische Wissen- 
schaft als solche zu verteidigen. Jedenfalls fühle ich mich 
aber als ein Vertreter des öffentlichen Materialprüfungswesens 
verpflichtet, auszusprechen, dafs die Veröffentlichung des Hrn. 
Knaudt noch nieht überzeugend wirken kann, weil erstens 
aus ihr nicht hervorgeht, dafs das Probenmaterial einwandfrei 
entnommen worden “ist, "und zweitens, weil auch das ganze 


Rand 47. Nr. 2. 
10. Januar 1003. 


Verfahren des Hrn. Knaudt nicht beweiskriftig und erschöp- 
fend ist. 

Zu 1) habe ich zu fragen: Wie und unter welchen Um- 
ständen sind die Späne entnommen? In welchem Zustand 
(Form und Gröfse) befanden sie sich? In welcher Weise ist 
dafür Sorge getragen, dafs die den einzelnen Prüfungsstellen 
iibergebenen Proben wirklich genau gleich waren? 

Zw eitens, will man beweiskräftig und erschöpfend fest- 
stellen, in welchem Mafse verschiedene Priifungsstellen oder 
verschiedene Prüfungsverfahren übereinstimmend arbeiten, so 
sollte man vor allen Dingen ermitteln, mit welcher Sicherheit 
die verschiedenen Prüfungsstellen, ganz besonders die 6ffent- 
lichen, an wirklich gleichem Probematerial bei wiederholter 
Prüfung und zu verschiedenen Zeiten gleiche Ergebnisse 
tinden. Das ist doch der Kernpunkt bei der Frage, “ob man 
die chemische Analyse in den Kreis der Abnahmeproben 
ziehen darf oder nieht. Wenn diese Sicherheit wirklich nieht 
ausreichend ist, wovon ich nicht überzeugt bin, da ja die 
Hiittenwerke die Analyse ausgiebig benutzen, dann ist meines 
Erachtens auch der vom Verein Deutscher Eisenhüttenleute 
und andern unternommene Versuch der Vereinheitlichung der 


chemischen Prüfungsverfahren von vornherein aussichtslos, 


und niemand wird mehr davon sprechen dürfen, die Analvse 
in den Bereich der Abnahmeproben zu stellen. Bei der hohen 
Bedeutung der Frage schlage ich daher vor, sie sicherer und 
erschöpfender zu prüfen, als dies durch Hrn. "Knandt)) gesche- 
hen ist, indem durch sachverständige Vertreter verschiede- 
ner Kreise viele ganz gleichw ertige Proben von Handelseisen 
verschiedener Zusammensetzung entnommen werden. Diese 
Proben werden verschlossen, durch einander numeriert und 
die Nummern in ein Schlüsselverzeichnis eingetragen, das bis 
zum Abschlufs der Prüfung aufbewahrt und erst dann bekannt 
gegeben wird. Die Proben werden unmittelbar oder meinet- 
wegen durch Mittelspersonen zu verschiedenen Zeiten so an 
die Prüfungsstellen geschickt, dafs jede Stelle jede Eisengat- 
tung mindestens dreimal analy siert. 

Bei Anw endung von fünf Eisensorten wird man dann von 
jeder Prüfungsstelle etwa 15 Bestimmungen gleicher Art 
haben, aus denen man sich ein zutreffendes Bild von der 
Sicherheit machen kann, mit welcher an diesen Stellen von 
gleichen Personen nach gleichem Verfahren gearbeitet wird. 
Die Fehlergrenzen der verschiedenen Stellen kann man in 
Vergleich zichen und kann dann aus dem ganzen Vergleich 
mit einiger Berechtigung so schwerwiegende Schlüsse zichen, 
wie sie Hr. Knaudt nach meiner Ueberzeugung nicht volleül- 
tig zenug aus den Ergebnissen seiner Reihe zieht. 

Solange ein solcher Beweis nieht geführt ist, mufs ich mich 
den neuen Feststellungen von Hrn. Knaudt in gleicher Weise 
gecentiberstellen, wie ich es seinerzeit seinen Behauptungen 
iiber den Sicherheitserad der Festigkeitsprüfungen?) gegenüber 
getan habe. 

Bei der Frage, in welchem Mafse die Materialprüfungs- 
stellen zuv erlässier arbeiten, handelt es sich um öffentliche und 
grofse wirtschaftliche Interessen, und wer an öffentlicher 
Stelle mitarbeitet, darf nicht mülsig zusehen, wenn er die Ge- 
fahr einseitiger Beleuchtung erkennt. Das öffentliche Interesse 
verlangt von den Materialpriifungsstellen, öffentlichen wie 
privaten, mit Recht zuverlissige Arbeit; aber diese Arbeit 
mufs auch zuverlässig geprüft werden. A. Martens. 


Geehrte Redaktion! 


Die Beantwortung der zu 1) von Hrn. Prof. Martens ge- 
stellten Frage, betreffend die Art und Weise der Probeent- 
nahme, habe ich Hrn. Dr. Hausdorff überlassen, welcher die 
Probeentnahme seinerzeit speziell geleitet und beaufsichtigt 
hat und weleher sich zu diesem Punkte nunmehr folgender- 
mafsen Äufsert: 


»Aus der Angabe, dafs die Proben durch einen Chemiker 
entnommen worden sind, geht wohl zweifellos hervor, daſs die 
Entnahme einwandfrei ist. Um jeden Zweifel zu beseitigen, 


') Auch aus den von Axel Wahlberg veröffentlichten Analysen 
kann man noch nicht den Sicherheitsgrad erkennen, mit welchem im 
laufenden Betriebe an den verschiedenen Prüfungsstellen gearbeitet 
wird. Ueber die Zulässigkeit und Unzulässigkeit der chemischen Ana- 
lyse als Aboahmeprobe kann man zuverlässig aber nur dann urteilen, 
wenn festgestellt wird, mit welchem Sicherheitsgrade man Recht oder 
Unrecht nachweisen kann. Meines Erachtens mufs man aber verlangen, 
dafs die chemischen Verfahren mindestens den gleichen Sicherheitsgrad 
bieten wie die bereits üblichen Abnahmeverfahren. 

7) Stabl und Eisen 1897 S. 619, 684, 736, 818 und 1902 S. 954 
1098: Z. 1897 S. 1116. 
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erkläre ich, dafs die Proben nur in meinem Beisein gehobelt 
worden sind. Zuerst wurde auf beiden Seiten des Bleches die 
Walzhaut entfernt, sodafs nur blankes Eisen in die Proben 
gelangte. Der verwandte Stahl war ganz besonders ziihes 
und hartes Material, nach der Probenahme habe ich mich da- 
von überzeugt, dafs der Stahl unverändert, nicht ausgesprun- 
gen war. Die Dicke der abgehobelten Späne betrug nur Bruch- 
teile von 1 mm. Die Entnahmestelle des Bleches war rd. 
200 mm lang, 20 mm breit (die ganze Dicke des Bleches) und 
rd. 5 mm tief. Es wurde ohne Fett oder Seifenwasser geho- 
belt, und die Späne wurden in einem neuen eigens dazu ge- 
fertigten Zinkkasten aufgefangen. Ich habe sie dann noch 
gemischt, in die Schachteln getan und diese versiegelt. 


Mit vorzüglicher Hochachtung 


Dr. Georg Hausdorff, 
vereideter Cheiniker.« 


Meinerseits bemerke ich zu der vorstehenden Aeufse- 
rung des Hrn. Dr. Hausdorff noch, dafs die Probeentnahme 
in dem vorliegenden Falle unzweifelhaft mit erheblieh gröfse- 
rer Sorgfalt und Genauigkeit ausgeführt worden ist, als dies 
im Durchsehnitt der fast unzähligen Fälle möglich sein würde, 
wenn die chemische Analyse später einmal in den Kreis der 
Material-Abnahineproben einbezogen werden sollte. 

Bezüglich des zu 2) von Hrn. Prof. Martens angeregten 
Prüfungsverfabrens kann ich nicht umhin zu erklären, dafs 
dieses Verfahren zur Klarstellung der Frage, ob die chemische 
Analyse in den Kreis der Abnahmeproben hineinbezogen wer- 
den darf oder nieht, meines Erachtens wenig oder garnichts 
beizutragen geeignet ist. Während ich, wie sehon andere vor 
mir, gezeigt habe, dafs die bei der Analvsierung eines und 
desselben Materials von den verschiedenen Prüfungsanstal- 
ten gefundenen Ergebnisse ganz erhebliche Abweichungen 
voneinander aufweisen, dafs also die chemische Analyse, so 
wie sie jetzt gehandhabt wird, aufgrund dieser stark abwei- 
chenden Ergebnisse als zu Abnahmezweeken unbrauchbar zu 
bezeichnen ist, habe ich zugleich in meinen Ausführungen 
keinen Zweifel darüber gelassen, dafs der Grund zu diesen 
Abweichungen meines Erachtens hauptsächlich in der Benut- 
zung verschiedener Analvsierverfahren seitens der einzel- 
nen Prüfungsanstalten zu suchen sei. 

Ich habe sogar ausdrücklich anerkannt, dafs die einzelnen 
Laboratorien relativ (d. h. dem jeweilig von ihnen ange- 
wandten Analvsierverfahren entsprechend) gut genrbeitet 
hätten, obgleich die gefundenen absoluten Werte sehr ver- 
schieden seien. 

Demgegenüber will sich Hr. Prof. Martens nach den Er- 
gebnissen des oben von ihm vorgeschlagenen Prüfungsver- 
fahrens 


»ein zutreffendes Bild von der Sicherheit machen, mit 
welcher an den verschiedenen Stellen von gleichen Per- 
sonen nach gleichem Verfahren gearbeitet wird.« 


Ich behaupte, dafs mit solehen Ermittlungen nichts Brauch- 
bares erreicht werden würde; denn erstens werden die Ana- 
lysen in der Praxis leider bis jetzt nicht nach überall «lei- 
chen Verfahren gemacht, und zweitens können sie erst 
recht nicht immer von den gleichen Personen ausgeführt 
werden. 

Wenn Hr. Prof. Martens Zweifel in die Richtigkeit der 
Handhabung bei der Entnahme und der Versendung der von 
mir benutzten Proben setzt, so empfehle ich ihm, das von mir 
eingeschlagene Verfahren (selbstverstindlich jetzt durch Ver- 
mittlung dritter Personen) zu wiederholen. Ich bezweifle 
nicht, dafs er dabei ganz ähnliche Ergebnisse erzielen wird, 
wie Hr. Prof. v. Bach und ich sie festgestellt haben. 


Was meine von Hrn. Prof. Martens noch erwähnte Erör- 
terung über den Zuverlissigkeitsgrad von Festickeitsprüfun- 
gen anbetrifit, so ist diese Frage zu verschiedenen Zeiten in 
ausführlicher Weise in einigen andern Zeitschriften behandelt 
worden, weshalb ich ein weiteres Eingehen auf diesen Punkt 
für überflüssig erachten mufs. 

Ich verbleibe mit vorzüglicher Hochachtung 


Ihr ergebener 
O. Knaudt. 


Die Lüftung der Schiffsräume auf Kriegschiffen. 


Die von Hrn. Marine-Oberbaurat Kretschmer in Z. 1902 
Nr. 47 S. 1787 veröffentlichten Grundsätze über die Lüftung 
der Schiffsräume bei Kriegschiffen (s. a. Marine- Rundschau 
S. 570 u. f.) werden weder allgemein als für Kriegschifflüftung 
richtig anerkannt, noch sind sie erschöpfend. Eine eingehende 


~] 
to 


Besprechung dieser Frage würde zu weit führen und über 
den Rahmen dieser Zeitschrift hinausgehen. Ich beschränke 
mich deshalb darauf, folgende zwei Zahlenangaben richtig zu 
stellen. 

Nach Satz 10) soll die Luft mit einem geringen Ueber- 
druck von etwa 6 bis 10 mm Quecksilbersäule zugeführt 
werden. Da das spezifische Gewicht des Quecksilbers mehr 
als 13 beträgt, entspricht diesem Drucke eine Wassersäule 
von 80 bis 130 mm. Das ist aber ein Wert, der die höchste 
bisher von mir auf Kriegschiffen beobachtete Widerstandshöhe 
übersteigt, also nicht mehr gering genannt werden kann. 
Eine nennenswerte Kühlwirkung, die nebenbei nur bei hohen 
Temperaturen erwünscht sein kann, ist aber hierbei nicht zu 
erwarten. 

Nach Satz 13d) soll bei künstlicher Lüftung eine Luftge- 
schwindigkeit von 3 bis 4m angemessen sein. Diese Zahlen 
sind in den letzten Jahren auf Kriegschiffen aber weit über- 
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schritten, um den durch die weitverzweigten Kanäle in den 
engen Schiffen bedingten Raumbedarf herabzumindern. Auf 
neueren Schiffen sind Windgeschwindigkeiten von 20 bis 
30 m/sk erreicht. Hüllmann, Marine-Oberbaurat. 


Die Hebezeuge auf der Industrie- und Gewerbe- 
ausstellung in Düsseldorf. 


Geehrte Redaktion! 

In dem Bericht des Hrn. Professors Ernst über die Hebe- 
zeuge auf der Düsseldorfer Ausstellung ist eine Laufkatze 
der Benrather Maschinenfabrik (Z. 1902 S. 1102 Fig. 62 und 63) 
mit Unterflasche nach meinem Patent Nr. 137336 beschrieben. 
Die Firma hat von mir keine Ausführungsrechte erhalten. 


Hochachtungsvoll 


Wetter a/Ruhr, den 20. November 1902. H. Rieche. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Versammlung des Vorstandes am 26. November 1902 


in der Technischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg. 
(Beginn mittags 12 Uhr) 


Vom Vorstande anwesend die Herren: 
v. Oechelhaeuser, Vorsitzender, 
Veith, Vorsitzender-Stellvertreter, 
v. Borries, Kurator, 
Nimax, Beigeordneter im Vorstand. 
Hr. v. Lossow hat mitgeteilt, dafs er durch Amtsgeschäfte 
verhindert sei. 
Ferner anwesend: 
Hr. Th. Peters, Vereinsdirektor, 


Hr. D. Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift. 


Die Anwesenheit des Hrn. D. Meyer wird genehmigt 
und ihm die Schriftführung übertragen. 


Beileidstelegramm an das Direktorium 
von Fried. Krupp-Gufsstahlfabrik. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung beschliefst der Vor- 
stand auf Antrag des Vorsitzenden, folgendes Telegramm an 
das Direktorium von Fried. Krupp, Gufsstahlfabrik, abzu- 
schicken: 

»Tief bewegt begleiten heute zahlreiche Ingenieure ihren 
geliebten und hochverehrten Chef zur letzten Ruhestätte, und 
mit ihnen trauern aller Orten im Vaterlande die Mitglieder 
des Vereines deutscher Ingenieure um Friedrich Alfred Krupp, 
der das Erbe seines Vaters in Werken der Ingenieurkunst 
so grofsartig fortentwickelt hat, dafs ganz Deutschland stolz 
darauf sein darf. Ihnen, seinen treuen und hervorragendsten 
Mitarbeitern, widmen wir unsere aufrichtige Teilnahme. 


Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure. 
v. Oechelhaeuser, Vorsitzender.« 


44. Hauptversammlung in München. 


Der Vorstand ist nach dem Vorschlage des Bayrischen 
Bezirksvereines damit einverstanden, dafs die nächstjährige 
Hauptversammlung in München am 6., 7. und 8. Juli statt- 
findet. 


Normalprofilbuch für Walzeisen. 


Die 6. Auflage ist in der Herstellung begriffen und 
wird wegen der Kürze der dafür zur Verfügung stehenden 
Zeit wenig Aenderungen erfahren. Dagegen ist von den bis- 
her schon an diesem Unternehmen beteiligten Vereinen (Ver- 
ein deutscher Ingenieure, Verein deutscher Eisenhüttenleute 
und Verband deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine, 
zu denen der Verband deutscher Schiffswerften als vierter 
hinzugetreten ist) in Aussicht genommen, für die 7. Auflage 
eine gründliche Neubearbeitung vorzunehmen und deshalb 
jetzt schon mit der Vorbereitung dieser Auflage zu beginnen. 
Hr. v. Borries erklärt sich auf Wunsch des Vorstandes be- 
reit, sieh mit Hrn. Peters daran zu beteiligen. 


| Die beantragte Aenderung der Satzungen wird genehmigt 


Weihe des Motivhauses. 
Der Einladung zur Weihe des Motivhauses in Berlin be- 
schliefst der Vorstand zu entsprechen; Hr. v. Borries wird 
den Vorstand vertreten. 


Weihnachtsfest des Vereines Hütte. 


Die Herren v. Borries und Peters werden voraussieht- 
lich der Einladung Folge leisten. 


Ueberreichung der Ehrenmitglied-Urkunde an 
Hrn. Baurat Herzberg und der Grashof-Denkmünze 
nebst Urkunde an Hrn. Geh. Regierungsrat 
Prof. Dr. A. Slabv. 


Der Vorstand verabredet hierfür Erforderliches. 


Gründung eines Lausitzer Bezirksvereines 

in Görlitz. 

Der Vereinsdirektor berichtet über die im Werden be- 
griffene Gründung eines neuen Bezirksvereines: des Lausitzer 
mit dem Sitze in Görlitz. Der Vorstand begriifst die Mit- 
teilung mit Freude und ermächtigt den Vereinsdirektor, die 
im Statut vorgesehene Genehmigung des Vorstandsrates auf 


schriftlichem Wege einzuholen. 


Einheitliches Gewinde für schmiedeiserne Röhren. 


Der Thüringer Bezirksverein hat seinen Antrag erneuert. 
der Verein deutscher Ingenieure möge Schritte tun, um ein 
einheitliches Gewinde für schmiedeiserne Gas- und Wasser- 
röhren herbeizuführen. Angesichts der zahlreichen Zustim- 
mungen, deren sich das Vorhaben des Thüringer Bezirks- 
vereines erfreut, glaubt der Vorstand nicht bei seiner früheren 
ablehnenden Haltung verbleiben zu sollen. Der Vereins- 
direktor wird beauftragt, einerseits die Angelegenheit den 
Bezirksvereinen zu unterbreiten, anderseits den Verein der 
Gas- und Wasser-Fachmänner und den Verband deutscher 
Heizungs- Industrieller zur Mitwirkung einzuladen. 


Aenderung der Satzungen des Breslauer 
Bezirksvereines. 


Aufnahme von Patentanwälten. 

Zu § 6 und 7 des Statuts erklärt der Vorstand, dafs ein 
in die Liste des Patentamtes eingetragener Patentanwalt, auch 
wenn er von Hause aus nicht Ingenieur ist, nach $ 6a und b 
des Statuts aufzunehmen ist, ohne dafs dazu die Genehmigung 
des Vorstandes erforderlich ist. 


Nächste Versammlung des Vorstandes. 
Die nächste Versammlung, zu der die Mitglieder des 
diesjährigen und des nächstjährigen Vorstandes einzuladen 
sind, soll am 10. Januar 1903 in Berlin stattfinden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlaz und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Ruchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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(hierzu Tafel 2) 


Die Kraftübertragung von St.-Maurice nach Lausanne. 


Von der Stadt Lausanne sind vor einigen Monaten die 
in ihrem Auftrage erbauten elektrischen Anlagen übernommen 
worden, die dazu dienen, ein Gefälle der Rhone von rd. 33 m 
in der Nähe von St.-Maurice zur Erzeugung hochgespannten 
Gleichstromes auszunutzen und die gewonnene Energie durch 
eine Fernleitung von ungefähr 56 km einfacher Länge in 
Lausanne zu Beleuchtungs- und Kraftzwecken sowie zum 
Betriebe von Strafsenbahnen zu verwenden. Das Wasser wird 
der Rhone ungefähr 30 km oberhalb ihrer Mündung in den 
Genfer See entnommen, wo fast während des ganzen Jahres 
eine Wassermenge von mindestens 45 cbm/sk verfügbar ist, 
sodals bei vollem Ausbau der Anlage einem Bedarf von un- 
gelähr 15000 PS genügt werden könnte. Den jetzigen An- 
sprüchen gemäfs hat man sich indessen auf eine Ausnutzung 
von 5000 PS beschränkt. 

Das nutzbare Gefälle, das im Sommer 32, im Winter 
34 m beträgt, wird durch einen Wasserabzweig geschaffen, 
der oberhalb der Stromschnellen von Bois-Noir in der Höhe 
des Dorfes Evionnaz beginnt und fast 5km weiter unterhalb 
wieder in die Rhone einmündet. An der Abzweigstelle, Fig. 1, 
ist in der Rhone zwischen zwei gemauerten Pfeilern ein 48,5 m 
langes Stauwehr errichtet, das wegen der aufserordentlich 
großen Geröll- und Sinkstoffmengen der Rhone mit Schützen 
versehen ist, sodafs bei aufgezogenen Schützen der Weg zum 
unteren Teil des Fluſsbettes freiliegt und die Sinkstoffe zu 
Zeiten starken Wasserandranges abgeschwemmt werden kön- 
nen. Im Zuge des Stauwehres ist eine insgesamt 91 m lange 
Fußgängerbrücke über den Flufs geführt, von deren mittlerem 
Teil aus die Schützen bedient werden. Diese bestehen je 
aus einem eisernen in sich versteiften Rahmen und einer auf 
dem Rahmen gleitenden hölzernen Wand. Die Rahmen sind 
um Gelenke am Untergurt der Brticke drehbar und gegen 
den Strom geneigt, sodafs sie sich unter dem Wasserdruck 
fest auf die Grundplanken des Flufsbettes aufstützen. Die 
Holzwand, die eigentliche Schütze, wird beim Oeffnen des 
Wehres durch ein Zahnstangengetriebe auf dem Rahmen glei- 
tend hochgezogen, worauf der Rahmen durch eine Ketten- 
winde leicht hochgedreht werden kann und das Geröll in 
dem nun freiliegenden Fluſsbett durch das Wasser mitgerissen 
wird. Rechts von diesem Stauwehr schliefsen sich bis zum 
Ufer ein Ueberfallwehr und eine Staumauer an. Links be- 
findet sich die Ausgangstelle des Oberwasserkanales, der von 
dem Flusse nur durch einen gemauerten Damm getrennt ist. 
Von dem linken Stauwehrpfeiler ist etwa 50 m stromaufwärts 
bis zu einer kurzen Quermauer unter Wasser ein Betondamm 
gezogen, der das Eindringen des Flußsgerölles in den Kanal 
verhindern soll. 


Von der Abzweigstelle aus wird das Wasser dem Kraft- 
werk zunächst durch einen 3300 m langen Kanal und sodann 
durch ein rd. 500 m langes Druckrohr zugeführt. Der obere 
800 m lange Teil des Kanales ist, wie schon erwähnt, nur 
durch einen gemauerten Damm von der Rhone getrennt. Der 
Damm ist auf der letzten 225 m langen Strecke so niedrig, 


Fig. 1. 


Wehr und Ahzweig des Oberwasserkanales. 
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dafs Schwemmstoffe durch den bei geringem Anstauen ent- 
stehenden Ueberfall in die Rhone abgeführt werden können. 
Die obere Kanalstrecke endigt in einem Klärbecken, in wel- 
chem Sand und andere Sinkstoffe aufgefangen und durch 
eine Schleuse in die Rhone abgelassen werden, Fig. 2. Die 
untere Kanalstrecke ist mit dem Klärbecken ebenfalls durch 
eine Schleuse verbunden. Sie ist zunächst als offener Kanal 
11 
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Fig. 2. und dann als Tunnel ausgebildet, der unter Verkehrswegen 

E PEE N FEE, | und Bergriicken durchfiihrt und wieder in einem Becken 

endigt, das dazu dient, das Wasser zu reinigen und es auf 

NY) R möglichst gleichbleibende Höhe zu stauen, Fig. 3 und 4. Das 
SAS 14000 cbm Wasser fassende Becken ist fiir diese Zwecke mit 
Ueberlauf und Bodenschleuse ausgeriistet, die zu einem Ver- 

bindungskanal mit der Rhone führen. Anderseits sind an 

diesem Becken drei abgeschlossene gemauerte Einlaufkammern 


un 2 


für die drei für später vorgesehenen Druckrohre angeordnet, 
von denen allerdings erst eines verlegt worden ist. Die 


III 


| | Kammern sind von dem Becken durch einen Damm getrennt, 
8 E dessen Krone 2,6 m unter Wasserspiegel liegt, und sind über 
| = diesem Damm mit dem Becken durch Schleusen verbunden. 

Z Die etwa 500 m lange Druckleitung besteht aus flansch- 
| Z losen schmiedeisernen Rohren von 2,7 m l. W., die in Stück- 
P — im Turbinenhause selbst ist mit den üblichen Flanschverbin- 


dungen ausgeführt und enthält Anschlufsstutzen für die nach 
den Turbinen führenden Röhren. Die Druckleitung ruht im 
Freien auf Betonsockeln mit rd. 3 m Abstand. Ungefähr in 


Veberfall und > 970 
Grundablaß zur N \ 


. | i 
mem- längen von rd. 7m miteinander vernietet sind. Die Leitung 
Rhone = \ | 


Fig. 5 bis 8. 


Fig. 5. ) 


Kraftwerk St.-Maurice. 
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der Mitte der ganzen Leitung ist ein Ausgleichruhr für Läu- Fig. 3 und 4. 
geninderungen infolge Temperaturwechsels angebracht. Um 

Wasserschläge unschädlich zu machen, sind innerhalb der use Pe 55 
ersten 300 m der Leitung drei senkrechte Rohre von Be ee = er 
500 mm l. W. angeordnet, die oben offen und bis über die 
Höhe des Wasserspiegels im Kanal geführt sind. Unmittelbar 
vor den Turbinen befindet sich eine Drosselklappe, damit im 
Bedarfsfalle das Wasser im Kraftwerk selbst abgestellt werden 
kann. Auch kanu jedes Turbinenrohr einzeln durch eine in den 
Anschlufsstutzen eingebaute Drosselklappe abgesperrt werden. 
Zum Entleeren der Leitung ist an ihrem Ende eine Rohr- 
verbindung nach dem Unterwasserkanal angebracht, die wäh- 
rend des Betriebes durch einen Schieber verschlossen ist. 
Von den Turbinen aus gelangt das Wasser durch Saugrohre 
in den 800 m langen Unterwasserkanal, dessen Boden 7,6 m 
unter dem Fufsboden der Maschinenhalle liegt. 

Das Gebäude des Kraftwerkes, Fig. 5 bis 8, besteht aus 
der einstöckigen Maschinenhalle und einem dreistöckigen An- 
bau, der eine Werkstatt und Wohnräume enthält. Die Grund- 
mauern sind schon jetzt am Unterwasserkanal entsprechend 
der für später geplanten Erweiterung des Kraftwerkes ver- 
längert worden. Die Maschinenhalle, in der fünf 1000 pferdige 
und zwei 120 pferdige Maschinensktze aufgestellt sind, ist 
35,5 m lang und 14 m breit nnd wird von einem Laufkran 
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stromerzeuger gekuppelt, welcher die Beleuchtungsanlage und 
die Motoren des Kraftwerkes sowie ein kleines Verteilnetz 
in dem Ort St.-Maurice mit Strom versorgt. 

Die von der Aktiengesellschaft der Maschinen- 
fabriken von Escher, Wyfs & Co. in Zürich gebauten 
Turbinen sind für ein Gefälle von 32 bis 34 m bestimmt. Die 
grofsen Turbinen’) für 3100 ltr/isk Wassermenge und 300 
Uml./min bei normaler Leistung haben 1000 mm Laufrad- 
durchmesser. Das voll beaufschlagte Laufrad, das Leitrad 
und die Regelvorrichtung sitzen in einem gufseisernen Spiral- 
gehäuse, das einerseits durch ein Steigrohr mit der Druck- 
leitung, anderseits durch den Ablaufkrümmer mit dem zum 
- Unterwasserkanal führenden Saugrohr von 1000 bis 1600 mm 
J. W. verbunden ist. Der Abstand vom Wellenmittel bis zum 
niedrigsten Wasserspiegel beträgt 6,5 m und wirkt als Saug- 

‚+ gefälle. 

% Die Regelung der Turbinen auf veränderliche Um- 
laufgeschwindigkeit, die mit der Belastung wächst und 
fällt, wird durch Zodelsche Gitterschieber?) bewirkt, die 
durch Hebel, Stirnradsegmente und Zahnstangen von Servo- 
motoren aus bewegt werden. Die ebenfalls von Escher, 
sig Wyfs & Co. gelieferten Servomotoren werden mithülfe von 
Regulierventilen von einer für sämtliche Maschinen gemein- 
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ume, 
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Fig. 8. mit 12 t Tragfähig- samen Thuryschen Regel vorrichtung gesteuert. Eine drei- 
keit bestrichen. In zylindrige Druckpumpe, die durch eine Löffelturbine mit 
der Umgebung der 65 Uml./min angetrieben wird, liefert das als Druckfitissig- 
Dynamomaschinen keit fiir die Servomotoren verwendete Oel von 30 at hich- 
ist der Fufsboden stem Ueberdruck. Das Oel wird durch eine mit Windkessel 
zwecks besserer Iso- versehene Druckleitung bis zur fünften Turbine geführt und 
lation aus Asphalt | Iäuft nach Verwendung in den Servomotoren durch eino 
hergestellt. | Rückleitung wieder in einen neben der Druckpumpe aufge- 
Die fünf 1000 pter- | stellten Behälter zurück, aus dem es dann aufs neue von der 
digen Francis-Turbi- Pumpe angesaugt wird. 
nen mit wagerechter Die Thurysche elektrische Regelvorrichtung, deren Eigen- 
Welle treiben je zwei art später gekennzeichnet werden wird, ist neben dem ersten 
Hochspannungs- Maschinensatz auf einer Säule aufgestellt, s. Fig. 5. Von die- 
Gleichstromerzeuger, sem Regler wird eine Steuerwelle betätigt, die über den Tur- 
Fig. 7, die in derse- > binen hinweg bis zur letzten Maschine läuft. Sie ist auf 


ben Höhe wie die | 
Turbinen aufgestellt sind, und deren gemeinschaftliche Welle 
durch eine elastische und isolierende Kupplung mit der Tur- | 
hinenwelle verbunden ist. Die beiden 120pferdigen Francis- | 1) 8. a. Z. 1901 S. 1837 und 1838, Fig. 126 
Turbinen, Fig. 8, sind auf dieselbe Weise je mit cinom Dreh- 2) 5. Z. 1899 S. 1123, Fig. 7 und 8, 


hohlen Ständern gelagert, in denen das Gestänge für den 
Hebel des Regulierventiles untergebracht ist, und die auf den 


12 
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Servomotoren befestigt sind. Diese wiederum sind mittels 
eines Flansches an die Turbinen angeschraubt. 

Die Servomotoren, Fig. 9 bis 13, bestehen aus einem Zy- 
linder, in dem ein Differentialkolben von 250 und 120 mm 
Dmr. mit 220 mm gröfstem Hub 
derart bewegt wird, dafs zuın 
Schliefsen des Gitterschiebers der 
Turbine die gröfsere, zum Oeff- 
nen die kleinere Kolbenfläche 
der Wirkung des Drucköles aus- 
gesetzt ist. Der Arbeitsvorgang 
ist folgender: An dem von der 
Steuerwelle bewegten Gestänge 
sitzt ein zweiarmiger Hebel, des- 


Fig. 9 bis 13. 


Servomotor 
ınit Regulierventil. 


Fig. 12. 


sen Stiitzpunkt am Kopf der am 
Servomotor beweglich angebrach- 
ten Stange a, Fig. 9, liegt, und 
dessen freies Ende gelenkig und 
mittels eines Zwischenstückes mit 
der Schieberstange des Regulier- 
ventiles, Fig. 9, 10 und 13, ver- 
bunden ist. Letzteres ist an dem 
Servomotor mittels eines guls- 
eisernen Rahmens ò befestigt, der 
auch den Führungsständer der 
Stange a trägt. Das Drucköl 
tritt in das Regulierventil von 
unten her durch den hohlen Kol- 
benschieber in zwei oben und 
unten im Ventilkörper befindliche 
Druckräume, die durch Kolben- 
ringe abgeschlossen sind. Der 
Teil des Ventilraumes zwischen 
den beiden Druckräumen ist von 
der Druckleitung getrennt und 
durch das mittlere Zweigrohr des | 
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| Ventilgehäuses mit der Oelrückleitung verbunden. Das un- 
tere Zweigrohr des Ventilgehäuses steht durch einen in dem 
Rahmen ò ausgesparten Kanal mit dem Raum vor dem grofsen 
Kolben des Servomotors, das obere Zweigrohr durch ein ge- 
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bogenes, aufsen herumgeftihrtes Kupferrohr mit dessen 
Ringraum in Verbindung. Tritt nun in der gehobenen Stel- 
lung des Kolbenschiebers das Oel aus dem unteren Druck- 
raum durch den Kanal in den grofsen Zylinderraum, so ent- 
weicht mit dem Vorwärtshub des Kolbens das Oel aus dem 
kleinen Zylinderraum durch das Kupferrohr in das obere 
Zweigrohr des Ventile, das in dieser Schieberstellung mit 
dem mittleren Zweigrohr und der Oelrückleitung verbunden 
ist. Steht der Kolbenschieber tief, so ist der Vorgang 
genau umgekehrt. 

Damit nun die von 
dem Thury - Regler 
und der Steuerwelle 
eingeleitete Wirkung 
des Servomotors dem 
augenblicklichen Be- 
daıf entsprechend ab- 
gekürzt, d. h. der 
Spaltschieber nur so- 
weit geschlossen oder 
geöffnet wird, bis die 
Turbine die verlang- 
te Umlaufzahl ange- 
nommen hat, ist die 
nach hinten verlän- 
gerte Kolbenstange des Servomotors mit einem Keilstück c 
versehen, auf dessen geneigter Fläche die den Stützpunkt 
des Steuerhebels tragende Stange a mittels einer kleinen 
Rolle ruht. Gleichzeitig mit der Kolbenbewegung wird daher 
der Steuerhebel um sein am Steuergestänge sitzendes Gelenk 
als Stützpunkt derart gehoben oder gesenkt, dafs seine vor- 
hergegangene Drehung wieder aufgehoben und der Schieber 
des Regulierventiles wieder in seine Mittelstellung zurückbe- 
wegt wird. 

Soll eine Turbine vollständig abgestellt werden, so wer- 
den zunächst die beiden Zylinderräume des Servomotors durch 
die unter dem Zylinder angeordneten Zweigrohre und die 
durch einen gemeinsamen Hebel zu betätigenden Hähne mit- 
einander und mit der Oelriickleitung verbunden. Darauf 
wird die Kolbenstange des Servomotors durch ein mit Mutter- 
gewinde versehenes Handrad, das auf eine am Ende der 
Kolbenstange angebrachte Bewegungsschraube wirkt, angezo- 
gen und dadurch der Spaltschieber vollständig geschlossen. 

Die beiden zum Antrieb der Drohstromerzeuger dienen- 
den Turbinen haben ähnliche Bau- 
art und Regulierung wie die gro- 
(sen. Sie sind für 720 Uml./min und 
350 ltr/sk Wasserverbrauch bei 120 
PS normaler Leistung gebaut und 
haben 400 mm Laufraddurchmesser. 
Die Servomotoren sind hier mit 
ihrem Fliehkraftregler unmittelbar 
auf das Spiralgehäuse aufgesetzt?). 

Die zehn Gleichstromerzeuger, 
die ebenso wie die gesamte übrige 
elektrische Ausrüstung von der 
Compagnie de l'Industrie élec- 
trique de Genève geliefert wor- 
den sind, arbeiten nach dem Sy- 
stem Thury’), indem sie hinterein- 
ander geschaltet Gleichstrom von 
150 Amp gleichbleibender Strom- 
stärke in die Fernleitung senden. 
Die Stromverbraucher sind eben- 
falls in Reihe geschaltet, sodafs, 
wenn eine stirkere Leistung ver- 
langt wird, die von dem Werke 
gelieferte Spannung erhöht werden 
mufs, was durch Erhöhung der Um- 
laufgeschwindigkeit aller Dynamos 
oder durch Einschalten einer wei- 
teren Dynamo in den Stromkreis 


Fig. 11. 


') Z. 1901 8. 1837 und 1889, Fig. 
128 bis 1389. 
3) Z. 1900 8. 1072. 
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Hochspannungs Gleichstromerzeuger nach System Thury. 
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erreicht wird. Jede Maschine kann im normalen Betriebe bis 
zu 2250 V, entsprechend einer Leistung von rd. 340 KM, 
belastet werden, wobei sich die Gesamtspannung des Werkes 
auf 22 500 V beläuft. ö | 

Die Maschinen, Fig. 14 bis 16, sitzen, wie schon er- 
wähnt, zu zweien auf einer Welle und werden bei normaler 
Beanspruchung mit 300 Uml./min angetrieben. Der Anker 
ist 700 mm lang und als Trommelanker mit 1150 Windungen, 
von denen je zwei auf eine Kollektorlamelle entfallen, in 
Reihenschaltung gewickelt. Die Ankerdrähte haben rd. 17 qmm 
Querschnitt und sind durch doppelte Kupferbänder von 50 qmm 
Querschnitt verbunden. Der Gesamtwiderstand des Ankers 
beträgt 0,24 Ohm bei 20°C. Der Kollektor hat 755 mm Dmr., 
140 mm wirksame Länge und 570 Lamellen, die durch Mika 
voneinander isoliert sind Der Strom wird durch 4 Bürsten- 
halter mit je 4 Kohlenbürsten von je 3 qem Schleiffläche ab- 
genommen. 

Das Magnetgehäuse hat 6 Pole aus Stahlguſs von 1250 mm 
Bohrung, die durch Stahljoche von rd. 1000 gem Querschnitt 
miteinander verbunden sind. Auf den 6 Jochen sind die Er- 
regerspulen parallel zueinander geschaltet angeordnet. Sie 
sind aus Drähten von rd. 20 qmm Querschnitt gewickelt und 
haben zusammen 0,3 Ohm Widerstand bei 20°C. Das Mag- 
netgestell ist ohne Isolation auf den Maschinenrahmen auf- 
gesetzt, der auf 12 Isolierkörpern ruht. Die Isolierkörper 
umfassen den Kopf der Ankerschraube und sind nach aufsen 
vollständig abgeschlossen in den Asphaltfufsboden eingelassen. 
Die Isolation der Gleichstromdynamos ist 10 min lang einer 
Prüfung mit 3700 V Spannung, die von der Maschine selbst er- 
zeugt wurde, unterworfen worden. Darauf wurde die Maschine 
nochmals 5 min lang mit derselben Spannung geprüft, wobei 
indessen der eine elektrische Pol mit dem Gehäuse leitend 
verbunden wurde. Bei einer weiteren mit 1000 V Gleichstrom- 
spannung ausgeführten Isolationsmessung der einzelnen Wick- 
lungen gegeneinander und gegen das Gehäuse wurde er- 
mittelt, dafs der Isolationswiderstand überall höher als 10 
Megohm war. 

Die beiden Drehstromerzeuger, Fig. 17 und 18, leisten 
normal 80 KW bei 3000 V verketteter Spannung und 50 Per./sk. 
Das achtpolige innenliegende Maguetrad wird mit 750 Uml./min 
angetrieben; auf seiner Welle ist fliegend der Anker der 
Erregermaschine angeordnet. Die Schaltung der Maschinen 
und des die Lichtanlage des Werkes speisenden 25 KW- 
Transformators, der die Spannung auf 110 V erniedrigt, ist 
aus dem Schema Fig. 20 zu ersehen. 

Das Schema Fig.19 zeigt den 
äulserst einfachen und übersicht- 
lichen Verlauf des Gleichstromes im 
Werk. Eine gröfsere Schalttafel ist 
nicht erforderlich; Spannungs- und 
Strommesser für jedes Maschinen- 
paar sind auf einer der beiden Ma- 
schinen angeordnet. Ebenso steht 
neben jedem Maschinenpaar auf 
einer Säule ein Schalter, Fig. 21, 
der dazu dient, den Stromkreis der 
beiden Dynamos iu Reihe mit dem 
Hauptstromkreis zu schalten oder 
kurzzuschliefsen, wodurch die Ma- 
schinen von der Stromlieferung aus- 
geschlossen werden. Um eine Ma- 
schinengruppe in Betrieb zu sstzen, 
läfst man die Turbine durch Oeff- 
nen des Spaltschiebers langsam an- 
laufen und die beiden kurzgeschlos- 
senen Dynamomaschinen sich all- 
mählich erregen, bis sie bei unge- 
fähr 7 Uml./min auf 150 Amp Strom- 
stärke gekommen sind. Sodann 
schaltet man sie mittels des genann- 
ten Schalters in den Hauptstrom- 
kreis des Werkes ein; Spannung 
und Belastung der einzelnen Ma- 
schinengruppen gleichen sich darauf 
allmählich selbsttätig gegeneinan- 
der aus. 
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Der schon erwähnte Thury-Regler besorgt im gewöhn- 
lichen Betriebe selbstätig die gleichzeitige Veränderuug der 
Umlaufgeschwindigkeit aller Maschinen, und zwar wird diese 
nötigenfalls soweit ermäfsigt, dafs jede Dynamo nur 1500 V 
Spannung liefert. Sinkt die Belastung des Werkes noch 
weiter, so wird eines der Maschinenpaare vonhand abge- 
schaltet. 

Der Regler, Fig. 22 bis 24, wird durch einen kleinen zwei- 


Fig. 17T. 


poligen Motor mit etwa 1700 Uml./min angetrieben. Der Motor | 
braucht 2,3 bis 2,4 V Spannung und bei Leerlauf 50, bei Be- 
lastung 60 Amp, die, wie aus dem Schaltschema Fig. 20 er- | 
sichtlich, dem Hauptstromkreise durch einen Nebenschlufs ent- | 
nommen werden. Die gleiche Spannung besitzt eine im Neben- 
schlufs zum Motor liegende Akkumulatorzelle, die bei Unter- | 
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brechung des Hauptstromes als Hülfsstromquelle dient und den 
Motor ohne Aufenthalt weiterlaufen läfst, wobei der Regier die 
Turbinen abstellt. Der Motor setzt durch ein Schneckengetriebe 
und eine Kurbel den zweiarmigen Winkelhebel h, Fig. 23 und 24, 
in schwingendo Bewegung. Auf dem Hebel sitzen zwei 
Klinkenpaare ki und k:, die sich gewöhnlich über dem Sperr- 
rade s frei bewegen. Verläfst aber der mit Anschlägen ver- 


schene Hebel d seine wagerechte Mittellage nach unten oder 


Fig. 18. 


oben, so stöfst der eine Anschlag an eine der oberen Klinken, 
wodurch die zugehörige untere Klinke herabfällt und durch 
die Schwingungen des Winkelhebels das Sperrrad s in cin 
Richtung umdreht. Mit dem Sperrrad ist das gı 

z elastisch gekuppelt, das wiederum die Reg 

Die durch Anschläge bei a begrenzte Be: 

gestützten zweiarmigen Hehe! ħ Win 

hervorgerufen, die je 

stromes durchfloss: 

in dem linke: 

R; beweg! 

Bewer 
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und den Oelpuffer pı gemäßigt und durch den Hebel J mit- 
tels der Federn fı,/s und des Oelpuffers p, nach wenigen 
Augenblicken wieder aufgehoben, um eine Ueberregelung zu 
verhindern. Der Hebel ! wird zu diesem Zweck von der Welle 
des Zahnrades g durch Ritzel und Zabnradsegment gleichzeitig 
mit der Reglerwelle bewegt. | 


Fig. 21. 


Kurzschlufsschalter. 


sicherungen geschützt, die an jeden der beiden Leiter vor 


ihrem Austritt aus dem Gebäude angeschlossen und in einem 
besonderen Raume angeordnet sind. 34 

Die ungefähr 56 km lange Fernleitung führt über die 
Rhone und andere Wasserlänfe, über Eisenbahnen, hohe 
Berge und durch Wälder hinweg bis zu dem Sekundärwerk 


Fig. 22. 


Thory - Regler. 


Fig. 20. 


Drehstrom-Schaltschema. 
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Bleiglätte und Glyzerin zusammengesetzten Kitt verbunden. 
Die Isolatoren sitzen an Holzmasten, die auf sumpfigem Boden 
in einem auf Holzplanken ruhenden Betonblock befestigt sind. 
Die Leitungsmasten tragen aufserdem noch eine aus zwei 
Drähten von 3 qmm Querschnit$ bestehende Fernsprechleitung: 
Der Gesamtwiderstand der Starkstromleitung beträgt 13 Ohm 
und verursacht demzufolge einen andauernden Energieverlust 
von 292 KW und einen Spannungsverlust von 1950 V, was 

noch nicht 9 vH der Gesamtlei- 


Fig. 23. stung und -spannung bei nor- 
Hochspannungsisolator: maler Belastung des Werkes aus- 
„ macht, bei geringer Belastung 


aber als überaus starke Ener- 


. gieverschwendung bezeichnet 
WS werden miifste, die nur bei einer 
IN Wasserkraftanlage gerechtfertigt 
7 N erscheint. Als Isolationswider- 
AN: stand der Fernleitung sind 


durch Messungen mit Gleich- 
strom von 25000 V bei 12°C 
nach einem Regentage 6,66 Meg- 
ohm ermittelt. 

Kurz vor dem Endpunkt 
schwenkt die Fernleitung auf 
2 km Länge seitlich ab, um 

einen in der Zementfabrik in 
Paudex am Genfer See aufgestellten 400 pferdigen Motor zu 
speisen. Mit dieser Anlage sind bedeutsame Versuche dahin 
gemacht worden, ob für die Stromversorgung eine Hinleitung 
genüge und die Rückleitung des Stromes durch die Erde zu- 
lässig sei. Das würde die Ausgaben ftir das Leitungskupfer 
bei gleichem Leitungsverlust auf ein Viertel herabsetzen, da 
der Erdwiderstand gleich null anzunehmen ist. Die Strom- 
rückleitung durch die Erde hat sich bei diesen Versuchen als 
völlig gefabrlos für Telegraphen- und Telephonanlagen 
erwiesen, und da nur äulserst geringe Stromstärken durch 
die Erde gehen, ist sie auch für Gas- und Wasserleitungen 
zweifellos viel weniger schädlich als die Erd-Rückleitung von 
Strafsenbahnströmen. Man ist deshalb auch entschlossen, im 
Notfall die Kraftübertragung auf kürzere Zeit nur mit einer 
Leitung durchzuführen, zumal in diesem Falle eine erhebliche 
Ersparnis an Leitungsverlusten erzielt werden würde; denn bei 
einer Probe ergab sich für Hin- und Rückleitung ein Wider- 
stand von nur 8 Ohm, von denen etwa 1,5 Ohm noch durch 
eine sorgfältigere Erdung der Leitung an beiden Enden ge- 
spart werden können. 
Die weitergehenden 
Versuche zur Erpro- 
bung eines dauern- 
den Betriebes mit 
Erdrückleitung sind 
noch nicht abge- 
schlossen. 

Das Umformer- 
werk in Pierre-de- 
Plan umfafst vorläu- 
fig nur 5 Gleichstrom- 
motoren von den 10 

vorgesehenen; die 
übrigen sollen je 
nach Bedarf aufge- 
stellt werden. Vier 
Motoren dienen zum 
Antrieb je einer 
Drehstromdynamo 
von 3000 V verkette- 
ter Spannung, die 
den Strom in Lau- 
sanne durch zwei-ge- 
trennte Netze und 
insgesamt 30 Trans- 
formatorstellen ver- 
teilen; und zwar wer- 
den aus dem einen 
Netze die Lichtan- 
lagen, aus dem an- 
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Fig. 26. 


Gleichstrom-Drehstrom-Umformer. 
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dern die angeschlossenen Kraftbetriebe gespeist. Die Ver- 
brauchspannung für beide Anschlufsarten beträgt 125 V. 
Zwei Stromerzeuger können mit Sulzerschen Dampfmaschinen 
gekuppelt werden, die somit als Aushülfe bei Unterbrechung 
der Stromzufuhr aus dem Kraftwerk dienen. Der fünfte 
Gleichstrommotor des Umformerwerkes treibt eine 300 KW- 
Gleichstromdynamo, die zum Speisen der Straſsenbahnlinien 
dient. Zum gleichen Zweck werden noch ein zweiter Maschi- 
nensatz und eine Pufferbatterie nebst Zusatzdynamo nach der 
Thuryschen Anordnung!) aufgestellt, da das bisherige Strafsen- 
bahn-Elektrizitätswerk umgebaut werden soll. 


Fig. 27. 


Geschwindigkeitsregelung der Umformer. 


Die für Reihenschaltung eingerichteten Motoren, Fig. 26, 
leisten 400 PS bei 300 Uml. / min und verbrauchen eine{Span- 
nung von 2100 V bei 150 Amp Stromstärke. Ihre Bauart 
ist die gleiche wie die dor Gleichstromerzeuger in St. Maurice, 
nur die Ankerläuge ist verschieden; sie beträgt hier 550 mm 
gegenüber 700 mm Ankerlänge der Stromerzeuger. Die An- 
kerwicklung hat einen Widerstand von 0, 2 Ohm, desgleichen 
die in zwei parallele Kreise geteilte Magnetwicklung, die 
ebenso wie der Kollektor diesem Teile der Stromerzeuger 
gleicht. Jeder Motor nebst der von ihm angetriebenen Dy- 
namomaschine ist mit einem 3800 kg schweren Schwungrade 
ausgerüstet; zwischen den beiden Schwungrädern sitzt die 
Wellenkupplung. 

Die Geschwindigkeit der Motoren wird durch eine von 
einem Flichkraftreg- 
ler betätigte Vorrich- 
tung gleichmäfsig 
gehalten, die auf je- 
dem Motor selbst an- 
geordnet ist, s. Fig. 
26 und 27. Der Flieh- 
kraftregler, dessen 
Bewegung durch 
einen Riemen von 
der Motorwelle abge- 
leitet wird, betätigt 
ein Schaltwerk, des- 
sen Sperrrad die Ge- 
schwindigkeit vom 
Leerlauf bis zu einer 
Belastung von 1300 
bis 1400 V durch 
Verstellen der Strom- 
abnchmerbürsten auf 
dem Umfange des 
Kollektors regelt. Bei 
höherer Belastung 
bleiben die Bürsten 
feststehen, und das 
Sperrrad betätigt 
einen Stufenschalter, 
der die Geschwindig- 
keitsregelung durch 


1) D. R.-P. Nr. 105984 
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Verstärken des Magnetfeldes übernimmt. Die Schwankungen 
in der Umlaufgeschwindigkeit sind durch diese Anordnung 
nach jeder Seite hin auf 1 vH oder 3 Uml./min beschränkt. 
Für jeden Motor ist eine eigene kleine Schalttafel aufgestellt, 
die hauptsächlich zum Anlassen dient, und deren eigenartige 
Schaltung aus Fig. 28 ersichtlich ist. 

Erhebliche Schwierig- 
keiten boten die Mes- 
sungen, die zur Ermitt- 
lung des Isolationswi- 

1 derstandes der Hoch- 
spannungsleitungen an- 
gestellt werden mufs- 
ten, da hochgespann- 
ter Wechselstrom hierzu 
nicht verwendet werden 
konnte. Denn die Iso- 
lation einer Leitung, die 
hochgespannten Wech- 
selstrom überträgt, steht 

— unter ganz andern Ver- 

hältnissen als eine 
Gleichstrom von gleicher 
Spannung führende Lei- 
tung, namentlich in Hin- 
sicht auf die an den Iso- 
latoren auſtretende Po- 
larisation, welche die Mefsergebnisse wesentlich beeinflussen 
kann. Zur Erzeugung der erforderlichen Gleichstromspan- 
nung von 23000 bis 25000 V hat nun die Compagnie de 
l'Industrie électrique eine ganz eigenartige Maschine gebaut, 
die bei den Messungen und auch bei andern Versuchen an- 
standslos gearbeitet hat. 
Die Mascliine, welche 25 KW leistet, hat einen Aufseren 
ruhenden Anker und einen inneren umlaufenden Magnet- 
körper. Der Anker hat 580 mm Bohrung und 300 mm Länge. 


Fig. 28. 
Motor-Schalttafel. 
ee 
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Die Ankerwicklung besteht aus 48 je in einer Nut liegenden 
Spulen, die gegen den Eisenblechkern des Ankers mit be- 


sonders getränkten Papier isoliert sind. Jede Spule enthält 


500 Windungen eines mit Seide besponnenen Kupferdrahtes 


von 0,2 qmm Querschnitt. Die 24000 Ankerdrähte haben 


warm 700 Ohm Widerstand und gestatten eine Stromentnahme 


von 1 Amp. Der Magnetkörper ist, um das Gleichrichten des 
Ankerstromes zu erleichtern, zweipolig als einfacher aus 
Eisenblech hergestellter Stabmagnet ausgeführt, auf dessen 
beiden Enden je eine Erregerspule sitzt und durch dessen 
Mitte die Welle geht. Der Erregerstrom wird den Spulen 
durch Schleifringe zugeführt und von einer besonderen Er- 
regermaschine entnommen. Er beträgt 8 Amp bei 80 V. Der 
Magnetkörper macht 600 Uml./min, denen eine Umfangsge- 
schwindigkeit von 18,3 m/sk entspricht. 

Der stillstehende Kommutator hat für jede Ankerspule 
zwei, also insgesamt 96 Lamellen, die nur durch Luft gegen- 
einander isoliert sind. Der Strom wird durch zwei mit dem 
Magnetkörper umlaufende Bürsten, die auf der Innenfläche 
des Kommutators schleifen, abgenommen und sodann zwei 
auf der Maschinenwelle sitzenden Schleifringen zugeführt, 
von denen er wieder an Schleifbürsten abgegeben wird. Wenn 
auch durch die Verdopplung der Lamellenzahl des Kommu- 
tators der zwischen je zwei Lamellen herrschende Spannungs- 
unterschied auf durchschnittlich 500 V herabgedrückt wird, 


so ist diese Spannnng immer noch so hoch, dafs sehr leicht 


Lichtbogen zwischen den Lamellen stehen bleiben können. 
Um dies zu vermeiden, ist am Kommutator ein kleines Ge- 
bläse vorgesehen, das mittels zweier Düsen einen kräftigen 
Luftstrom auf die Schleifstellen der Kommutatorbürsten sendet. 
Das Gebläse ist bis zu einer Stromentnahme von 0,3 Amp, 
wie sie im gewöhnlichen Gebrauch vorherrscht, entbehrlich, 
leistet jedoch besonders bei Beanspruchungen von über 1 Amp 
sehr gute Dienste, zumal die Ankerbürsten nicht verschoben 
oder in diesem Falle vielmehr der Kommutator nicht gegen 
den Anker verdreht werden kann. 


Versuche mit Verbrennungsmotoren. 
Von Professor Emil Schimanek, Budapest. 


Im Verlaufe der letzten drei Jahre hatte ich wiederholt 
Gelegenheit, mit Verbrenuungsmotoren, zu deren Betrieb ver- 
schiedene Brennstoffe dienten, Versuche durchzuführen. Ein- 
zelne dieser Versuche haben nach mehreren Richtungen be- 
merkenswerte Firgebnisse geliefert, und ich will sie daher im 
nachfolgenden schildern. 

Die Motoren, an denen die Versuche vorgenommen wur- 
den, waren alle von der Firma Ganz & Comp., Eisen- 
giefserei und Maschinenfabriks-Aktiengesellschaft 
in Budapest, gebaut. Die Versuche wurden im Versuchs- 
saale der Motorenabteilung dieser Gesellschaft ausgeführt, wo 
alle zur genauen Durchführung erforderlichen Geräte und 
sonstigen Behc.fe zur Verfügung standen. 

Unter den den Versuchen unterworfenen Maschinen be- 
fanden sich vorwiegend Motoren der Bauart Bánki mit hoher 
Kompression. Bei den Bänki-Motoren wird die hohe Kom- 
pression, wie bekannt!), durch die kühlende Wirkung des 
Einspritzwassers ermöglicht, welches während der Saugperiode 
mit dem Gemisch fein zerstäubt in den Zylinder eingeführt wird. 

Bei der Verwendung verschiedener Brennstoffe müssen 
— wie die na.hfolgenden Versuchsergebnisse zeigen — ganz 
verschiedene Mengen Einspritzwasser in den Motorzylinder 
eingeführt werden, umi Frühzündungen oder heftige Explosi- 
onen bei gleich hoher Kompression zu verhüten. Es ist da- 
her zur richtigen Beurteilung der Vorsuchsergebnisse von 
besonderer Wichtigkeit, vorerst zu untersuchen, welchen Ein- 
fluſs die Aenderung der Einspritzwassermenge auf den ther- 
mischen Wirkungsgrad des Viertakt-Kreisprozesses ausübt. 

Da eine Untersuchung aufgrund der allgemeinen Glei- 
chungen weniger übersichtlich ist, habe ich Zahlenbeispiele 
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1) s. Z. 1898 8. 902; 1900 S. 1056. 


der Temperatur steigend, 


durchgerechnet und in Zahlentafel I die Temperaturen und 
Wirkungsgrade solcher Viertakt-Kreisprozesse zusammenge- 
stellt, welche bei gleich hoher Kompression verschiedenen 
Einspritz-Wassermengen entsprechen. 


Der Kompressionsgrad (Verhältnis des Anfangsvolumens 
zum Kompressions volumen) beträgt in allen Fällen 10:1. 
Der Einfachheit wegen ist die Rechnung für ein Gemisch 
von Luft und nassem Dampf durchgeführt, ohne Berück- 
sichtigung der Aenderung der physikalischen Gröfsen wäh- 


‘rend der Verbrennung. 


Das Verhältnis des Einspritz-Wassergewichtes G: zum 
Gewichte Gı der Luft ist mit m bezeichnet und für m die 
Zahlenwerte 0,177, 0,12, 0,08, 0,0363 und 0 (entsprechend 
dem Kreisprozesse ohne Wassereinspritzung) eingeführt. Für 
alle Wassermengen wurde die Rechnung zweimal durchge- 
führt: zuerst für den Fall, dafs die spezifischen Wärmen von 
Luft und überhitztem Dampf unveränderlich seien, und dann 
für den Fall, dafs sie nach Mallard und Le Chatelier mit 
also veränderlich angenommen 
werden. 

Die benutzten ET und ihre Zahlenwerte 
sind folgende: 


Gi = Gewicht der Luft | == 
G: = Gewicht des nassen Dampfes ö Cia esd 
Ga : 

m 

G, 


x = spezifische Dampfmenge des nassen Dampfes 
T = absolute Temperatur 


© v Volumen 


u = Differenz der spez. Vol. vun Dampf und Wasser 
` r = latente Wärme 
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Zahlentafel I. 
unveränderliche spez. Wärmen | veränderliche spez. Wärmen 
| | | | 
Wassergewicht | | 
Ante Tran 0 0,0868 0,08 0,12 0,177 0 0,0363 | 0,08 0,12 0, 177 
Temperatur vor der Kompression 7, °C 400 308 308 308 308 400 308 308 808 308 
» nach > » Tx » 1030 775 580 995,6 893 892 712 518 396 393 
> >» » Verbrennung T. >» 8400 3045 2705 2485 2260 2320 2145 1966 1838 1700 
» >» > Expansion Te . > 1320 1210 1100 1020 950 1370 1260 1150 1069 985 
thermischer Wirkungsgrad . „vH 61,1 60,2 58,4 56,3 | 52,7 46,97 47,95 47,68 46,79 44,24 


q = Flüssigkeits wärme 
e = innere Verdampfungswärme 
Cy = 0,1685 = spez. Wärme der Luft bei konst. Vol. 
Cp = 0,3375 = spez. Wärme der Luft bei konst. Druck 
ee 
Col 
C” = 0,3695; C” = 4805; & = Ë 
überhitzten Wasserdampf 
C, Cy, k dieselben Gröfsen für das Gemisch 


C. = C + a' T = 0,148 + 0,0000853 7 ? veränd. spez. Wär- 


: dieselben Gröfsen für 


enh 


C, = K’C' + a’ T = 0,211 + 0,0000858 T men fiir Luft 
C” = C" + a" T = 0,234 + 0,000318 7 | veriind. spez. Wär- 
Cs kK" C aT o, 347 + 0, 000318 T ( men für überhitzten 


Wasserdampf 
C., Cp, C und K dieselben Gröſsen für das Gemisch 
Co == 1, oe = unveränderliche spez. Wärme für Wasser 


A= 728 R = die Gay-Lussacsche Konstante. 
Der Anfangszustand ist bei jeder Bezeichnung durch 
den Index 0 angedeutet. 


Die benutzten Gleichungen sind folgende: 
Solange im Gemisch noch Wasser im flüssigem Zustande 
vorhanden ist, wird bei adiabatischer Zustandsänderung 
1) wenn die aie Wärmen unveränderlich sind: 
v 70 
0 = (cr mc) lg „ „ ARE * Mo Uo ae — mele 
2) wenn die spez. Wärmen aes sind: 
O (C' me) lg T +a(T— To)+ARIg ” FEMI 10 [ er 1275 
To vo u T vo ty Ty 
und bei der Einführung der Wärmemenge Q bei unveränder- 
lichem Volumen 
1) wenn die spez. Wärmen unveränderlich sind: 
Q=Gı [e (T To) +m(g—g + LE - 40 Co)]; 
2) wenn die spez. Wärmen veränderlich sind: 


Q=G,[(C'(T— To) + 5 (T!— To”) +m (q — 9 - o Co)]. 
Wenn im Gemisch das ganze Wasser bereits verdampft, 
also in hoch überhitztem, gasförmigem Zustande ist, so wird 
bei adiabatischer Zustandsinderung 
1) wenn die spez. Wärmen unveränderlich sind: 


vok 1 
= 1 (% 
2) wenn die spez. Wärmen veränderlich sind: 
vo\ A "m 7. 
T=T(") ec 
v 


und bei der Einführung der Wärmemenge Q bei unveränder- 
lichem Volumen 
1) wenn die spez. Wärmen unveränderlich sind: 


= c (T—T) 
2) wenn die spez. Wärmen veränderlich sind: 


Q=C(T—%M) + . (T? — Ty). 


Die Rechnung zeigt, dafs die Temperatur während der 
adiabatischen Kompression, solange noch Wasser im flüssigen 
Zustande vorhanden ist, so wenig steigt, dafs für diesen Fall 
die Rechnung mit unveränderlichen spez. Wärmen durchge- 
führt werden kann. Von besonderer Wichtigkeit ist die Be- 


stimmung der Temperatur vor der Kompression, am Ende 
des Ansaugens. Zur Bestimmung dieser Temperatur wurde 
vorausgesetzt, dafs sich die Luft beim Ansaugen im Zylinder 
auf T = 400° absolute Temperatur erwärmt. Wenn nun in 
diese Luft vom Gewichte G, bei unveränderlichem Druck 
die Wassermenge G; von der Temperatur 7” eingeführt 
wird, kann die Temperatur To des Gemisches annähernd aus 
der Gleichung 
Gicy (400 — To) + Gs |c(7T"— To) — Xo ro) = 0 

bestimmt werden. 

Für alle Wassermengen, die als Beispiel berechnet wor- 
den sind, ist die gleiche Anfangstemperatur von 308° abs. 
angenommen. Die Wasserinengen sind so gewähit, dafs die 
grofste Menge (m= 0,177) derjenigen für Lenzinbetrieb ent- 


spricht. Bei der Wassermenge m= 0,12 ist am Ende der 
Kompression bereits fast das ganze Wasser verdampft 
(& = 0,957 am Ende der Kompression). Bei der Wasser- 


menge m = 0,0363 ist bereits vor der Kompression, also am 
Ende des Ansaugens, die ganze Wassermenge in Dampfform 
übergegangen. Die Wärmemenge Q ist gleich 400 WE an- 
genommen. 

Der Vergleich der Zahlentafelwerte zeigt, dafs bei un- 
veränderlichen spez. Wärmen der Wirkungsgrad mit steigen- 
der Wassermenge sinkt; bei veränderlichen spez. Wärmen, 
wird er dagegen bei kleinen zugeführten Wassermengen 
gegenüber demjenigen ohne Wassereinspritzung verbessert 
und sinkt erst bei gröſseren Wassermengen unter den letzteren. 

Dieses Ergebnis entspricht dem Umstande, dafs die 
Wärmeabfuhr während der Kompression in anbetracht der 
Zunahme der spez. Wärme der Gase mit der Temperatur 
nicht unbedingt als Arbeitsverlust bezeichnet werden darf, 
dafs vielmehr für jede zug. führte Wärmemenge ein gewisser 
Grad der Abkühlung während der Kompression bestimmt 
werden kann, der nicht nur keinen Arbeitsverlust, sondern 
noch Nutzen bedeutet. 

Dementsprechend mufs der theoretische Nutzen der 
Wassereinspritzung beurteilt werden, wobei nicht aus dem 
Auge gelassen werden darf, dafs so hohe Kompression wie 
im Bänki-Motor überhaupt nur durch die Wassereinspritzung 
ermöglicht ist. 


Inbezug auf die Brennstoffe lassen sich die Versuche in 
drei Gruppen sondern, je nachdem zur Speisung der Motoren 
Benzin, Spiritus oder Gas verwendet worden ist. 


Benzin als Brennstoff. 


Die mit Benzin als Brennstoff durchgeführten Versuche 
haben keine wesentlichen neuen Ergebnisse geliefert, sofern 
wir davon absehen, dafs der Verbrauch noch etwas geringer 
war als bei den günstigsten Ergebnissen, die über den Bänki- 
Motor bisher bekannt geworden sind 1). Diese Verringerung 
des Benzinverbrauches mufs augenscheinlich der Erhöhung 
des mechanischen Wirkungsgrades zugeschrieben werden, die 
durch einige in der Herstellung der Motoren durchgeführte 
Verbesserungen erzielt worden ist, da seit Feststellung der 
eben angeführten Ermittlungen sonst keine wesentlichen Aende- 
rungen am Bänki-Motor vorgenommen worden sind. 

Bei den von mir gegen Ende des Jahres 1900 mit einem 
20 pferdigen Bänki-Motor durchgeführten Versuchen habe ich 
den mechanischen Wirkungsgrad bei Vollbelastung mit 71,75 vH 
bestimmt, während der kurz vorher von Professor Schröter 
ermittelte Wirkungsgrad des Diesel-Motors 75 vH betrug. 


1) E. Meyer: Versuche am Banki-Motor, Z. 1900 S. 1056. 


Band 47. Nr. 3. 
17. Januar 1903. 


Ich habe damals nachgewiesen !), dafs sich der mechanische 
Wirkungsgrad des Bänki-Motors, dessen Abmessungen und 
Druckverhältnisse von jenen des Diesel-Motors nur wenig ab- 
weichen, noch wesentlich steigern lassen müsse. 

Am Schlusse des Jahres 1901 habe ich einen 16 pferdigen 
Bänki-Motor unter Verwendung von Benzin als Brennstoff er- 
probt und einen mechanischen Wirkungsgrad von 79,8 vH 
festgestellt. Der Benzinverbrauch betrug bei diesem Motor 
207 g pro PS-st, gegenüber einem Verbrauch von 221g, den 
ich bei dem vorerwähnten 20 pferdigen Motor festgestellt hatte. 

Den Heizwert des verwendeten Berzins habe ich in beiden 
Fillen mit dem Junkersschen Kalorimeter ermittelt. Er betrug 
bei dem für den 16pferdigen Motor verwendeten Benzin 
10270 WE, bei jenem fiir den 20pferdigen Motor hingegen 
10180 WE. Unter Zugrundelegung dieser Werte hat dem- 
nach der erste der beiden Motoren 29,6 vH, der zweite aber 
blofs 28 vH der zugefiihrten Wirmemenge in effektive Arbeit 
umgewandelt. 

Die Konstruktion der Motoren hat sich, wie schon erwihnt, 
seit den ersten Versuchen nicht geändert; nur die gröfseren 
Motoren, bei denen in einem Zylinder 50 PS oder noch mehr 
zu entwickeln sind, haben jetzt zwangläufig gesteuerte Ein- 
lafsventile?); alle kleineren Motoren hingegen arbeiten mit 
selbsttätig wirkenden Einlafsventilen. 

Bei Versuchen, die mit einem 50pferdigen und einem 
40pferdigen Motor durchgeführt wurden, war der Brennstoff- 
verbrauch nicht geringer als bei dem 16 pferdigen Motor, 
während doch eine Verringerung zu erwarten gewesen wäre. 
Ich erkläre mir diese Erscheinung damit, dafs bei den eben 
erwähnten gröfseren Bänki-Motoren zur Einführung des Ben- 
zins und des Wassers genau dieselben höchst einfachen Vor- 
richtungen (einfache Zerstäuberkegel) dienten wie bei den 
kleineren Motoren; es scheint, dafs diese einfachen Vorrich- 
tungen für so grofse Zylindervolumen nicht mehr ein so ho- 
mogenes Gemisch geben wie für die kleineren. (Der 50 PS- 
Motor hat 400 mm Zyl.-Dmr. und 600 mm Hub, die norınale 
Umlaufzahl beträgt 120 in der Minute. Der 40 PS-Motor hat 
360 mm Zyl.-Dmr., 540 mm Hub und 145 Uml./min.) Man 
könnte bei den gröfseren Motoren vielleicht durch Anwendung 
anderer Vorrichtungen zur Einführung des Gemisches den 
Verbrauch noch ein wenig verkleinern; doch ist es fraglich, 
ob der so erreichte Nutzen die Nachteile, welche durch die 
minder einfachen Einspritzvorrichtungen verursacht würden, 
aufheben könnte. 

Unter den Versuchen, die ich mit kleineren Bänki-Motoren 
durchgeführt habe, möchte ich insbesondere die nachfolgenden 
drei hervorheben. 

Der erste Versuch wurde mit einem Wagenmotor bekannter 
Konstruktion (de Dion-Bouton) angestellt. Der nominell 1½ PS 
leistende, mit Rippenkühlung versehene Motor hatte 66 mm 
Zyl.-Dmr. und 69 mm Hub. Diesen Motor liefs ich umgestal- 
ten, damit er mit Wassereinspritzung arbeiten konnte. Zu 
diesem Zweck wurde ein neuer Zylinderdeckel angefertigt, bei 
welchem zwischen dem in äufserster Stellung befindlichen Kol- 
ben und dem Deckel nur ein Spielraum von 2 mm verblieb. 
Dadurch wurde die Kompression derartig gesteigert (Saug- 
und Auspuffventil waren übereinander angeordnet), dafs es 
überhaupt nicht möglich war, den Motor ohne Wassereinspritzung 
arbeiten zu lassen, weil sich sonst Frühzündungen einstellten. 
Zur Einführung des Benzins und des Wassers dienten mit 
Schwimmern vereinigte Einspritzkegel, die im Saugrohre unter- 
gebracht waren. Die Mengen des Benzins und des Wassers 
konnten je mit einer besondern Einstellschraube geregelt 
werden. Des Vergleiches wegen wurden die Versuche sowohl 
mit dem alten wie auch mit dem neuen Zylinderdeckel durch- 
geführt. 

Indikatordiagramme konnten nicht aufgenommen werden, 
weil für so hohe Umlaufzahlen geeignete Instrumente nicht 
vorhanden sind. Zur Beurteilung der Kompressionsverhältnisse 
mufsten daher die Abmessungen der Kompressionsräume bei 
dem normalen und bei dem mit Wassereinspritzung arbeiten- 
den Motor dienen. Der Kompressionsraum des mit dem nor- 
malen Decke! versehenen Motors fafste, wie durch Wasserfül- 


) Z. d. Oest. Ing.- u. Arch.-Vereines 1900 S. 492 u. f. 
) Z. 1901 8. 109. 
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lung festgestellt wurde, 0,09 ltr, der des mit dem neuen Deckel 
versehenen hingegen blofs 0,049 Itr. 

Unter Zugrundelegung der oben bereits mitgeteilten Ab- 
messungen für den Durchinesser und für den Hub der Zy- 
linder ergeben sich demnach folgende Daten: 


alter Motor 


Hubvolumen i 0,236 ltr 
Kompressionsvolumen 0,09 » 

a ‘ 90 
Kompressionsverhältnis. . . . 2 2 200. 326 135,6 
umgestalteter Motor 

Hubvolumen i 0,236 ltr 
Kompressionsvolumen 0,049 » 

; ; 49 
Kompressionsverhältnis . 285 15781 


Aus dem Vergleiche dieser Zahlen ist zu entnehmen, dafs 
die durch den neuen Deckel erzielte Verkleinerung des Kom- 
pressionsraumes ganz wesentlich ist. Es ist aber bei weitem 
noch nicht jenes Verhältnis erreicht, das man bei Banki- 
Motoren gewöhnlich einzuhalten pflegt (rd. 1: 10). 

Wie bereits erwähnt, konnte der umgestaltete Motor der 
Frübzündungen wegen ohne Wassereinspritzung überhaupt 
nicht arbeiten; nach Anstellen der Wassereinspritzung hin- 
gegen lief er sofort regelmäfsig, und die Frühzündungen blieben 
gänzlich aus. ' 

Bei der Bremsung der beiden Motoren ging ich in der 
Weise vor, dafs für jeden einzelnen die gröfste Belastung be- 
stimmt wurde, die er für längere Zeit vertrug, ohne dafs eine 
Verminderung der Umlaufzahl eingetreten wire. Für den 
mit dem alten Deckel versehenen Motor ergab sich diese 
grofste Belastung zu 2,3 kg an einem Hebelarm von 250 mm 
Länge; die Umlaufzahl betrug 1500 in der Minute. Bei dem 
umgestalteten, also mit hoher Kompression und mit Wasser- 
einspritzung arbeitenden Motor konnte dieselbe Umlaufzahl 
noch mit 3 kg Belastung erreicht werden. Die Leistung be- 
trug im ersten Falle 1,20 PS, im zweiten Falle 1,57 PS. Durch 
die erhöhte Kompression, deren Anwendung nur durch die 
Wassereinspritzung ermöglicht worden war, wurde also die 
Leistung um rd. 30 vH gesteigert. Ein hiervon nur wenig 
verschiedener Wert ergab sich für das Verhältnis der höchsten 
Leistungen, die jedoch nur kurze Zeit hindurch innegehalten 
werden konnten. Da wir bei höherer Kompression nur einen 
geringeren mechanischen Wirkungsgrad annehmen dürfen als 
bei niedriger, müssen wir auf eine um mehr als 30 vH hö- 
here indizierte Mittelspannung schliefsen. 

Infolge der Verkleinerung des Kompressionsraumes wird 
die angesaugte Luft durch die heifsen Verbrennungsrückstände 
weniger erwärmt. Des weiteren übt das eingespritzte Wasser 
seine kühlende Wirkung auch schon während der Saugperiode 
aus. Der Motor ist daher imstande, bei demselben Hubvo- 
lumen eine gröfsere Luftmenge anzusaugen, er arbeitet sozu- 
sagen mit einem günstigeren volumetrischen Wirkungsgrade. 

Die durch die Wassereinspritzung erzielte innere Küh- 
lung ist für Wagenmotoren auch inbezug auf die Aulsere 
Kühlung von Wichtigkeit. Die blofse Luftkühlung, deren 
Wirkung ınan durch Anbringung zahlreicher Rippen am Zy- 
linder zu erhöhen sucht, läfst sich nur bei Motoren von sehr 
geringer Leistungsfähigkeit verwenden. Da durch die Wasser- 
einspritzung eine sehr energische innere Kühlung hervorge- 
rufen wird, ist die im Zylinder herrschende Durchschnitts- 
temperatur niedriger als selbst bei den mit geringerer Kom- 
pression arbeitenden Motoren. Es reicht daher schon eine 
wesentlich geringere Hufsere Kühlung hin, um eine über- 
mälsige Erwärmung des Motors zu verhindern. Anderseits 
haben wir aber gesehen, dafs durch die Wassereinspritzung 
auch die Leistungsfähigkeit des Motors gesteigert wird. Somit 
wird auch jene Greuze, bis zu welcher die Rippenkühlung 
noch mit Erfolg verwendbar ist, weiter nach oben verlegt, 
Bei mit Wasserkühlung arbeitenden Motoren wird durch die 
Wassereinspritzung der Kühlwasserbedarf verringert. 


Für den Vergleich wäre eigentlich inbetracht zu ziehen, 
dafs das für die Einspritzung benutzte Wasser (der Bedarf ist rd. 
0,5 mal so grofs wie an Benzin), nicht wieder verwendet werden 
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kann, während das ‚Kühlwasser nur durch geeignete Vor- 
kehrungen abgekühlt zu werden braucht, um wieder seinem 
ursprünglichen Zwecke zu dienen. Der Wasserbedarf für die 
Einspritzung kommt jedoch gegenüber jenem für die Kühlung 
kaum inbetracht. Dieser geringe Mehrbedarf an Wasser ist 
demnach keineswegs imstande, die angeführten wichtigen Vor- 
teile, welche für die Verwendung der Einspritzung bei Wagen- 
motoren sprechen, irgendwie zu beeinträchtigen. 

Ein weiteres wichtiges Ergebnis des erörterten Versuches war 
folgendes: Es war zu befürchten, dafs die elektrische Zündvor- 
richtung, mit welcher der Motor versehen war, versagen werde, 
da die Herbeiführung eines dauernden Kontaktes durch das etwa 
niedergeschlagene Eirspritzwasser nicht ausgeschlossen schien. 
Die Befürchtung war umsomehr begründet, als in dem vor- 
liegenden Falle für die Zündung eine sogenannte Kerze ver- 
wendet wurde, bei welcher sehr leicht Kurzschlufs entstehen 
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betätigt, wie bei den gröfseren Bänki-Motoren, sondern durch 
eine Nockenscheibe in Verbindung mit einer Rolle. Die Steue- 
rungsteile samt dem Regulator sind oberhalb des Kurbel- 
lagers in einem Querlager eingebaut. 

Die Versuche, welche mit diesem Motor durchgeführt 
wurden, waren besonders darum von Wichtigkeit, weil die 
Zündung durch den elektrischen Funken mittels einer Bosch- 
schen Induktionsvorrichtung’) erfolgte. Die Anordnung ist aus 
den Figuren deutlich ersichtlich. Irgend eine schädliche 
Einwirkung der Wassereinspritzung auf das Arbeiten der elek- 
trischen Zündung war nicht nachweisbar. Die Ztinduugen 
erfolgten ebenso zuverlässig, und der Zündaugenblick konnte 
ebensogut nach vorwärts oder rückwärts verlegt werden wie 
bei den ohne Wassereinspritzung arbeitenden Motoren. Aus 
dem Diagramme, Fig. 5, ist ersichtlich, wie der Zeitpunkt der 
Zündung verstellt werden kann. 


Fig. 1 bis 4. Bänki-Motor von 3 PS. 


kann. Es traten jedoch während der eingehenden, durch meh- 
rere Tage fortgesetzten Versuche keineriei Störungen auf, deren 
Ursache in der Wassereinspritzung zu suchen gewesen wäre. 

Aus der Reihe der Versuche, die ich mit kleineren ort- 
festen Bänki-Motoren durchgeführt;habe, sei hier der mit einem 
3pferdigen Motor erörtert. Die Bauart des Motors weicht von 
der bekannten der gröſseren Motoren etwas ab. Fig. 1 bis 4 
lassen die Konstruktion deutlich erkennen. Ich will mich da- 
her darauf beschränken, blofs die Abweichungen dieser Form 
von den grölseren Motoren zu erörtern. 

Der Zylinderdeckel und der Zylindermantel sind mit dem 
Zylinder in einem Stück gegossen. Die Vermeidung der 
Dichtungsfuge ist als Vorteil zu bezeichnen, obzwar die für 
die gröfseren Motoren verwendeten Dichtungsringe zu Stö- 
rungen oder Klagen keinerlei Anlafs.gegeben haben. Das Aus- 
puftventil wird nicht durch ein Exzenter und Hebelübersetzung 
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Bei diesem Motor konnte auch der Einflufs der Wasser- 
einspritzung auf die Explosionsdauer gut beobachtet werden. 
Wenn in den Zylinder mehr Wasser eingeführt wurde, konnte 
die Zündung auf einen früheren Zeitpunkt gestellt werden, 
ohne dafs sich Stöfse gezeigt hätten, da durch die Wasser- 
einspritzung die Zündung etwas verzögert wird. Wenn die 
Einspritzwassermenge vermindert wird, mufs der Zündaugen- 
blick auf später verstellt werden. 


] Fig. 5. 


= Bänki-Motor von 3 P8. 


Belastung 8,8 PS. 


Die bei voller Belastung abgenommenen Diagramme 
deckten sich ziemlich gut. Ich mufs jedoch bemerken, dafs 
die Diagramme nicht vollkommen genau waren. Denn 
zunächst war der zur Verfügung stehende Indikator nicht 
für so hohe Umlaufzahlen (530 i. d. Min.) gebaut. Des 
weiteren konnte die Papiertrommel nur in der Weise an- 
getrieben werden, dafs an dem einen Ende der Maschinen- 
kurbel eine Hülfskurbel angebracht und die Schnur an letzte- 
rer befestigt wurde. Nun war aber das Längenverhältnis 
zwischen dem Halbmesser der Hülfskurbel und der freien 
Schnurlänge weit gröfser als das zwischen dem Halbmesser 
der Maschinenkurbel und der Pleuelstange. Schließlich gab 
die hohe Umlaufzahl auch Anlafs, dafs die Schnur peitschte, 
weshalb die Diagramme etwas verzerrt wurden. 


) Z. 1900 S. 528. 


Band 47. Nr. 3. 
17. Januar 1903. 


Der eben erörterte Versuch besitzt inbezug auf das Ver- 
halten der Wassereinspritzung zu der elektrischen Zündung 
noch weit mehr Beweiskraft als jener mit dem umgestalteten 
Dion-Motor; denn dort war die Kompression kleiner, als 
bei den Bänki-Motoren üblich ist, weshalb auch weniger 
Wasser eingespritzt zu werden brauchte. Es konnte also 
noch immer die Frage auftauchen, ob die bei höherer Kom- 
pression erforderliche gröfsere Einspritzwassermenge nicht 
doch zu Störungen Anlaſs geben werde. 

Der bei der höchsten 

Kolbenstellung verblei- * 

bende Kompressions- Es 
raum des 3 pferdigen u» B 
Motors fafst, wie durch ot 
Wasserfüllung bestimmt 
wurde, 0,18 ltr. Aus 
dem Durchmesser von 
110 mm und der Hub- 
länge von 150 mm er 
gibt sich das Hubvolu- 
men zu 1,425 ltr. Es 
folgt daraus ein Kom- 
pressionsverhältnis von 
rd. 1:9. Das Dia- 
gramm, Fig. 5, zeigt die 
den angegebenen Volu- 
men entsprechenden 
Pressungen. Beide 
Werte weichen von den 
entsprechenden bekann- 
ten der gröfseren Bánki- 
Motoren nur sehr wenig 
ab. Wir sind daher wohl 
berechtigt, aus den Er- 
gebnissen unserer Ver- 
suche mit dem Dion- 
Motor und mit dem 
3pferdigen Motor den 
Schlufs zu ziehen, dafs 
die Wassereinspritzung 
fiir die Verwendung der 
elektrischen Zündung 
nicht nur kein Hindernis bildet, sondern auf diese Zündung 
überhaupt keinerlei nachteilige Wirkung ausübt. 

Unter den mit Benzin als Brennstoff ausgeführten Ver- 
suchen ist noch derjenige mit einem 10 pferdigen Lokomotiv- 
motor von Interesse. Die Konstruktion dieses zweizylindrigen 
Viertaktmotors ist aus Fig. 6 und 7 ersichtlich. Der Motor 
ist für eine Umlaufzahl von 600 i. d. Min. gebaut und fällt 
durch seine höchst einfache Konstruktion auf. Die beiden 
Zylindermäntel samt Deckeln sind in einem Stück gegossen, 
in welches die aus Spezialgufs angefertigten Zylinder ohne 
Anwendung von Dichtungsmaterial, oben auf einer konischen 
Fläche dichtend, eingesetzt sind. Das Untergestell ist durch 
die Kurbelwellenlager ganz geschlossen und wird mit Oel zur 
Schmierung des Kolbens und der Pleuelstangenlager gefüllt. 
Saug- und Auspuffventil sind übereinander angeordnet. Der 
Deckel des Saugventilgehäuses, welcher gleichzeitig zur Füh- 
rung des Saugventiles dient, ist so konstruiert, dafs er leicht 
und schnell gelöst und beide Ventile herausgenommen werden 
können, ohne die Saugleitung oder irgend welche andere An- 
schlufsteile demontieren zu müssen. 
ähnlich wie beim 3 pferdigen Motor durch eine Nockenscheibe 
und einen Rollenhebel gesteuert. Der Achsenregler wirkt 
mittels einer fiachen Feder auf die zur Unterstützung des 
Auspuffventilhebels dienenden Zungen, sodafs immer derjenige 
Zylinder aussetzen wird, bei dem sich vom Augenblick der 
Bewegung der Regulatorgewichte an gerechnet das Auspuff- 
ventil zuerst öffnet. 

Das Gemisch tritt durch ein gemeinsames Saugrohr in 
die Zylinder; dementsprechend ist der Benzin- und der Wasser- 
zerstäuber auch für beide Zylinder gemeinsam. 

Es wurden mit diesem Motor Bremsversuche angestellt, 
bei denen gleichzeitig auch indiziert. wurde. Die Indikator- 
diagramme zeigten im linken Zylinder einen Kompressions- 
Enddruck von 12,7, im rechten einen solchen von 13 at. Die 
Explosions-Endspannung betrug im Durchschnitt 35 at. 


Fig. 6. 
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anki-Motor von 10 PS. 
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Die Bremsung ergab bei 537 Uml./min 12,7 PS., wobei 
noch 10 vH Aussetzer vorkamen. Der Verbrauch an Benzin 
betrug bei dieser Normalbelastung 268 g pro PS-st. Diese 
Verbrauchszahl mufs in anbetracht der geringen Leistung und 
der hohen Umlaufzahl als &ufserst günstig bezeichnet werden. 

Die Einspritzwassermenge betrug unter der angeführten 
Belastung 220 g pro PS-st. Das Verhältnis zwischen dem 
verbrauchten Einspritzwasser und dem verbrauchten Benzin 
ist bei diesem Motor wesentlich kleiner als bei den gröfseren 
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(beim 20 PS-Motor wird 4 bis 5 mal so viel Wasser einge- 
spritzt). Der Unterschied rührt wahrscheinlich davon her, 
dafs die Wirkung der äufseren Kühlung bei den Zylindern 
mit kleinerem Durchmesser mehr zur Geltung kommt, indem 
sie sich auf einen verhältnismälsig gröfseren Teil des Zylin- 
dervolumens erstreckt, als bei einem Zylinder mit gröfserem 
Durchmesser. Diese Voraussetzung wurde durch die Ver- 
suche mit Bänki-Motoren von 3, 12, 16, 20, 30, 40 und 50 PS 
bestätigt. 
Fig. 8. 


Zerstäuber für den Spiritus-Banki-Motor. 
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Spiritus als Brennstoff. 

Für meine Versuche mit Spiritus als Brennstoff verwen- 
dete ich einen 20 pferdigen Bänki-Motor, dessen Konstruktion 
ganz die gleiche war wie für Benzinbetrieb; auch! die Zer- 
stiuber blieben, wie Fig. 8 zeigt, unverändert. 

Bei der Durchführung dieser Versuche richtete sich mein 
Augenmerk vorzugsweise auf die Bestimmung des Ver- 
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brauches an Spiritus und Einspritzwasser und auf die Ent- 
scheidung der Frage, ob die Einführung des nicht vorge- 
wirmten Spiritus mittels einfachen Zerstäubers auf den mit 
hoher Kompression arbeitenden Motor nicht von nachteiliger 
Wirkung sei. Beobachtungen nach der letzteren Richtung 
schienen mir deswegen geboten, weil es sich den bisherigen 
Mitteilungen zufolge bei den mit Spiritusmotoren durchge- 
führten Versuchen, bei denen die Kompression stets verhält- 
nismälsig gering war, gezeigt hat, dafs der nicht vorge- 
wärmte und mittels einfacher Zerstäuber eingeführte Spiritus 
zu Rostbildungen und Abnutzungen Anlafs gibt. 

Die Versuche weisen die in Zahlentafel II und III ange- 
führten Ergebnisse auf. 


Zahlentafel II. 


Versuchsnummer | I | II | III | IV | V 
| 
Dauer des Versuches . min 60 60 45 60 60 
mittlere Umlaufzahl i. d. Min. 225 225,6 226 | 226,4 | 227,1 
Bremsleistung . PSe [32,13 24,13 | 16,05 5,93 — 


Spiritusverbrauch i. d. Std. kg 12,501 10,085 | 7,805 | 4,701 | 3,006 
Verbrauch an Einspritz- 

wasser i. d. Std.. . .„ > 6,503 4,445 3,211] 1,313] 0,505 
Spiritusverbrauch fir 

1 PSe-st N 389,1 418 486 793 — 
Einspritzwasser verbrauch 

für 1 PSe- st. 202,4 184,2 200 | 221.4 — 
in Bremsarbeit wurden | 

umgewandelt von der 

im Spiritus enthaltenen Ä | 

Wärme . . vH 30,18 28,1 24,16 | 14,81 — 

Zur Erwärmung des Glührohres wurde Benzin verwendet. 
Zahlentafel III. 
| | 

Ktihlwasserverbrauch ftir die Zy- | 

linderkühlung i. d. Std. . . kg 632 | 450 | 420 | 305 | 158 
Einströmtemperatur des Kühl- 

wassers „0 | 14,2 | 14,2 | 14,2 | 14,1 | 14,1 
Ausströmtemperatur des Kühl- 

wassers » 48,3 | 52,2 | 50 | 48,2 | 48,1 


in das Kühlwasser wurden abge- 
führt vou der gesamten ent- I 
wickelten Wärme . . H . 31,6 | 35,8 | 41,24 | 33,2 

Der verwendete Spiritus hatte bei 18,2° Temperatur ein 
spezifisches Gewicht von 0,906. Der Alkoholgehalt betrug 
bei 12° Temperatur 87 vH in Raumteilen!). Den Heizwert 
habe ich mit einem Junkersschen Kalorimeter zu 5370 WE 
bestimmt. Wenn wir letztere Angaben inbetracht ziehen, so 
finden wir, dafs der Motor mit Spiritus noch etwas wirt- 
schaftlicher arbeitet als mit Benzin. Dies läfst sich damit 
erklären, dafs der Spiritusmotor bei gleicher Kompression 
verhältnismälsig weniger Einspritzwasser braucht als der 
Benzinmotor. Durch erhöhte Einspritzwassermenge wird aber 
der thermische Wirkungsgrad des Kreisprozesses verschlech- 
tert, und deshalb arbeitet der Benzinmotor mit einem klei- 
neren thermischen und damit auch einem kleineren wirt- 
schaftlichen Wirkungsgrade. 

Der Spiritusverbrauch anderer Motorensysteme ist nicht 
wesentlich gröſser als der von mir für den Bänki-Motor fest- 
gestellte, d. h. der Unterschied zugunsten des Bänki-Motors 
ist hier nicht so grofs wie beim Benzinbetriebe. Der Grund 
hierfür liegt in der bekannten Tatsache, dafs bei Spiritus- 
motoren mit der Kompression weit höher gegangen werden 
kann als bei Benzinmotoren. Während für Benzin 5 bis 6 at 
als der höchste zulässige Kompressionsdruck bezeichnet werden 
können, lassen z. B. Gebr. Körting und die Gasmotorenfabrik 
Deutz ihre Spiritusmotoren mit einem bis auf 12 at gesteiger- 
ten Kompressionsdrucke arbeiten. Wird bei Benzin die 
Kompression zu weit getrieben, so erfolgen die Explosionen, 


1) Der Spiritus war folgendermafsen denaturiert: Zu 100 ltr reinem 
Alkohol waren 2,5 ltr eines Denaturiermittels aus 100 Vol.-Teilen Holz- 
geist, 2,5 Vol -Teilen bas. Pyridin und 1 Vol.-Teil Phenolphtaleinlösung 
zugesetzt. 
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selbst noch ehe Frühzündungen auftreten, schon so plötzlich 
und heftig, dafs der Gang des Motors geräuschvoll und 
stofsend wird. Bei Spiritusbetrieb hingegen sind bei gleichen 
Kompressionsgraden derartige Erscheinungen noch nicht 
wahrnehmbar. Die Gründe hierfür müssen wir darin suchen, 
dafs zur Speisung der Spiritusmotoren nicht reiner, sondern 
mit Wasser vermengter Alkohol, also Spiritus, verwendet 
wird. Da dieses Wasser gleichzeitig mit dem Spiritus in 
fein zerstäubter Form in den Zylinder eingeführt wird, übt 
es während der Kompression ganz die gleiche kühlende Wir- 
kung aus wie das Einspritzwasser im Bänki-Motor: es ver- 
hindert eine zu weit gehende Temperatursteigerung während 
der Kompression und verzögert den Verlauf der Explosion. 
Spiritusmotoren, bei denen eine hohe Kompression zur Ver- 
wendung gelangt, arbeiten somit eigentlich nach dem Bánki- 
schen Prinzip. 

Es drängt sich hiernach die Frage auf, ob es nicht über- 
haupt überflüssig ist, bei Spiritusmotoren besondere Einspritz- 
vorrichtungen für Wasser anzuwenden, und ob es nicht etwa 
einfacher und praktischer wäre, dem Spiritus gleich so viel 
Wasser zuzusetzen, dafs selbst bei den in den Bänki-Motoren 
verwendeten hoben Kompressionsgraden weder Frühzündun- 
gen noch zu heftige Explosionen eintreten können. 

Diese Frage ist dabin zu beantworten, dafs besondere 
Einspritzvorrichtungen auch bei Spiritusmotoren am Platze 
sind; denn es ist äufserst schwierig, ja man könnte sagen 
beinahe unmöglich, von vornherein zu bestimmen, welche 
Wassermenge unbedingt erforderlich und gerade hinreichend 
ist, um Frühzündungen zu verhindern. Die Gröfse dieser 
Wassermenge hängt von dem jeweiligen Zustande des Motors 
ab, von seinem Wärmegrad, von der äuſseren Kühlung usw., 
und wechselt auch mit der Belastung. So wird z.B. bei 
einem mittels Aussetzer regulierten Motor die äufsere Küb- 
lung bei geringerer Belastung mehr in Wirkung treten als 
bei Vollbelastung. Ein solcher Motor braucht dann natürlich 
bei geringerer Belastung weniger Einspritzwasser, als wenn 
er voll belastet ist. 

Wollte man trotzdem von der Einspritzung absehen und 
das Wasser dem Spiritus unmittelbar beimischen, so miifste 
diese Wassermenge den zu erwartenden allerungünstigsten 
Verhältnissen entsprechen, also hinreichend grofs sein, um 
selbst bei voller Belastung und schwacher äufserer Kühlung 
eine zu starke Erhitzung des Gemisches zu verhindern. Eine 
thermodynamische Untersuchung des im Motorzylinder sich 
abspielenden Kreisprozesses zeigt jedoch, wie schon oben er- 
wähnt, dafs dessen thermischer Wirkungsgrad durch einen 
erhöhten Wasserzusatz verringert wird. Eine Steigerung der 
Zusatzwassermenge über das unbedingt erforderliche Maſs wirkt 
demnach auf den wirtschaftlichen Wert des Motors nachteilig. 
Ein der Vorsicht halber zu reichlich bemessener Wasserzusatz 
kann den Wirkungsgrad, und zwar insbesondere, wenn der 
Motor weniger belastet ist als vorausgesetzt war, sogar so stark 
herabmindern, dafs dadurch die als Folge der hohen Kom- 
pression erzielten wesentlichen Vorteile hinfällig werden. 
Wird hingegen das Wasser, wie es beim Bänki-Motor ge- 
schieht, mittels eines besonderen, leicht einstellbaren Zer- 
stäubers in den Zylinder eingeführt, so hat man es zu 
jeder Zeit in der Hand, das Verhältnis zwischen Luft, Spiritus 
und Wasser dem Zustande des Motors und seiner Belastung 
genau anzupassen. Dann werden auch die Vorteile, welche 
die erhöhte Kompression bietet, voll zur Geltung gelangen. 

Bei dem Vergleiche der Verbrauchszahlen des Bänki- 


Motors mit andern Spiritusmotoren, bei welchen das Ge- 


misch vorgewärmt wird, wäre noch der Umstand inbetracht 
zu ziehen, dafs bei der Vorwärmung jene Wärmemenge, die 
zur Verdampfung des im Spiritus enthaltenen Wassers not- 
wendig ist, wenigstens teilweise dem Gemisch schon var der 
Einströmung in den Zylinder zugeführt wird. Diese Wärme- 
menge müfste daher zum Heizwert des Spiritus hinzuge- 
rechnet werden, wenn letzterer mit dem Kalorimeter bestimmt 
würde. Der Unterschied, der sich auf diesem Wege ergibt, 
ist aber unwesentlich. 

Die Versuche wurden einigemale wiederholt, und der 
Motor lief mehrere Wochen mit Spiritus, um etwaige nach- 
teilige Wirkungen des nicht vorgewärmten Spiritus festzustellen. 
Die Untersuchung nach der Versuchszeit ergab weder eine 
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stärkere Abnutzung noch starke Rostbildung, was wahrschein- 
lich der hohen Kompression zuzuschreiben ist. 


Gase als Brennstoff. 


Zur Vornahme der Versuche mit Gasen wurde ein 
16 pferdiger für Benzinbetrieb eingerichteter Bänki-Motor mit 
einem neuen Saugventilgehäuse versehen, dessen Konstruktion 
Fig. 9 bis 11 zeigen. Für die Einführung des Gases und 
der Luft in den Zylinder dient ein 
gemeinsames selbsttätig wirkendes Dop- 
pelsitzventil. Der Gaszufluſs wird mit- 
tels eines in die Gasleitung eingeschal- 
teten vonband stellbaren Hahnes ge- 
regelt. Im Saugrohre ist ein normaler 
Zerstiuber fiir die Wassereinspritzung 
angebracht. 

Weitere Aenderungen am Motor 
wurden nicht vorgenommen. Dem- 
nach erfolgt also auch die Regulie- 
rung in genau gleicher Weise wie 
bei allen Bänki-Motoren, d. h. mittels 
Aussetzer, bei offen gehaltenem Aus- 
puffventil. 

Der Zylinderdurchmesser dieses Mo- 
tors beträgt 220 mm, der Hub 350 mm. 

Nach den fruchtlosen Versuchen, 
die gemacht worden sind, den Diesel- 
Motor mit Gas arbeiten zu lassen, lag 
die Befürchtung nahe, dafs auch der 
Bänki-Motor mit Gas keine besonders 
günstigen Ergebnisse inbezug auf den 
Brennstoffverbrauch liefern werde). 
Versuche, die ich mit Leuchtgas und 
Generatorgas verschiedener Zusammen- 
setzung durchführte, haben das Gegen- 
teil bewiesen. Die Ergebnisse wichen 
fiir die verschiedenen Gasarten wenig 
voneinander ab, weshalb ich mich in 
Zahlentafel IV darauf beschränke, jene fiir Leuchtgas anzu- 
führen. 


Zahlentafel IV. 


Versuchsnummer | I 11 II | IV | V 
f | i 
Dauer des Versuches . . min 90 45 60 45. 60 
mittlere Umlaufzahl i. d. Min. 255 | 255,6 256 257,2 258 
mittlere Ansaugerzahl i. d. Min. | 122,5 | 98,3 76 438,5 22 
Bremsleistung PS 117,03 12,5 8,73 | 4,08 — 
Gasverbrauch i. d.Std. red. 
auf 5000 WE, 0°C und | | 
760 mm Luftdruck . . itr [6922,7 |5522,8 4818 2780 1516 
Verbrauch an Einspritz- i 
wasser i. d. Std. . . kg 10,33 8,13 7,52 3,01 0,855 
Gasverbrauch für 1 PSe-st ltr 406,5 | 441,8 494,6 | 683,8 — 
Verbrauch an Einspritz - ' 
wasser für 1 PSe-st . kg 0,607 


0,650 0,861 0,738 = 
in Bremsarbeit wurden 

umgewandelt von der im 

Gas enthaltenen Wärme vH 31 
Kühlwasserverbrauch für 

die Zylinderkühlung | 


| 
28,5 | 25,5 | 18,45 ae 


253 — 


i. d. Ste. g 520,4 | 502,9 | 418,3 
Finströmtemperatur des | 
Kühl wassers . °C 18,2 18 | 17,9 18 — 
Ausströmtemperatur des | | 
Küblwassers . >» 36 85 84, 35,1 
in das Kühlwasser wurden | | 
abgefübrt von dergesam- | 
ten entwickelten Wärme vH |27,97 32,36 35,24 | 88,42 


Das Glührohr wurde mit einer Benzinlampe erwärmt. 


Zur Messung der Gasmengen bediente ich mich einer 
von der Ungarischen Lampen- und Metallwarenfabriks-Aktien- 
gesellschaft angefertigten und geeichten Gasuhr. Mangels 
geeigneter Geräte war ich nicht in der Lage, auch die zu- 


) Es sind zwar — wie bekannt — die Gründe, welche dem Gas- 
betrieb beim Diesel-Motor hindernd entgegentreten, beim Banki-Motor 
nicht zu befürchten (insbesondere die Entzündung das Gases); doch 
habe ich in dieser Hinsicht von mehreren Fachleuten Zweifel vernommen. 
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geführten Luftmengen bestimmen zu können. Ich mufs 
diesen Umstand sehr bedauern; denn mit den mir auf diese 
Weise entgangenen Ermittlungen hätten sich interessante 
Schlufsfolgerungen inbezug auf den sich im Bänki-Motor ab- 
spielenden Kreisprozefs gewinnen lassen. 

Den Heizwert des verwendeten Gases stellte ich mit 
einem Junkersschen Kalorimeter fest, und zwar sowohl zu 
Beginn wie auch mehrmals während der Dauer der Versuche, 


Z. 


Fig. 9 bis 11. 
Saugventilgehäuse für Gasbetrieb. 


sodafs die gewonnenen Ergebnisse richtige Durchschnitts- 
werte bilden. 

Zur Bestimmung des Verbrauches an Einspritzwasser 
wurde die Zeit beobachtet, welche erforderlich war, um aus 
dem auf eine Wage gestellten Behälter 1 kg Wasser abzu- 
saugen. 

Für die Bremsung des Motors verwendete ich zwei 
Brauersche Bremsen, und zwar wurde jedes der beiden 
Schwungräder mit einer solchen Bremse versehen. Dadurch 
war es möglich, durch längere Zeit anhaltend zu bremsen, 
ohne dafs in den Schwungrädern eine zu starke Erwärmung 
stattgefunden hätte. 

Das Kühlwasser wurde mittels zweier auf eine Wage 
gestellter Gefüſse, die abwechselnd gefüllt wurden, gemessen. 
Die Temperaturen des Wassers vor seinem Eintritt in den 


7 Fig. 12. 
l nänkl-Motor von 16 PS. 


Vollbelastung. 


Motor und nach dem Austritt bestimmte ich durch von 5 zu 
5 min wiederholte Messungen, deren Durchschnittswerte in 
Zahlentafel IV angegeben sind. 

Fig. 12 zeigt ein Diagramm, das an diesem Motor bei 
Vollbelastung entnommen wurde. 

Vergleicht man die in Zahlentafel IV entbaltenen Werte 
mit denen, die an demselben Motor bei Benzinbetrieb ge- 
wonnen wurden, so findet man, dafs der wirtschaftliche 
Wirkungsgrad des Gasbetriebes wesentlich besser ist. Dieser 
bessere Wirkungsgrad dürfte darin begründet seio, dafs 
sich das Gas inniger und gleichmäfsiger mit der Luft 
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mengt als das flüssige Benzin; deshalb ist auch bei Gas die 
Verbrennung vollständiger. Ein weiterer Grund liegt ferner 
wahrscheinlich darin, dafs man bei Gasbetrieb für denselben 
Kompressionsgrad weniger Einspritzwasser zuzuführen braucht, 
wodurch sich der thermische Wirkungsgrad um einige Hundert- 
teile steigert. 

Anderen gleich grofsen Gasmotoren gegenüber, die mit 
etwa nur halb so hoher Kompression wie der Bänki- Motor 
arbeiten, zeichnet sich dieser durch geringeren Gasverbrauch 
aus. Der Unterschied ist zwar nicht wesentlich; doch ist hier 
noch der Umstand inbetracht zu ziehen, dafs die Anordnung 
der Gas- und Lutt-Saugventile keine gute Mischung der Lnft 
und des Gases ermöglicht und infolgedessen ein verhält- 
nismälsig grofser Teil des Gases unverbrannt aus dem Zy- 
linder ausgestolsen wird. Ich glaube, dafs bei Verwendung 
von besseren Mischventilen, welche demnächst erprobt werden 
sollen, noch günstigere Ergebnisse erreicht werden können. 


deutscher Ingenieure. 


Hervorzuheben wäre noch, dafs der Gasverbrauch des Bänki- 
Motors bei Verringerung der Belastung langsamer wächst als bei 
andern Motoren, und dafs auch die erforderliche Kühlwasser- 
menge kleiner ist. Der Zerstäuberkegel für das Einspritz- 
wasser wurde bei Versuch II und III nicht eingestellt, son- 
dern so gelassen wie bei dem Versuche I. Bei Versuch IV 
und V wurde weniger Wasser eingeführt. Der geringere 
Kühlwasserbedarf ist eine Folge der durch die innere Küh- 
lung hervorgebrachten Herabminderung der Durchschnitts- 
temperatur. 

Die mit verschiedenen Brennstoffen am Banki-Motor aus- 
geführten Versuche haben, wie die obenstehenden Zahlen be- 
weisen, durchweg giinstige Ergebnisse gehabt, und es ist dem- 
nach zu hoffen, dafs der Bänki-Motor infolge seiner Einfach- 
heit und seiner wirtschaftlichen Arbeitsweise bald das Bürger- 
recht auf allen Gebieten der Verbrennungsmotoren erlangen 
wird. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Das Eisenbahn- und Verkehrswesen. 


Von M. Buhle, Professor in Dresden. 
(Fortsetzung von Z. 1902 S. 1741) 
(hierzu Tafel 2) 


Die drei von der Maschinenbauanstalt Humboldt, 
Kalk bei Köln, ausgestellten Lokomotiven 29, 30 und 31 der Zu- 
sammenstellung in Z. 1902 S. 1735, Fig. 69, sind von bekannter 
Bauart; Nr.30 und 31 sind Lokomotiven der Preufsischen Staats- 
bahnen, von deren Beschreibung hier abgesehen werden kann. 
Die Ausstellung dieser Lokomotiven bezweckte lediglich, die 
Güte des Erzeugnisses vorzufiihren, und dementsprechend war 
der Hauptwert auf äufserst genaue Arbeit gelegt, namentlich 
des gesamten Trieb- und Steuerwerkes und aller wesentlichen 
Stücke, sodafs die gleichartigen Teile, und zwar nicht nur 
an einer und derselben Maschine, in weitem Mafse gegen 
einander auswechselbar sind. 


Die ½ - gekuppelte Tenderlokomotive, Fig. 88 bis 
90, von 100 PS für normale Spurweite ist zum Betriebe 
auf Rangier- und Anschlufsgleisen industrieller Werke be- 
stimmt und mit Kastenrahmen und Allan-Steuerung versehen. 
Alle Teile sind äufserst einfach. Abmessungen, Heizfläche, 
Gewicht usw. sind kleiner als bei der ½-gekuppelten Ver- 
schiebe-Tenderlokomotive ifür Hauptbahnen wie für Neben- 
bahnen) der Preufsischen Staatsbahnen. Die Feuerbüchse 
konnte über den Hinterrädern angeordnet und der ganze 
Wasservorrat im Rahmenkasten, welcher durch die Oeffnung 
F gefüllt wird, untergebracht werden. Die Kohlenkasten 
fassen 800 kg. Auf die Räder wirken einseitige Bremsklötze, 
die durch eine Wurfbremse betätigt werden. Die am Zug- 
haken gemessene, dauernd zu leistende gröfste Zugkraft be- 
trägt bei 10 km Fahrgeschwindigkeit 2670 kg, beim Anfahren 
aber etwa 3250 kg. Auf gerader Bahn kann in der Wage- 
rechten eine Zuglast von 670 t, auf der Steigung 1: 100 eine 
solche von 180 t befördert werden. 


Die */;-gekuppelte Güterzug-Tenderlokomotive, 
Tafel 2 und Fig. 91, von Arn. Jung, Jungenthal bei 
Kirchen a/Sieg, ist ebenfalls für die Preufsische Staats- 
bahn bestimmt. Sie kann 70 bis 100 km zurücklegen, ohne 
Wasser einzunehmen; ihre höchste Geschwindigkeit ist auf 
60 km/st festgesetzt. 

Die Lokomotive hat ein Kraufssches Drehgestell D, in 
welchem die Laufachse gelagert ist, und das um cinen 
zwischen Laufachse L und vorderer Kuppelachse W ange- 
brachten Kuppelbolzen A schwingt. Ueber diesen Bolz:n 
hinaus ist das Drehgestell verlängert und mit dem Schiebe- 
gestell der vorderen Kuppelachse so in Verbindung gesetzt, 
dafs eine seitliche Verschiebung dieser Achse eine Drehung 
der Laufachse um den Zapfen A mit sich bringt und uinge— 
kehrt. Die gröfste seitliche Verschiebung der Kuppelachse 
beträgt 27 mm. Die beiden vorderen Kuppelstangen be- 
stehen aus 2 Teilen, die durch einen senkrechten Drehbolzen 


B zusammengehalten werden. Die vorderen Köpfe der Kup- 
pelstangen haben Kugellager C. 

Das Untergestell der Lokomotive bildet einen kasten- 
förmigen Träger und dient zur Aufnahme eines Teiles des 
Speisewassers. 

Die Tragfedern der hinteren Kuppelachse und der Treib- 
achse sind unterhalb, die der vorderen Kuppel- und der Lauf- 
achse oberhalb des Rahmens angeordnet; je 2 Federn sind 
durch Seitenbalanziers verbunden. Sämtliche Federn haben 
gleiche Abmessungen und bestehen aus 11 Lagen von 
90x 13 mm. 

Die kräftige Exter-Bremse ist auf der linken Seite des 
Führerhauses angeordnet und wirkt auf 4 Bremsklötze der 
Treib- und der hinteren Kuppelachse. 

Von den beiden Strubeschen Injektoren vermag ein jeder 
dem Kessel bei 12 at Dampfspannung 120 ltr/min Wasser 
zuzuführen. Durch Anwärmen des Speisewassers bis auf 30" 
wird ihre Wirksamkeit nicht beeinträchtigt. Die Lokomotive 
ist mit einer Dampfheizvorrichtung versehen, deren An- 
schlüsse auch für Pulsometerbetrieb dienen. 

Die Dampfzylinder können unter Beibehaltung der 
Deckel um 13 mm weiter gebohrt werden, wobei noch ein 
Auslauf für die Kolbenringe vorhanden ist. Kolben und 
Dampfschieber werden durch eine Zentral-Schmiervorrichtung 
von de Limon versorgt. Zylinder- und Schieberstopfbüchsen 
sind für Talkum-Packung eingerichtet; die Schieber sind 
entlastet. Dic Kurbel- und Kuppelstangenenden, welche an 
den Kurbelzapfen der Triebachsen angreifen, haben offene, 
diejenigen, welche an den Kurbelzapfen der Kuppelachse an- 
greifen, geschlossene Köpfe. 

Die Lokomotive ist mit Allan-Steuerung versehen. Die 
Schieberstange wird doppelt geführt, vorn durch eine Stopf- 
biichse und hinten durch einen besonderen Kreuzkopf, wel- 
eher sich auf einer Geradführung bewegt. 


Aufser dem Rahmenwasserkasten sind Wasserbehälter zu 
beiden Seiten des Langkessels vorgeschen; sie werden unten 
von kräftigen, an den Rahmen angenieteten Konsolen und 
oben von Klammern gehalten, welche in Kloben am Lang- 
kessel eingreifen. Diese Klammern gestatten dem Kessel, 
sich in der Längsrichtung zu verschieben. Der Zwischen- 
raum zwischen den Wasserkasten und dem Langkessel wird 
oben durch ein Blech abgedeckt. Damit der Führer die 
Strecke übersehen kann,. sind die Kasten vorn abgeschrägt. 
Der Rahmenwasserkasten ist nahe seiner Oberkante mit jedem 
der oberen Wasserkasten durch ein kupfernes, 200 mm weites 
Rohr Je verbunden. Der Wasserinhalt wird durch einen 
Zeiger ersichtlich gemacht; aufserdem sind noch Probierhähne 
angebracht. 
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Fig. 88 bis 90. 2/4 gekuppelte Tenderlokomotive der Maschinenbauanstalt Humboldt. 


u = 


222 
7 
f 


j; mint 
= = 
prone 


Ko) A fe em a 


>Í 


a 
L 1 


1 a LEN Gy 


‘AT 


o —. ee 


lų 
b 
— 


{ m = 
15 


gig. 91. 


,- gekuppelte Güterzug-Tenderlokomotive von Arn. Jung. 
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Beachtenswert ist Fig. 92 bis 96. 2 > ”⁰ 2 gekuppelte Verbund-Tenderlokomotive, Bauart Mallet-Rimrott - 


Fig. 99, 


die auf amerikani- 
schen Einfluls zu- 
rückzuführende hohe 
Lage des Kessels und 
der seitlichen Was- 
sorkasten; dadurch 
sind die Rahmen mit 
Zubehör sowie das 
ganze Triebwerk frei 
und gut zugänglich 
gehalten. Auch der 
Aschkasten gestaltet 
sich auf diese Weise 
weit einfacher, so- 
dafs erwartet werden 
darf, dafs sich diese 


~ 


— = 
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Lokomotivgattung schnell einführen und weitere 
Verbreitung finden wird. 


Die von Arn. Jung ausgestellte 2 >< ½- ge- 
kuppelte Verbund-Tenderlokomotive mit 
Dampfdrehgestell, Bauart Mallet-Rimrott, Fig. 
92 bis 96, ist fiir die Harzquerbahn bestimmt und 
soll bei einer Leistung von 340 PS mit 20—30 
—40 km Geschwindigkeit auf einer Steigung 
von 1:30 ein Zuggewicht von 95—46—25t 
befördern. 

Unter einem gemeinschaftlichen Kessel sind 
zwei getrennte Maschinen mit je zwei gekuppel- 
ten Achsen angeordnet. Am Hintergestell, wel- 
ches mit dem Kessel verbunden ist, befinden 
sich die beiden Hochdruckzylinder, am Vorder- 
gestell die beiden Niederdruckzylinder; letzteres 
dreht sich bei der Einstellung in Kurven um die 
Zapfen Z und wird durch 2 Blatifedern F in seine 
Mittellage zurückgeführt. Das Querschnittsverhält- 
nis der beiden Zylinderpaare ist so gewählt, dafs 
sie gleiche Füllung erhalten; ihre Steuerungen 
können demnach durch eine gemeinschaftliche 
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Schraube bewegt 
werden, wodurch die 
Arbeit im Hoch- und 
im Niederdruckge- 
stell einigermafsen 
gleich ausfällt. 

Die Lokomotive 
ist mit einer Anfahr- 
vorrichtung A ver- 
sehen, die mit der 
Steuerung in der 
Weise verbunden ist, 
dafs bei geöffnetem 
Regler und voll aus- 
golegter Steuerung 
frischer Dampf so- 
wohl in die Hoch- 
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druck- wie in die Niederdruckzylinder gelangt. Ist die Loko- 
motive angefahren, so wird die Steyerung nach der Mitte zu 
verlegt, wodurch sich das Ventil fiir den frischen Dampf 
schliefst und die Niederdruckzylinder nur mit dem Verbinder- 
druck arbeiten. Auf dem Kessel ist ein Hiilfsdampfventil an- 
gebracht, um den Verbinder und die Niederdruckzylinder beim 
Anheizen der Lokomotive vorwärmen zu können. 

Die Hauptrahmenbleche jeder Maschinenhälfte sind aus 
einem Stück hergestellt, durch kräftige Winkeleisen und 
Querstiicke gut versteift und durch zwei Gelenke G mitein- 
ander verbunden. Der Hauptrahmen deg hinteren Gestelles, 
auf welchem der Kessel gelagert ist, reicht oberhalb des vor- 
deren Gestelles noch bis in die Mitte, wo sich die für die 


seitliche Bewegung nötige 
Schlittenführung M befindet. 
Die Gelenke G sind mit den 
Rahmen so verbunden, dafs 
ihre Niete entlastet sind. 

Die Wasserbehilter zu bei- 
den Seiten des Kessels fassen 
4200 ltr. Ein jeder wird durch 
einen 250 bis 300 ltr/min lei- 
stenden Elevator gefüllt, der 
das Wasser mittels Dampf- 
druckes aus: einem Brunnen, 
einem neben dem Gleise be- 
findlichen Graben oder dergl. 
anhebt. Der auf den Wasser- 
behältern angebrachte, für 
beide Elevatoren dienende 
Schlauch hat 10 m Länge. 
Beide Wasserbehilter sind 
durch ein Rohr R verbunden. 

Hinten an die Wasserkasten schliefsen sich die 1,6 cbm 
fassenden Kohlenkasten an. 

Die Räder der hinteren Maschine liegen innerhalb der 
Rahmen und haben Hallsche Aufsenkurbeln; die der vorderen 
Maschine sind aufserhalb der Rahmen angeordnet. Als wich- 
tige Abmessungen seien angeführt: Durchmesser der Achse in 
der Nabe 140'mm, in der Mitte und in den Schenkeln 130 mm, 
Länge der letzteren 180 mm; Durchmesser der Radgestelle 
870 mm, Stärke der Felgenkränze 35 mm, der Radreifen an 
der Laufstelle 65 mm, Breite derselben 120 mm. Die Kur- 
belzapfen des vorderen Gestelles sind mit den Gegenkurbeln 
in die Nabe eingeprefst. An dem hinteren Gestelle sind die 
Hallschen Kurbeln aufgeprefst und die Gegenkurbeln K auf- 


geschraubt, um ein verwickeltes und teures Stück zu ver- 
meiden. 


Fig. 97 bis 99. 3/3-gckuppelte Tenderlokomotive von Arn. Jung. 
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Die 800 mm langen Federn bestehen aus 12 gufsstähler- 
nen Blättern von 70 x 10 mm. 

Von den beiden Injektoren vermag ein jeder dem 
Kessel bei normaler Dampfspannung 80 ltr/min Wasser zu- 
zuführen. 

Die Zylinder sind an beiden Enden 10 mm weiter ge- 
bohrt, damit sie später nachgebohrt werden können. Die 
Deckel sind durch Aufschleifen, diejenigen der Schieberkasten 
mit Kupferdraht gedichtet. Zylinder- und Schieberstangen- 
Stopfbüchsen sind in Schweifseisen ausgeführt und für Tal- 
kum-Packung eingerichtet. 

Die Heusinger-Steuerung gestattet eine Zylinderfüllung 
von 10 bis 75 vH. Beide Steuerungen werden mittels einer 
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Steuerschraube verstellt. Der 
zwischen dem Rahmen ge- 
legene, aus mehreren, zum- 
teil in mehrfachem Sinne ge- 
lenkig miteinander verbunde- 
nen Rohrstücken bestehende 
Verbinder U ist sorgfältig 
gegen Wärmeausstrahlung ge- 
schützt. 

Aufser der Riggenbach- 
schen Kompressionsbremse, 
welche lediglich für starkes 
Getälle bestimmt ist, hat die 
Lokomotive noch eine Kör- 
tingsche Vakuumbremse so- 
wie eine Extersche Wurf- 
bremse. Das hintere Maschi- 
nengestell wird durch 8 zwei- 
seitig wirkende, das vordere 
durch 4 einseitige Klötze ge- 


bremst. 


Die ebenfalls von Arn. Jung gebaute ½-gekuppelt e 
Ten'derlokomotive von 600 mm Spurweite, Fig. 97 bis 99, 
ist für Klein- und Industriebahnen bestimmt. 

Von dem Kessel möge erwähnt werden, dafs seine 
23 mm starken Stehbolzen aus Eisen "bestehen. 

Die gufseisernen Achslagerkasten haben Lagerschalen 
aus Rotgufs mit Weifsmetallausgufs; sie sind zum Schmieren 
von oben und unten eingerichtet. Die Achslagerführungen 
bestehen gleichfalls aus Gufseisen und sind mit gehärteten 
nachstellbaren Keilen versehen. 

Die Zylinder sind aus dichtem Gufseisen mit einer Fe- 
stigkeit von 18 kg/qmm hergestellt, ebenso die mit gufseiser- 
nen federnden Ringen ausgestatteten Kolbenkörper. Die ein- 
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seitigen schmiedeisernen Geradfiihrungslineale sind glashart 
und an den Seiten mit Arbeitsleisten versehen. Die Kreuz- 
köpfe bestehen aus Stahlgufs und haben an den Laufflächen 
Rotgufsschuhe. Die flufsstählernen Pleuel- und Kuppelstangen 
sind zum Nachstellen eingerichtet. 

Die Wurfbremse wirkt mit 4 Bremsklötzen einseitig auf 
die Treibachse und die vordere Kuppelachse. 

Die Lokomotive ist Hufserst einfach und insbesondere 
wegen der reichlichen Verwendung von Gulseisen sehr billig 
und kann schnell zusammengesetzt und zerlegt werden; sie 
entspricht demnach den Anforderungen, die heutzutage an 
eine schmalspurige Lokomotive gestellt werden. 


Von der Benrather Maschinenfabrik A.-G., Benrath- 
Düsseldort, waren vor ihrem eigenen Gebäude zur Schau 
gestellt: 


1) eine normalspurige Rangierlokomotive von etwa 14 t 
Betriebsgewicht!) mit zwei Elektromotoren von 50 bis 60 PS. 
Leistung, wie eine solche auch auf dem Anschlufsgleis des 
Benrather Werkes im Betrieb ist; 

2) eine Grubenlokomotive von etwa 100 PS. Leistung 
für 700 mm Spurweite mit 2 Motoren'); 

3) eine 25- bis 30 pferdige Grubenlokomotive von der- 
selben Spurweite; 

4) eine normalspurige Lokomotive mit Drehkran für 5 t 
Nutzlast °). 


) 2.1900 S. 376 u. f. 
2) Z. 1902 8. 909. 
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Auch die Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. 
J. Losenhausen, Diisseldorf-Grafenberg, hatte eine mit 
einem Hebezeug für senkrechte Lasthebung und mit einem 
Spill für wagerechte Förderung ausgerüstete elektrische Loko- 
motive ausgestellt’). 

Endlich sei noch auf zwei Benzin-Lokomotiven der Gas- 
motorenfabrik Deutz“) und eine 5-pferdige elektrische Akku- 
mulatorenlokomotive von Arthnr Koppel, Bochum-Düssel- 
dorf, hingewiesen. Letztere ist bei 600 mm Spurweite imstande, 
auf wagerechter Bahn etwa 12,5 t Bruttolast mit 7 km stünd- 
licher Geschwindigkeit fortzubewegen. Sie wiegt einschliefs- 
lich der Batterie rd. 2800 kg und kann daher auf Gleis- 
anlagen mit 60 bis 65 mm hohen Schienen verwendet wer- 
den. Die Akkumulatoren können von jeder normalen Gleich- 
stromdynamo für Beleuchtungszwecke mit 110 V geladen 
werden, wofür, wenn die Batterie völlig erschöpft ist, 4 Stun- 
den erforderlich sind. Der hüchste Entladestrom beträgt 
52 Amp. Bei einer mittleren Entladestromstärke von 20 Amp 
kann die Lokomotive 6 Stunden im Betrieb bleiben, ohne 
nachgeladen zu werden. Die Batterie ist von den Watt- 
Akkumulatorenwerken, Zehdenick a. d. Havel, geliefert 
und besteht aus 44 Zellen. Diese enthalten statt frei be- 
weglicher Schwefelsäure zwischen den Platten eine Isola- 
tionsmasse von filzartiger Beschaffenheit, welche die ver- 
dünnte Schwefelsäure in hinreichender Menge aufsaugt; so- 
mit kann keine Säure ausfliefsen oder versprühen. Die Isola- 
tionsmasse ist porös genng, um den Gasen freien Abzug nach 
oben und der Säure den erforderlichen Umlauf zu gestatten. 
(Fortsetzung folgt.) 


1) Z. 1902 S. 1942. 
2) Z. 1902 S. 1490. 


Die Konstruktion der Biegungslinie gerader 
Stäbe und ihre Anwendung in der Statik. 
Von L. Vianello, Berlin. 


Bei der Untersuchung statisch unbestimmter Systeme 
spielt oft die Biegungslinie gerader Stäbe eine wichtige 
Rolle. Jeder, der sich mit solchen Aufgaben beschäftigt hat, 
wird wohl bemerkt haben, daſs die gewöhnliche Konstruktion 
der Kurve, obschon an und für sich sehr einfach, einen 
nicht geringen Aufwand an Zeit und Arbeit erfordert und 
nicht selten zu unangenehmen Ueberraschungen führt, indem 
die Seilpolygone infolge vieler kleiner Ungenauigkeiten den 
Bedingungen der Theorie nur mangelhaft genügen. Ein ver- 
einfachtes Verfahren, die Biegungslinie zu ermitteln, kann 
deshalb in der Praxis sehr gute Dienste leisten, namentlich 
wenn es ermöglicht, die Einflufslinien unmittelbar in dem 
gewünschten Mafsstabe zu zeichnen. 

Wenn die Momen- 
tentläche durch gerade 
Linien begrenzt ist, so 
kann die Aufgabe auf 

einige sehr einfache 
Fälle zurückgeführt wer- 
den, für welche zuerst 
die Konstruktion der 
Kurve gezeigt werden 
soll. Im Anschluſs daran 
soll an der Hand eini- 
ger praktischer Beispiele 
die Anwendung des 
Verfahrens klargelegt 
werden. 

Die Annahme eines 
un veränderlichen Träg- 
heitsmomentes, die ja in 
den meisten Fällen der 
Berechnung zugrunde 
gelegt wird, bildet selbst- 


verständlich die erste Bedingung für die hier angeführten 
Konstruktionen. 


1. Fall. Die Momentenfläche ist ein einfaches Dreieck. 


Nach zweimaliger Integration der bekannten Differential- 
gleichung der elastischen Linie erhält man die Gleichung 
der Kurve: 


＋ K* =? 
y=" ap: 
3 
wo k= 8 
GEJ 


Eine Tabelle der Werte des eingeklammerten Ausdruckes 


für f zwischen 0 und 1 gestattet, die Ordinaten der Kurve 


mithiilfe des Rechenschiebers schnell zu bestimmen, und 
leistet namentlich bei der Untersuchung durchgehender Tri- 
ger sehr gute Dienste. 


Die Tangente in A, Fig. 1, schneidet auf der Senkrech- 
ten durch B den Wert k ab. Nach dem bekannten Satz 
der graphischen Statik: 


Zwei Tangenten der Kurve (als Grenze des Seilpolygones 
betrachtet) schneiden sich auf der Senkrechten durch den 
Schwerpunkt der entsprechenden Belastungsfläche, 
ergibt sich sofort: 


CD = J½ 4D, 


wodurch die Tangente in B bestimmt ist. 


Zicht man von dem Fufs P einer beliebigen Ordinate 
eine Gerade PQ parallel zu BC, so ist QR die Tangente 
in It. 

Aus der Gleichung der Kurve lassen sich ferner fo'gende 
Eigenschaften derselben ableiten: Ist AP = BQ, Fig. 2, so läuft 
die Gerade DC nach dem festen Punkt T. Es ist TA = AB. 
Trägt man auf den Senkrechten durch P und Q die Länge 
ME = Ji (PC + Q D) auf, so liegen die so gefundenen Punkte 
auf einer Parabel mit dem Pfeil /s k. Es ergibt sich hier- 
nach ein bequemes Verfahren, um die Kurve zu konstruieren. 
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Die Tangente in dem Mittelpunkt F mufs auch durch 
T gehen. Es ist aber MG parallel zu BL, folglich AG = GL, 
und man kann leicht beweisen, dafs LH='/;BL und 
GF=FN. Man kann also die Tangente GN und den Be- 
rührungspunkt F konstruieren, ohne den Punkt 7 zu ge- 
brauchen. 


AM=MB= HAB 


l 
Der höchste Punkt der Kurve hat die Abszisse x — 75 ; 


Man konstruiere das gleichschenklige Dreieck ABZ, Fig. 3, 
und fälle die Lote von zwei Ecken auf die entgegengesetzten 


l 
Seiten; dann ist 4 W = ie x. Durch die gezeichnete ein- 


fache Konstruktion ist die Tangente (welche parallel zu AB 
liegen mufs) nebst ihrem Berührungspunkt sofort ermittelt. 
Es seien noch zwei Wege erwähnt, durch welche man 
den Punkt X mit hinreichender Genauigkeit erlangen kann. 
Ist M der Mittelpunkt von AB, so hat man mit groſser 


Annäherung = 1 


Die Gerade CX schnei- 
det die Strecke MN = XY 
ab. Man kann also die 
Ordinate X F nach Gefühl 
abmessen und gleich MN 
setzen. Die Gerade NC be- 
stimmt X mit genügender 
Annäherung, denn ein Feh- 
ler in der Länge MN hat 
nur geringen Einfluſs auf 
das Ergebnis. 

Für die Praxis genügt es 
kast immer, sich auf die 
2 Konstruktion folgender 

Punkte, Fig. 4, zu beschrän- 
/ ken, zu denen das oben 

angegebene Verfahren dic 
/ Tangenten liefert. 


Fig. 3. 


Abszisse 


Ordinate 
yi = */9 PC = FC 
ys vergl. oben) 
Ys = */ PC = PF 
yı = Vp PHIL YH 


A 


% % ,, % 


Auf der Seite A schmiegt sich die Kurve derart an die 
Tangente (in A ist der Kriimmungsradius unendlich grofs), 
dafs man keine weiteren Punkte nötig hat. 

Alles, was wir bisher gesagt haben, ist an die Voraus- 
setzung rechtwinkliger Koordinaten durchaus nicht gebunden 
und kann ohne weiteres auf beliebig schiefe übertragen 
werden. Wir können also die Kurve als vollständig bekannt 
betrachten, sobald eine der Endtangenten und die Sehne ge- 
geben sind. 


) Man kann ohne merklichen Fehler ½ = r setzen. Der Unter- 
schied dieser beiden Ordinaten beträgt nur ½16 k oder 1,25 vH von PF. 

?) Annäherungsweise: Macht man BQ = !/; BC, so schneidet die 
Linie Fe auf der Abszisse % die gewünschte Ordinate ab. Der 
Fehler beträgt rd. 2 vH. 
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2. Fall. Das Biegungsmoment ist auf der ganzen Länge 
des Stabes unveränderlich. 
Die Biegungslinie ist bekanntlich eine gewöhnliche 
2 
Parabel mit der Pfeilhöhe f= = , d. h. dreiviertel so grofs 


wie k im vorigen Falle, bei gleichem Wert von M. 


3. Fall. Trapezförmiges Momentendiagramm. 

Dic Endtangenten der Kurve schneiden sich unter dem 
Schwerpunkt S der Momentenfläche, Fig. 5. Betrachtet man 
das Trapez als Summe zweier Dreiecke, so kommt man auf 
folgende Lösung. Man macht BC=AB, DF= DE; die 
Gerade CF bestimmt die Punkte G und H. Macht man 
weiter 41 Di == GD, Bi EI = HE, 41 Gi S A& und Bı I BH, 


; mm 
mente? diag 
Mo: 


Fig. 5. 


so sind dadurch die Dreiecke 41 Bi MH und A, Bı N bestimmt; 
in jedem derselben konstruiert man, wie oben fiir den Fall I 
gezeigt, die Kurve und addiert nachher die entsprechenden 
Ordinaten. 

Betrachtet man die Momentenfläche als die Summe eines 
Rechtecks und eines Dreiecks, so ist die Lösung etwas ein- 
facher. Die Gerade CHG wird hier parallel zu ED, Fig. 6, 
und die Kurve im Dreieck A, MB, wird eine gewöhnliche 
Parabel. 


4. Fall. Das Momentendiagramm besteht aus einer 
Geraden, welche die Abszissenachse innerhalb der inbetracht 
kommenden Strecke durchschneidet. 

Man hat eine positive und eine negative Momentenfläche. 
Die Endtangenten der Kurve schneiden einander auf der 
Senkrechten durch den Schwerpunkt. Die Figur PGHN, 
Fig. 7, kann als ein Trapez angesehen werden, bei dem eine 
der parallelen Seiten negativ ist. Eine sinngemifse Aende- 
rung eines beliebigen für das gewöhnliche Trapez gültigen 
Verfahrens wird ohno jede Schwierigkeit zur Bestimmung 
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des Schwerpunktes führen. Es mag jedoch folgende Kon- 
struktion empfohlen werden, um genauere Ergebnisse zu er- 
zielen. Man trägt PL = 2b, QH = 2a auf; die Gerade LQ 
schneidet alsdann die Gerade GN in S auf der Senkrechten 
durch den Schwerpunkt. Dafs hierbei die Gerade PN ganz 
willkürlich durch den Punkt X gezogen werden darf, ist 
selbstverstindlich. Die Biegungslinie ist nun vollständig be- 
stimmt, wenn nur die erste Tangente BC (oder AF) gegeben 
ist; CD .ist die Tangente im Wendepunkt. Es bleibt nur 
übrig, in die Dreiecke BEC und ADE die Kurve nach dem 
Fall I einzutragen. 


Es soll hier ausdrücklich betont werden, dafs die so ge- 


zeichnete Kurve im Punkt Æ keine Diskontinitkt erleidet; 


sie ist eine Linie dritten Grades mit dem Flächeninhalt 
F = l, wobei h die Ordinate auf % “ bezeichnet (vergl. 
Formel von Simpson). Dieselbe Formel ist für alle Strecken 
gültig, für die das Momentendiagramm aus einer einzigen 
Geraden besteht. l 

Um den Linienzug der Tangenten in weniger einfachen 
Fällen zu konstruieren, gebrauchen wir folgenden 


Hiilfssatz. 


Ist die Belastungsfläche eines einfachen Balkens durch 
eine einzige Gerade und die Stützensenkrechten begrenzt, so 
sind die Auflagerreaktionen gleich den Produkten aus der 
Ordinate über dem ersten Drittel der Tragweite und der 
Hälfte der Tragweite. Mitbezug auf Fig. 8 bedeutet das: 
4 21/7 lh, B= ½ lk. Der Be- 
weis läfst sich durch Zerlegung 
der Belastungsfläche in zwei 
Dreiecke leicht führen. 

Liegt der Nullpunkt der Be- 
lastungsfläche auf '/;1, so ist die 
eine Reaktion gleich null, d.h. 
die betreffende Stütze wird gar- 
nicht belastet. 

Aufgabe. Bei einem einfachen Balken ist die Momenten- 
fläche durch zwei über C zusammenstofsende Geraden be- 
grenzt. Es soll der Schnittpunkt der Tangente zur elasti- 
schen Linie über C mit der Schlufslinie ermittelt werden. 

In der ersten Strecke ist, Fig. 9, 


igs ot er te E 


— 2 
Mi = n Tesan N, 

a dz 

woraus folgt: — EJ u mæ + ™ t+ C 
dz 2a 
2 seal „ 
und N m +", "a" Cæ. 
a 


Die zweite Integrationskonstante ist 0, weil für x -- 0 
auch „= 0 wird. 


4.. . d 
Für & «a sei / f und 3 q. Man erhält: 
z 


+ 


= EJ ="; “a+C 


— ES f — (* 2HE) + Ca; 


deutscher Ingenicure. 


folglich: 
2 
— EJ (f— aq) = — R = a (m ＋ 20). 
Aehnliches gilt für die zweite Strecke; nur ist hier das 
Vorzeichen von Fed umgekehrt, weil die Abszissen in umge- 


kehrter Richtung gemessen werden. Also: 


2 
— EJ (f+b1)=— 5 == 0 (n+ 20). 


enter 


iq. 9. 
Fig. 9. „ 


Das Verhältnis wodurch der gesuchte Punkt T bo- 
a" (m + 20) 
bd? (n + 2c) ` 


Trägt man nun AAM=n-+2c (oder = , +c) und 


: £ R 
stimmt wird, ist also: s= 


BI N= in + 2c (oder = 5 +c) auf und zieht die Geraden 
M Ci Si und NC, Ri, so bestimmt die Linie Si Ri den ge- 


suchten Punkt 71. Das Verhältnis erscheint in unbestimm- 


ter Form, wenn gleichzeitig m = 2c und n= — 2c. Man 
kann sich leicht überzeugen, dafs in diesem Falle die Tan- 
gente über C mit der X-Achse zusammenfällt; denn die 
Reaktionen der Belastungsflächen der Strecken AC und CB 
gehen dann durch die Stützen A bezw. B. Der vierte Be- 
lastungsfall kann ebenfalls nach diesem Verfahren behandelt 
werden. Nach der ohne 
weiteres verständlichen 
Konstruktion des Punk- 
tes 7, Fig. 10, kann der 
Tangentenzug sofort ge- 
zeichnet werden, wenn 
nur eine Endtangente 
gegeben ist. Es sei je- 
doch hervorgehoben, 
dafs hiernach die andere 
Endtangente nicht sehr 
genau bestimmt wird, 
was für den Fall, dafs sie 
verlängert werden mufs, 
die vorher angegebene 
Lösung brauchbarer er- 
scheinen läfst. 


A 1 5, 


Praktische Anwendungen. 


Nach dem vorher Gesagten ist man imstande, die Bie- 
gungslinie zu zeichnen, sobald man die Tangenten und ihre 
Berührungspunkte kennt für alle Abszissen, auf welchen die 
nur durch Geraden begrenzte Momentenfläche einen Knick 
aufweist. 

Um den Tangentenzug zu ermitteln, kann man wohl das 
allgemeine Verfahren benutzen, das jedenfalls wenig Mübe 
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verursacht, weil die Momentenfläche in sehr wenig Teile ge- 
teilt zu werden braucht. In vielen Fällen läfst sich aber 
nach den behandelten Aufgaben ein einfacheres Verfahren 
angeben, wobei nicht nur die Berechnung der Flächen unter- 
bleibt, sondern es auch möglich wird, die Biegungslinie ohne 
weiteres in einem für den Gebrauch bequemen Maſsstabe zu 
konstruieren. Dafs in gewissen Fällen eine kleine Berech- 
nung unumgänglich ist, liegt allein in der Natur der Auf- 
gabe, nicht in der Art der Behandlung. 


I. Beispiel. Es soll die Eiufiufslinie der statisch nicht 
bestimmbaren Kraft X der Strebe eines armierten Balkens 
gezeichnet werden. 

Nach der Theorie der Elastizität ist die mittlere Or- 
dinate 

13 
48EJ 
c= a. 3 b? a 
18 EJ | 16a EF H 24 EFH EF. 


Trägt man nun CD = 1, CG = CH = /e AB aut, Fig. 11, 
so hat man nur nötig, die Kurve nach dem Fall 1 in die 
Dreiecke ACG, CHB einzuzeichnen. 

II. Beispiel. Untersuchung eines durchgehenden Trä- 
gers auf 3..Stützen. 


Trägt ein einfacher Balken AB, Fig. 12, eine Einzellast, 
in C, so ist die Neigung der Tangente zur Biegungslinie 
in D 


folglich: 
40 f (b—a)=f} und BH=AG - =f. 
Aehnlich findet man: AL = f. 


Fig. 13. 
2 


nen 
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Man braucht also nur AL = BH =f beliebig anzuneh- 
men und die Geraden HCG und LCK zu ziehen, um gleich- 
zeitig die Tangente GK und die Pfeilhöhe f zu erhalten. 
Macht man DS = ! DK, DR /; DG, so hat man in dem 
Linienzuge ARSB alle nötigen Elemente, um die beiden 
Aeste der Kurve nach dem Fall 1 zu zeichnen. So erhält 
man die Einflufslinie für den Druck auf die Mittelstütze. Es 
macht keine Schwierigkeit, von der beliebig zu wählenden 
Strecke AN auszugehen, um die Einfiufslinie für den Stützen- 
druck A in dem gewünschten Mafsstabe zu konstruieren. 

Die Momente sind hier durch sehr kurze Ordinaten dar- 
gestellt, zu welchen aber ein grofser Multiplikator gehört. 
Es ist also empfehlenswert, die Einflufslinie für das Moment 
auf der Mittelstütze unmittelbar zu konstruieren, umsomehr, 
weil dies keine gröfsere Mühe erfordert. Wir denken uns im 
Träger ein Gelenk über der mittleren Stütze und lassen auf 
beide anstofsenden Querschnitte ein beliebig gewähltes Mo- 
ment M wirken. Das Momentendiagramm ist das Dreieck 
ADB, Fig. 13. Der Träger erhält in C einen Knick. Zeich- 
net man die diesem Belastungszustand entsprechende Biegungs- 
linie, so ist sie die Einflufslinie für das Moment auf der Mittel- 
stiitze. Als Einheit gilt (nach dem Prinzip der Arbeit) der 
Knickwinkel, im Sinne der graphischen Statik gerechnet. Es 
handelt sich also nur darum, die Endtangenten der beiden 
Kurven zu ermitteln. Man kann zwei Seilpolygone zeichnen, 
eines für jede Oeffnung, wobei zu beachten ist, dafs die 
beiden Pole in gleicher Entfernung von der Geraden der 
Flächen zu wählen sind. Die beiden Seilpolygone sind nachher 
nebeneinander so zu ordnen, dafs die Schlufslinien auf der- 
selben Geraden liegen. 

Einfacher ist folgendes Verfahren. Verlängern wir eine 
der durch C, gehenden Tangenten, z. B. FG, Fig. 13, so 
sind die Strahlen Ci E, Ci Ai, Ci & parallel zu denjenigen, 
welche durch die Pole gezogen sind; folglich schneiden sie 
auf einer beliebigen Senkrechten Strecken ab, die den bei 
der Stütze C des gebrochen gedachten Trägers hervorgerufe- 
nen Reaktionen proportional sind, d. h. sich zu einander ver- 
halten wie AC zu CB. Es wird aufserdem verlangt, dafs 
der Winkel EGG, um welchen der Träger geknickt wird, 
einen gewissen Wert im Sinne der graphischen Statik auf- 


EG 
weist, d. h. dafs das Verhältnis HO eine bestimmte Gröſse ꝙ 


AB. 1 
hat. Demnach braucht man nur C, E = zu setzen; die 


Strahlen Cı E und Ci F stehen dann rechtwinklig zu den 
Geraden KA, und K BI. In den Dreiecken 41 E CI und 
Cı FB, zeichnet man die Kurven wie oben angegeben. 

Um Fehler zu vermeiden, merke man sich, dafs von den 
Spitzen der Dreiecke die höhere zur gröſseren der beiden 
Trägeröffnungen gehört; der Punkt K mufs also auf dersel- 
ben Seite der Linie 41 Bi liegen wie E und F. 

Wählt man g = 1, so erscheinen die Ordinaten der Ein- 
fiufslinie in dem Mafsstabe der Zeichnung. Es ist aber emp- 
fehlenswert, einen gröfseren Wert anzunehmen, z. B. G = 5; 
M = 1) 5 2 P n. 


2 


IN 


Trägt man AD = a auf, Fig. 14, so hat man in der 
schraffierten Fläche die A-Fläche mit dem Divisor a. 

Die Einflufslinie für das Moment in einem beliebigen 
Querschnitt L ist in Fig. 15 schraffiert. Die Linie CD ist 


die vorher konstruierte; der Multiplikator ist = 


III. Beispiel. Es soll die Einflufslinie für die Reaktion 
einer äuſseren Stütze eines über drei Oeffnungen durchgehen- 
den Trägers bestimmt werden. 

Die Aufgabe kann nach dem von Müller-Breslau ange- 
gebenen Verfahren gelöst werden. Man beseitigt die Aufsen- 
stützen und läfst erst in A, Fig. 16, eine beliebig grofse 
Vertikalkraft wirken. Um die Biegungslinie zu zeichnen, 


wählt man Æ willkürlich und zieht die Gerade EC, wodurch 
NB bestimmt wird. Mithülfe des Punktes L oder M 
konstruiert man die Tangente in B und schliefslich, ähnlich 


wie im Beispiel II, die Tangenten in C und ZE. In diesem 
Tangentenzug zeichnet man die Kurve, welche in C in die Tan- 
gente übergeht. Auf gleiche Weise konstruiert man den zur 
Belastung von D gehörigen Tangentenzug, wofür Di G = DF 
zu setzen ist, und zeichnet die zweite Kurve, deren Ordi- 
naten von denen der ersten Kurve subtrahiert werden, um 
die gesuchte Einflufslinie zu erhalten. Als Einheit für die 
Kraft gilt die Ordinate über der Stütze A. 

Etwas schneller kommt man zum Ziel, wenn man zuerst 
das Momentendiagramm für den Belastungszustand A=1 in 
beliebigem Mafsstabe zeichnet, was nach Ermittlung des festen 
Punktes F keine Schwierigkeit bietet. 

Trägt man A, X gleich dem gewünschten Kriftemafsstabe 
auf, Fig. 17, so kann man die Gerade KC, als Schlufslinie 
des zu den beiden Oeffnungen AB und BC gehörigen Seil- 
polygones betrachten und nach einer bereits behandelten 
Aufgabe den Schnitt 7 derselben mit der Tangente in B 
konstruieren. Zu diesem Zweck macht man KM =2BE— CG, 
CI N =2BE und zieht die Geraden MJL, NJH und HLT. 
Nun hat man die Tangente in Bi und ist imstande, nach den 
Fällen 1 und 2 den Tangentenzug zu vervollständigen und 
die Kurve zu zeichnen. 
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Diese Lösung liefert die Einfiufslinie für die Reaktion 
einer Endstütze jedes beliebigen durchgehenden Trägers. 

IV. Beispiel. Konstruktion der Einflufslinie für ein 
Stiitzenmoment bei einem über beliebig viele Felder durch- 
gehenden Träger. 

Wir denken uns ein Gelenk über der beireffenden Stütze 
angeordnet und lassen auf beide anstofsenden Querschnitte 
ein willkürlich gewähltes Moment M wirken, welches wir 
durch die Strecke AD darstellen, Fig. 18. Das Momenten- 
diagramm besteht aus Geraden, welche durch die festen 
Punkte gehen und einander über den Stützen schneiden. 

Damit alle Punkte der Biegungslinie, die den Stützen 
entsprechen, auf einer Geraden liegen, mufs man das Seil- 
polygon mithülfe von zwei Polen konstruieren, eines für den 
rechten, des andern für den linken Teil, die in gleicher Ent- 
fernung von der Linie der Flächen und in passender Höhe 
gewählt sind. 
Um den Tangentenzug ohne weiteres zu ermitteln, 
schlagen wir folgenden Weg ein. 


A, 


Die letzten von den beiden Polen ausgehenden und die 
zur Schlußlinie parallelen Strahlen schneiden auf der Linie 
der Flächen zwei Strecken ab, welche den bei A durch die 
Belastung der (als einfache Träger wirkenden) benachbarten 
Felder entstehenden Reaktionen proportional sind. Sind E und 
G, Fig. 17, die Drittelpunkte dieser Felder, so hat man: 


4 EF. 24 , 
7’ = g.: Macht man EM G A und zieht die Gerade FMK, 
so ist 175 = 52 . Man braucht also nur OG = 2 HK zu 


setzen (vgl. Beispiel II), um in OH, OK die Richtungen der 
von A ausgehenden Tangenten zu erhalten. Der Tangenten- 
zug wird, wie oben auseinandergesetzt, vervollständigt und 
die Kurve hineingezeichnet. 

Schliefslich wollen wir noch in kurzen Worten den Weg 
andeuten, um zur Einflufslinie für den Druck auf die Stütze 
A des eben untersuchten Trägers zu gelangen. 

Unter Lo... Hi Rz . . ., die festen Punkte verstan- 
den, ist aus Fig. 19 ersichtlich, wie man die Nullpunkte 
des Momenteudiagramms ermittelt für den Fall, dafs die in- 
trage stehende Stütze um die beliebige Strecke AB gesenkt 
wird. Das Momentendiagramm wird in einem ganz willkür- 
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lichen Mafsstabe konstruiert und nach einem oben angegebe- 
nen Verfahren der Schnittpunkt der Tangente über 4; mit 
der Nulllinie festgestellt. Nun wähle man Aı HR gleich dem 
gewünschten Kraftmafsstab und vervollständige den Tan- 
gentenzug durch wiederholte Lösung einer bereits behandel- 
ten Aufgabe. Schliefslich zeichne man die Kurve nach den 
jetzt bekannten Elementen. Der geübte Zeichner wird die 
unbedeutenden Schwierigkeiten, welche bei dieser und ähn- 
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lichen Konstruktionen vorkommen, wohl überwinden und die 
Lösung ähnlicher Aufgaben nach den hier behandelten ohne 
weiteres selbst finden. 

Wenn auch die hier angegebenen Konstruktionen etwas 
verwickelt erscheinen, so kann man sich doch leicht über- 
zeugen, dafs sie im Vergleich mit dem allgemeinen Verfahren 
zur Ermittlung der Biegungslinie weniger Arbeit erfordern 
und eine gröſsere Genauigkeit ermöglichen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 30. Juni 1902. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. Juni 1902. 


Vorsitzender: Hr. Holz. Schriftführer: Hr. Mehler. 
Anwesend 53 Mitglieder. 


Der Vorsitzende erstattet Bericht über das 25. Stiftungs- 
fest des Württembergischen Bezirks vereines ), dem er als Ver- 
treter des Aachener Bezirksvereines beigewohnt hat. 


Hr. Rasch spricht über . magnetische An- 
ziehung zwischen Rad und Schiene des Motorwagens. 

Eine magnetische Anziehung zwischen Rad und Schiene 
würde Uebergang von Kraftlinien auf diesem Wege zur Vor- 
aussetzung haben. Theoretisch aufgefaſst, miifste die Frage, 
ob Kraftlinien übergehen, zweifellos bejaht werden, weil der 
Weg: Rad-Schiene-Rad, einen magnetischen Nebenschluſs zu 
dem die Pole verbindenden Joch bildet. Praktisch kann aber 
diese Art Streuung keine merkliche Adhdsionsvermehrung zur 
Folge haben. Eine magnetische Anziehung von 250 kg für 
ein Rad, die also bei einem vierrädrigen Motorwagen von 10 t 
einer Vermehrung des Adhäsionsgewichtes um 10 vH gleich- 
käme, würde einen Uebergang von rd. ½ Mill. Kraftlinien zur 
Voraussetzung haben. Von einer so starken Streuung kann 
aber nicht entfernt die Rede sein, und deshalb ist auch die 
magnetische Anziehung in normalen Fällen als praktisch nicht 
vorhanden anzusehen. 

Anders liegt jedoch die Sache, wenn man absichtlich die 
Rader magnetisiert, um eine Wirkung zu erzielen, die einer 
Vermehrung des Adhäsionsgewichtes gleichkommt. Dann 
müssen besondere Magnetspulen angebracht werden; doch 
kann man alsdann mit einem geringen Energieverbrauch schon 
viel erreichen. Bei einer amerikanischen Bahn ist dieses Ver- 
fahren mit Erfolg zur Anwendung gekommen. 


Hr. C. Weishaar spricht über Fabrikschornsteine. 
Der Vortragende teilt die industriellen Schornsteine in 
3 groſse Gruppen: 


1) Schornsteine für Dampfkesselanlagen der verschiedenen 
Industrieen, 

2) Schornsteine für Hochöfen, Stahlwerke und Walzwerke, 

3) Schornsteine für andere metallurgische Werke, für die 
chemische Industrie und die Glas- und Steinindustrie. 


Bei der ersten Gruppe stützt sich die Berechnung der 
Schornsteinabmessungen auf den Kohlenverbrauch, bei der 
zweiten kommen in der Regel die Gasmenge nebst den Verun- 
reinigungen und die Temperaturen der abziehenden Rauchgase 
inbetracht, während bei der dritten Gruppe Kohlenfeuerungen, 
Gasfeuerungen und die bei diesen Industrieen auftretenden 
Dämpfe und Gase zu berücksichtigen sind. Allgemein gültige 
Regeln für alle diese Fälle können nicht aufgestellt werden, 
sondern in jedem einzelnen Falle werden neue Erscheinungen 
zutage treten, die gewürdigt werden müssen. 

er Redner geht weiter auf die Frage der Standfestig- 
keit der Schornsteine ein und erörtert die Beanspruchung 
durch Winddruck, wobei er Festigkeitszahlen usw. für die 
Baustoffe verschiedener Schornsteinbaufirmen angibt?). 

Endlich geht er noch auf die äufsere Form der Schorn- 
steine und auf die Ausfütterung solcher Schornsteine, die Gase 
hoher Temperatur und saure Gase abzuleiten haben, ein. 

‘Hr. Raacke Auſsert sich über Flammen - Bogen- 
ampen. 

Die Flammen-Bogenlampen unterscheiden sich von den 
gewöhnlichen Bogenlampen hauptsächlich dadurch, dafs bei 
letzteren die glühenden Kohlenstiftenden, bei ersteren aber 
der Lichtbogen durch die in ihm verbrennenden Salze den 
gröfsten Teil des Lichtes ausstrahlt. 

Nach angestellten Untersuchungen entfallen bei gewöhn- 
lichen Bogenlampen etwa 85 vH auf den Krater der positiven 
(oberen) Kohle, 10 vH auf die Spitze der negativen Kohle und 
nur 5 vH des ausgestrahlten Lichtes auf den Lichtbogen selbst. 


1) s. Z. 1902 8. 1747. 
7) vergl. Z. 1899 8. 919. 


a a Br en an ee — — 


Bei diesen ungiinstigen Verhältnissen lag es nahe, Ver 
suche anzustellen, um den Lichtbogen selbst auch stark Jeuch- 
tend zu machen. Dies ist denn auch schon in den 70 er Jahren 
geschehen, und zwar war es namentlich der Franzose Gau- 
duin, der durch Beimischung von Chlorealeium und Magnesia 
zu der Kohle Erfolge erzielte. Er unterlieſs aber die Fort- 
setzung der Versuche, da ihm die bei der Verbrennung dieser 
Stoffe im Lichtbogen sich entwiekelnden starken Dämpfe und 
die sich an den Kohlenspitzen bildende Schlacke, die er durch 
Anwendung von Fluor zu vermeiden suchte, eine praktische 
Verwertung unmöglich erscheinen lieſsen. 

Der erste, der nach einer langen Ruhezeit wieder mit einer 
auf ähnlichen Grundlagen beruhenden Lampe an die Oeffent- 
lichkeit trat, war Bremer, welcher 1900 in Paris die Bremer- 
Lampe ausstellte. Aber auch diese Lampe litt noch unter den 
erwähnten Uebelständen. Des Abtropfens der Schlacke wegen 
sind denn auch die Kohlenstifte nicht übereinander, sondern 
schräg unter einem Winkel von etwa 70° gegeneinander ge- 
stellt, und der Flammenbogen wird durch einen Elektromag- 
neten nach unten geblasen. 

Nachdem es nun andern gelungen war, Kohlenstifte für 
Flammenlicht herzustellen, bei denen die Schlackenbildung 
vermieden ist, konstruierte die Firma Körting & Mattiefsen 
eine Speziallampe für diesen Zweck. Unmittelbar über dem 
Flammenbogen dieser Lampe liegt der Reflektor, welcher ver- 
schiedene Aufgaben zu erfüllen hat: 

1) Beschränkung des Luftzutrittes, um zu starke Wärme- 
abgabe der glühenden Kohlenspitzen und infolgedessen Stei- 
gerung der Spitzentemperatur und damit der Liehtausstrahlung 
zu verhüten; 

2) Schutz gegen Luftzug für den gegenüber den gewöhn- 
lichen Bogenlampen vielfach längeren und daher leicht be- 
weglichen Lichtbogen; 

3) Schutz gegen Veränderung der Lage des Bogens, der 
das Bestreben hat, nach oben zu wandern. 


Bei gleichem Aufwand an elektrischer Energie für Gleich- 
strom stellt sich das Verhältnis der Lichtintensität von Flam- 
menlampen zu gewöhnlichen Bogenlampen ungefähr wie 2: 1. 
Bei Wechselstrom ist das Verhältnis noch günstiger. 

Für Innenbeleuchtungen ist das Flammen-Bogenlicht wegen 
seiner durch die grofse Länge des Bogens und die darin ver- 
dampfenden Salze bedingten Unruhe nicht zu empfehlen; da- 
gegen eignet es sich vorzüglich zur Beleuchtung von Strafsen 
und Plätzen, Bahnhöfen, Häfen usw. 


Eingegangen 23. Juni 1902. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 21. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Baumann. Schriftführer: Hr. Rifsmann. 
Anwesend 17 Mitglieder und 2 Gäste. 


Vom Hauptverein ist ein Rundschreiben betr. die Einheit- 
lichkeit bei der Feststellung der Mafsstäbe von Indikator- 
federn eingegangen, welches einem Ausschufs zur Beratung 
überwiesen wird. 

Weiter wird über die praktische Ausbildung von Maschi- 
nentechnikern verhandelt. Der Bezirksverein erklärt sich in 
dieser Frage grundsätzlich mit den Vorschlägen des Hrn. 
Romberg einverstanden. Bemerkt sei, dafs eine zweijährige 
Tätigkeit in sogenannten Lehrwerkstätten als nicht genügend 
anzusehen ist. 


Eingegangen 30. Juni 1902. 
Sitzung vom 25. Juni 1902. 
Vorsitzender: Hr. Baumann. Schriftführer: Hr. 
Anwesend 19 Mitglieder und 2 Gäste. 
Der Vorsitzende macht Mitteilung vom Tode des Hrn. 


Philipp Disch-Kostheim, zu dessen Andenken sich die An- 
wesenden von ihren Sitzen erheben, 


Nach Erledigung der geschäftlichen Mitteilungen berichtet 


Rifsmann. 
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der Vorsitzende tiber die 43. Hauptversammlung in Diissel- 
dorf). 


Eingegangen 30. Juni 1902. 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohmann- 
Anwesend 38 Mitglieder und 2 Giiste. 


Verstorben ist das MitgliedHr. Richard Hagen; zu sei- 
nen Ehren erheben sich die Anwesenden von ihren Sitzen. 

Die Versammlung beschäftigt sich mit der Beratung des 
zur 43. Hauptversammlung eingereichten Antrages des Frank- 
furter Bezirksvereines betr. Vertretung der Bezirksvereine im 
Vorstandsrat und Beitraganteile der Bezirksvereine. Dieser 
Gegenstand wird ebenso wie die Frage der Einheitlichkeit 
bei der Feststellung der Mafsstäbe für Indikatorfedern einem 
Ausschufs zur Vorberatung überwiesen. 

Hr. Persoon bespricht anhand der von der Gewerbe- 
kammer unter Hinzuziehung von Sachverstiindigen beratenen 
und zur Annalnne empfohlenen Vorschlige zur Aenderung 
des Verdinzungswesens die hauptsächlichsten Aenderungen 
und Vorteile gegenüber der alten Praxis und hofft, dafs diese 
Vorschläge, wenn sie auch nicht allen Wünschen entsprächen, 
doch den beteiligten Kreisen zum Segen gereichen möchten. 

Hr. Krocbel erstattet einen Bericht über die Broschüre 
»Klagen und Wünsche der höheren Techniker der preufsischen 
Eisenbahnverwaltungen«. 


Eingegangen 30. Juni 1902. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Platz. Schriftführer: Hr. Sehäfer. 
Anwesend 41 Mitglieder und 16 Gäste. 


Hr. Stribeck (Gast) sprieht über die wesentlichen 
Eigenschaften der Gleit- und Rollenlager?). 

Im Anschlufs an den Vortrag berichtet Hr. Bäuerle an- 
hand von Modellen über eine patentierte Kugellagerung für 
Spindelstöcke. 

Unter Benutzung von Schaulinien macht Hr. Gundel 
Mitteilungen über die Anwendung der Kugellager iın Elektro- 
motorenbau und die dadurch erzielten Vorteile. Der Wir- 
kungsgrad der Motoren wird bedeutend höher, und der höch- 
ste Wirkungsgrad wird früher erreicht, wodurch es möglich 
wird, den in der Praxis selten vollbelasteten Motor wirt- 
schaftlicher arbeiten zu lassen. Gewicht und Raumbedarf 
des Motors werden bedeutend verringert. Zur Erlänterung 
dienen folgende Werte für einen Drehstrommotor der Gesell- 
schaft für elektrische Industrie von 3 PS: 


Ringschmierung | Kugellager 
| 
Leistung PS 1 2 3 1 | 2 3 
Wirkungsgrad. . vH 69 78 82 79 86 87 
Kosten für 1 PS-st Pfg 17 14 13,5 13,5 13 13 


Diese überaus günstigen Ergebnisse haben die Gesellschaft 
für elektrische Industrie veranlafst, ihre Motoren bis zu einer 
bestimmten Leistung mit Kugellagern auszurüsten. 


Eingegangen 12. Juni 1902. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 10. Mai 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 22 Mitglieder und 12 Gäste. 


Hr. Bohnstedt spricht über die Kunst des Segelns, 
indem er nach einem geschichtlichen Ueberblick zunächst die 
Theorie des Segelns erörtert und sich dann über das prak- 
tische Segeln und Segelmanöver ausläfst. In einem Schlufs- 
wort geht er auch auf den Segelsport ein. 


Eingegangen 3. Juli 1902. 
Westfälischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 24. Januar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: 
Anwesend 55 Mitglieder und 15 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt zunächst des verstorbenen Mit- 
gliedes Strafsenbahndirektors Haverkamp, dessen Andenken 
die Anwesenden durch Erheben von den Sitzen ehren. 

1) 2.1902 S. 1282. 

2) Z. 1902 S. 1341. 


Hr. Bode. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten hält Hr. 
Frever (Gast) einen Vortrag über Unterseeboote vom 
Standpunkte des Ingenieurs). Der Vortrag wird durch zahl- 
reiche Lichtbilder erläutert. 


Sitzung vom 21. Februar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: 
Anwesend 51 Mitglieder und 13 Gäste. 


Nach kurzen geschäftlichen Mitteilungen hält Hr. Robin- 
son einen Vortrag über die Rauch- und Rufsplage in 
grofseren Städten und die Möglichkeit ihrer Ver- 
hütung. Er bringt zunächst die vom preufsischen Handels- 
minister an die Oberbergämter, die Regierungs-Prisidenten 
und die Dampfkessel-Ueberwachungsvereine ergangenen Er 
lasse, welche die Einführung von Vorrichtungen zur Rauch- 
verminderung zum Zweek haben, zur Verlesung. Darauf 
goht er auf die Vorgänge bei der Verbrennung ein: zur Er- 
zielung einer vollkommenen Verbrennung sei vor allen Din- 
gen nötig, dafür zu sorgen, dafs die ausgeschiedenen Koblen- 
wasserstoffe nachträglich noch verbrannt werden. Dazu müsse 
eine gute Feuerung hauptsächlich folgenden Bedingungen 
genügen: Es mufs stets im Verbrennungsraum ausreichend 
hohe Temperatur herrschen, es mufs stets die richtige Luft 
menge eingeführt werden, und es mufs die Luft mit den 
Gasen gut gemischt werden. Die Schuld an einer über- 
mäfsigen Rauchbildung tragen in vielen Fällen die mangel- 
haft ausgebildeten Heizer, in vielen Fällen jedoch auch die 
Kesselbesitzer, sei es, dafs sie die Kesselanlagen oder die 
Schornsteine nicht der gestiegenen Beanspruchung entspre- 
chend vergröfsern, sei es, dafs die Kesselanlage mit Rück- 
sicht auf spätere Zunahme der Beanspruchung von vorn- 
herein zu grofs bemessen ist. Je nachdem der Fall liegt, 
wird entweder zu wenig oder zu viel Luft zugeführt. Der 
Vortragende geht dann auf die verschiedenen, meist in 
Wandzeichnungen dargestellten Feuerungseinrichtungen ein, 
welche zur Rauchverminderung dienen sollen. Er erwähnt 
die Unterwirdfeuerung von Neuerburg für minderwertigen 
Brennstoff, feruer die Feuerung von Schuls-Knaudt, bei 
der dureh Düsen in der Feuerbrücke Nachluft zugeführt 
wird; die Dampfschleier-Feuerungen, welche die innige Mi- 
sehung der zugefuhrten Luft mit den Gasen bezwecken; die 
Muldenfeuerung von Cario, bei der das schädliche Oeffnen 
der Feuertür ınöglichst vermieden ist; die Einrichtungen, 
welehe den Rauchschieber im Fuchs in Abhängigkeit von der 
Feuertür bringen; die Treppenrost- Feuerungen, besonders 
die Tenbrink-Feuerung, deren Hauptvorzug in der rückkeh- 
renden Flamme und der dadurch erzielten fast vollständigen 
Verbrennung der entwickelten Gase besteht; die mechanischen 
Beschickeinriehtungen, die zum Antriebe der motorischen 
Kraft bedürfen (Leach-Feuerung und Hodgkinson-Feuerung); 
schliefslich die Kohlenstaubfeuerungen, bei denen die Rauch- 
entwicklung fast vollständig vermieden wird? Bei allen 
Feuerungen sei jedoch die Voraussetzung ein guter Heizer. 
Hierzu teilt der Vortragende mit, dafs der Dampfkessel-Ueber- 
wachungsverein Dortmund demnächst mit der Anstellung 
von Lehrheizern vorgehen werde. Aufserdem befür s ortet er 
sehr die Einrichtung einer Heizerschule durch den Bezirks- 
verein. Daneben würde sich die Einrichtung von Kohlen- 
prämien für die Heizer empfehlen. 

Im Anschlufs hieran erläutert der Vortragende die Wir 
kungsweise des durch eine Wandzeichnung dargestellten Heiz- 
eftektmessers »Ados«, der eine fortgesetzte Untersuchung der 
Feuergase auf ihren Gehalt an Kohlensäure gestattet und 
das Ergebnis selbsttätig aufzeichnet?). 

In der sieh anschliefsenden Erörterung weist Hr. Beu- 
kenberg darauf hin, dafs die Einrichtung und Unterhaltung 
einer Heizerschule in Dortmund sich mit der eigentlichen 
Tätigkeit des Bezirksvereines kaum vereinigen lasse. Hr. 
Aug. Klönne regt an, Vorrichtungen zu schaffen, mittels 
deren es möglich sei, den in den Rauchgasen enthaltenen 
Rufs, ohne den Zug zu vermindern, aus den Gasen durch 
geeignete Filter zu entfernen, da es sehr schwer sei, diesen 
Rufs nachträglich zu verbrennen. 


Hr. Bode. 


Sitzung vom 17. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Frevberg. 
Anwesend 29 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten hält Hr. 
Franzius einen durch zahlreiche Zeichnungen unterstützten 
Vortrag über Sicherungszeichen und Signalwesen im 
Schiffahrtbetriebe. Er führt zunächst aus, um wie viel 
mannigfaltiger und vielseitiger die Sicherungsmafsregeln im 

1) s. Z. 1902 S. 856. 

2) Vergl. hierzu Bach, Z. 1397 S. 516. 

3) s. Z. 1902 S. 320. 
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Schiffahrtbetriebe sind, als bei dem auf ganz bestimmten 
Wegen und nach festliegenden Fahrplänen sich abspielenden 
Eisenbahnbetriebe. Zur Erreichung ‘eines Zieles über See auf 
sicherste und schnellste Weise, also zur Sicherung des Schiff- 
fahrtbetriebes überhaupt, dienen zunächst die Segelhand- 
bücher und die Seekarten mit ‚den zugehörigen Wind- 
und Strömungskarten, die für jede schiffbare Flufsmiindung, 
vielfach sogar für das Fahrwasser eines einzelnen Hafens, 
durch besondere Segelanweisungen ihre wichtigste Ergän- 
zung finden. In diesen sind zunächst alle dauernden natür- 
lichen Bildungen, wie Untiefen, Fahrrinne, Ankergrund, so- 
dann die veränderlichen Erscheinungen (Strömung, Bran- 
dung), endlich dle als Seezeichen dienenden, meist künst- 
lichen Gegenstände nach ihrer Erscheinung von den einzel- 
nen Punkten des Fahrwassers aus geschildert. Die gefahr- 
bringende Nähe der Küste mufs vor allem auf möglichst 
grofse Entfernung bemerkbar gemacht werden durch leicht 
und sicher unterscheidbare unveränderliche Schiffahrtzeichen, 
die entweder als Hauptmarken die Küste im allgemeinen, 
oder als Nebenmarken gewisse einzelne Punkte des Ufers be- 
zeichnen. Aufser diesen Schiffahrtzeichen dienen zur weiteren 
Sicherung des Betriebes einesteils noch Lotsen, die vermöge 
besonderer Ortkenntnis zur Erteilung wichtigen Rates bei 
der Leitung eines Schiffes berufen sind, andernteils die 
Sturmwarnungen, durch die schwächere Schiffe vom Aus- 
laufen ganz zurückgehalten werden, gröſsere Schiffe aber in 
den Stand gesetzt werden, Vorbereitungen zur besseren Ueber- 
stehung eines Sturmes zu treffen. 

Alsdann wendet sich der Vortragende zu den Schiffahrt- 
und Seezeichen im engeren Sinne, die in sichtbare und hör- 
bare, feste und schwimmende, Tages- und Nachtmarken ein- 
Ben und in dieser Ordnung besprochen werden. Besondere 

erücksichtigung finden hierbei die wichtigsten festen Tages- 
und Nachtmarken, die Leuchttürme'). Bei der Besprechung 
der schwimmenden Seezeichen: der Feuerschiffe, Tonnen 
und Bojen, wird insbesondere der Bestrebungen gedacht, 
auch die kleinsten derselben, die zumeist zur Bezeichnung 
einzelner Punkte des Fahrwassers am Tage dienen, durch 
Ausrüstung mit Laternen auch nachts wirksam zu machen. 
Die Fettgasbojen von Julius Pintsch, Berlin, entsprechen den 
an sie gestellten Anforderungen in hohem Mafse; sie sind 
in grofser Anzahl als völlig betriebsichere, monate-, ja jahre- 
lang ohne jede Wartung brennende schwimmende Leuchtfeuer 
in Verwendung. Durch Anbringung von zuverlässigen hör- 
baren Signalvorrichtungen an derartigen Leuchtbojen ist 
der Wert dieser Seezeichen noch bedeutend gesteigert wor- 
den. Wo der hohen Bau- und Betriebskosten wegen feste 
Leuchttürme unmöglich, Leuchtbojen aber ihrer geringen 
Leuchtweite halber nicht angemessen erscheinen, finden 
Feuerschiffe als Notbehelf Verwendung, die mit Rücksicht 
auf die Beeinflussung der Schwingungsdauer eigenartig ge- 
baut, insbesondere mit stark ausladenden Schlingerkielen ver- 
sehen sind. Das Leuchtfeuer solcher Feuerschiffe kann selbst- 
tätig aus Fettgaskesseln gespeist werden, sodafs schon Feuer- 
schiffe ohne jede Bedienung ausgelegt werden konnten. 

Bei unsichtigem Wetter and Nebel treten die Schall- 
signale in Anwendung, die freilich nur eine recht begrenzte 
Wirkung haben und durch den Lärm der Brandung und des 
Sturmes stark beeinträchtigt werden; als solche finden Ver- 
wendung: das Nebelhorn, die Dampfpfeife und die Sirene. 

Nach einer Schilderung der Flaggen- und Lichter- 
signale zwischen Schiffen untereinander, die sowohl Siche- 
rungsvorkehrung wie Verständigungsmittel sind, und nach 
Erwähnung der Funkentelegraphie als eines weiteren be- 
deutsamen Gliedes in der Kette der Sicherungen auf See 
schliefst der Vortragende mit der Besprechung der Einrich- 
tung und des Erfolges der Deutschen Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger, zur Beteiligung an dieser vor 
5 aller Sicherungen im Schiffahrtbetriebe warm an- 
regen 


Sitzung vom 6. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Bode. 
Anwesend 34 Mitglieder und 7 Giste. 


Hr. Manns spricht über Kokskohlen- und Kokerei- 
anlagen. Er gibt zunächst Zahlen über den gegenwärtigen 
Stand der Kokserzeugung und der Herstellung der Neben- 
erzeugnisse. Im Jahre 1900 sind im Oberbergamtsbezirk Dort- 
mund aus rd. 12800000 t Kokskohle rd. 9 500 000 t Koks im Werte 
von 200000000 A erzeugt worden. Nahezu die Hälfte dieser 
Kokskohlenerzeugung ist auf Nebenprodukte verarbeitet, und 
es sind daraus rd. 50000 t Ammoniaksulfat im Werte von 
10400000 A und rd. 130000 t Teer im Werte von 3250000 & ge- 


') Vergl. Z. 1898 S. 324. 
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wonnen worden, Als Kokskohlen werden Kohlen der mittleren 
Flözlagen, der Fettkohlenbildungen, verwendet. Die geför- 
derte Kohle mufs zunächst durch Scheidung und Waschen 
aufbereitet werden. Zur Verkokung geeignet ist nur Fein- 
kohle bis 10 mm Gröfse, deren Aschegehalt in der Wäsche 
bis auf 5 bis 6 vH heruntergebracht wird; dabei soll zweck- 
mälsig der Wassergehalt nicht über 10 bis 12 vH betragen. 
Als weitere notwendige Eigenschaft mufs die Kokskohle eine 
gewisse Backfähigkeit besitzen. Von grofser Bedeutung für 
die Gewinnung von Nebenprodukten ist der Gehalt der Koks- 
kohle an flüchtigen Stoffen; mit diesen werden die Ofenkam- 
mern für die Kokserzeugung geheizt, nachdem vorher die 
Nebenprodukte: Teer, Ammoniak, Benzol usw., daraus gewon- 
nen sind. 

Der Vortragende geht nunmehr über zur Beschreibung 
dereKokerei-Anlage, Bauart Brunck, auf Zeche Mi- 
nister Stein und macht zunächst Angaben über die dort 
verwendeten Koksöfen. Diese sind im lichten 490 mm breit, 
2000 mm hoch und 10150 mm lang. Kennzeichnend ist für 
diese Bauart die Anordnung doppelter, senkrechter Heizka- 
nile in jeder Ofenzwischenwand; dabei sind die Heizkanäle 
je durch eine massive durchgehende Zwischenwand vonein- 
ander getrennt. Diese Anordnung gestattet geringe Stärken 
der Kammerwände, und dabei können die Kammern schmal 
und hoch gemacht und dadurch die Garungszeit sehr ab- 

ekürzt werden. Ferner ist durch diese Anordnung jeder 

fen gegen Wärmeentziehung seitens der Nachbaröfen ge- 
schützt. Das ist dann wichtig, wenn einzelne Oefen wegen 
Ausbesserung oder Einschränkung der Erzeugung aufser Be- 
trieb gesetzt werden müssen; auch wird dadurch verhindert, 
dafs während des Neufüllens eines Ofens durch Wärmeent- 
ziehung ein Rückschlag im Garungsfortschritt der Nebenöfen 
eintritt. Die Oefen werden durch je eine Sohlen- und je 2 
Wandflammen geheizt, welche leicht zugänglich und bequem 
regelbar angeordnet sind. Jede Ofenhälfte hat eine eigene 
Heizung, sodafs die Ofenheizung vollständig beherrscht wird. 
Die Verbrennungsluft wird, ehe sie mit den Heizgasen in 
Berührung gebracht wird, kräftig vorgewärmt und dadurch 
gleichfalls die Ofenleistung gesteigert. Auch das}Heizgas wird, 
wenn es die Kondensationsanlage verlassen hat, vor der Ver 
brennung durch den Abdampf der Dampfmaschinen vorge- 
wärmt, und dadurch wird hauptsächlich Naphthalinverstopfun- 
gen in den Rohrleitungen vorgebeugt. Durch die geschilderten 
Einrichtungen wird ein Gasüberschuß erzielt, der für aufser- 
gewöhnliche Fälle eine notwendige und willkommene Betriebs- 
reserve bildet, gewöhnlich jedoch unter den Dampfkesseln 
verbrannt wird und so zur Dampferzeugung dient. Eine 
bessere Verwertung ‚wird sich noch ergeben, wenn dieser 
Gasüberschufs, wie geplant, in Gasmotoren unmittelbar zur 
Krafterzeugung nutzbar gemacht wird. 

In den Brunckschen Oefen wird an Ausbeute erzielt: 


an Koks 76 bis 82 vH 
» Teer . 2,8 » 3,9 » (auf wasserfreie 
» schwefelsaurem Ammoniak 1 » 1,8 » ( Kohle bezogen. 
» Benzol . 0,4 > 0,7 » 


Dabei kann der Kohlendurchsatz eines Ofens bis zu 
2100 t im Jahr betragen. Von grofsem Vorteil ist eine an 
den Koksausdrückmaschinen befindliche mechanische Eineb- 
nungsvorrichtung, mittels deren zugleich die Ofenfüllung bis 
zu einem gewissen Grade zusammengeprefst wird. Aufser- 
dem ergibt sich dabei eine erhebliche parnis an Zeit und 
Arbeitslöhnen. 

Ueber den Oefen sind Vorlagen angeordnet, welche die 
den Oefen entweichenden Destillationsgase aufnehmen. An 
die Vorlagen schliefst sich die Saugleitung an, welche die 
Gase durch eine Reihe von Luftkühlern und Wasserkiihlern 
den Gassaugern im Maschinenhause: grofsen Gebläsemaschi- 
nen, zuführt. Weiterhin wird den Gasen durch Wasserkühler 
die durch die vorherige Kompression erzeugte Wärme wieder 
entzogen. Die Gase durchströmen dann im Apparatehaus 
einen Etagen- und einen Hordenwäscher, in welchen sie ihren 
Gehalt an Ammoniak nahezu vollständig an das ihnen ent 
gegenströmende schwache Ammoniakwasser und Klarwasser 
abgeben. Der abgeschiedene Teer und das Ammoniakwasser 
sammeln sich in grofsen Tiefbehältern, wo sie sich vermöge 
ihres verschiedenen spezifischen Gewichtes trennen. Der Teer 
gelangt unmittelbar zum Versand, das Ammoniakwasser wird 
noch angereichert und zur Ammoniakfabrik befördert. 

Das Ammoniakwasser wird in Feldmannschen Destillier- 
apparaten auf schwefelsaures Ammoniak verarbeitet. Es wird 
durch unmittelbar eingeblasenen Dampf erhitzt und dabei 
das chemisch gebundene Ammoniak durch eingepumpte Kalk- 
milch freigemacht. Die aus dem Apparate entweichenden am- 
moniakhaltigen Dämpfe werden in Schwefelsäure geleitet, 
die das Ammoniak absorbiert. Das sich bildende Ammoniak- 


salz wird in Tropfkasten und Schleudern getrocknet und ist 
nun zum Versand fertig. Das vom Ammoniak befreite Wasser 
wird Klärteichen zugeführt, in denen sich der Kalkschlamm 
abscheidet. 


Sitzung vom 27. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Freyberg. 
Anwesend 44 Mitglieder und 9 Gäste. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung stellt der Vorsitzende 
nach eingehender Begründung im Auftrage des Vorstandes 
den Antrag, das langjährige Mitglied Hrn. Fabrikbesitzer W. 
Brügmann in Ansehung seiner besonderen Verdienste um 
den Bezirksverein zum Ehremnltghede zu ernennen. Der 
Antrag wird einstimmig angenommen. 


Hierauf spricht Hr. Moog über Kälteerzeugung, 
neuere Eismaschinen und Kühlanlagen. 

Nach einem kurzen Rückblick auf die Entwicklung der 
Erzeugung niedriger Temperaturen geht der Vortragende 
auf die beiden für die gewerbliche Kälteerzeugung allein in- 
betracht kommenden Maschinengattungen: Kaltluftmaschinen 
und Verdampfungsmaschinen, ein. Letztere können mit Ab- 
sorption oder mit Kompression arbeiten; im praktischen Wett- 
kampf hat sich die Verdampfungsmaschine mit Kompressions- 
pumpe die Vorherrschaft errungen. Ihre Teile sind: Ver- 
dampfer, Kompressor, Kondensator und Regulierventil; als 
verdampfende Arbeitsflüssigkeit koınmen Ammoniak, schwef- 
lige Säure und Kohlensäure inbetracht. Die Erzeugung von 
Kälte in diesen Maschinen und die Verwendung der Kiilte 
zur Abkühlung von Luft oder Salzsoole, mit der dann ein 
Raum gekühlt oder Eis erzeugt werden kann, werden erläu- 
tert, die kalorischen Eigenschaften, Annehmlichkeiten und 
Vorteile der verschiedenen Arbeitstliissigkeiten hervorgehoben 
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und insbesondere auf die Vorteile hingewiesen, die das An- 
saugen trockner Diimpfe der Arbeitsflüssigkeit mit sich bringt. 
Bei der Wahl der Maschinenart sind nicht allein ihre theore- 
tische Leistungsfähigkeit ausschlaggebend, sondern vor allem 
praktische Umstände, wie Betriebsicherheit, Anspruchslosig- 
keit an Bedienung, Geruchlosigkeit, kurz alle die Verhält- 
nisse, unter denen die Maschine später arbeiten soll. Als An- 
wendungsgebiete der K&ltemaschinen bespricht der Vortra- 
gende zum Schlufs die Eiserzeugung, die Kellerkühlung in 
Brauereien und Schlachthäusern und die Kaltlagerhäuser zur 
Erhaltung der Lebensmittel aus Tier und Pflanzenreich. 
Lichtbilder unterstützen den Vortrag, an den sich eine kurze 
Besprechung knüpft. 

Im Anschlufs hieran gelangen die Berichte der Aus- 
schüsse betr. Mafsstäbe für Indikatorfedern und Ausbildung 
der mittleren Techniker sowie ferner der vom Vorstande des 
Gesamtvereines vorgelegte Rechnungsabschlufs für 1901 nebst 
Haushaltsplan für 1903 zur Besprechung. 


Sitzung vom 26. Juni 1902. 


Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Bode. 


Anwesend 21 Mitglieder und 19 Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet nach Erledigung geschäftlicher 
Angelegenheiten Bericht über den Verlauf der 43. Hauptver- 
sammlung in Düsseldorf, an welcher er als Vertreter im Vor 
standsrat teilgenommen hat. 

Hierauf spricht Hr. Ingenieur Arldt aus Berlin (Gast) 
über die von der A. E. G. für die Berliner Elektrizi- 
täts-Werke gebauten Drehstrom-Kraftwerke und 
Unterstationen). 


1) Vergl. Z. 1902 S. 181. 
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Elektromechanische Konstruktionselemente. Skizzen, 
herausgegeben von Dr. G. Klingenberg. Lieferung 1, 2. 
3 und 6, Blatt 1 bis 30 und 51 bis 60. Berlin 1902, Julius 
Springer. Preis jeder Lieferung von 10 Blättern 2,40 M. 

Die Skizzen bilden eine willkommene Ergänzung zu den 
von Kapp und Arnold herausgegebenen Konstruktionstafeln 
für elektrische Maschinen und Apparate. Namentlich die 
ersten drei Lieferungen, in denen die Konstruktionen von 
Handschaltern für Nieder-, Mittel- und Hochspannung sowie 
für hohe Selbstinduktion, von Minimal- und Maximal- Schaltern 
und Schaltern für Sonderzwecke, von Stufenschaltern zum 
Anlassen und Regulieren, insbesondere auch Fahrschaltern 
und Zellenschaltern, von Sicherungen, Blitzschutzvorrichtun- 
gen, Schaltbrettern und Kabelverlegungen enthalten sind, 
helfen einem längst gefühlten dringenden Bedürfnis ab. Die 
Skizzen sind Originalzeichnungen der führenden deutschen 
elektrotechnischen Firmen in sauberer und sachgemäfser Aus- 
führung. Von den vielen konstruktiven Lösungen der Auf- 
gaben aus dem Gebiete des Starkstrom-Apparatebaues sind 
fast überall die geschicktesten oder die herausgegriffen, welche 
-wegen ihrer Einfachheit und Gebräuchlichkeit Anspruch auf 
Veröffentlichung erheben dürfen. 


| 


besprochen. 


Die Skizzen bilden kein abgeschlossenes Werk, sondern 
eine Sammelstelle für Neukonstruktionen aus dem ganzen 
Gebiete der Starkstromtechnik. Die Lieferungen, insbesondere 
die über Maschinen und Maschinenteile, werden daher in 
zwangloser Folge fortgesetzt werden, sobald genügend neu- 
artiges Material vorliegt oder älteres zu ergänzen ist. Immer- 
hin ist schon jetzt bis auf einige Sondergebiete allen be- 
rechtigten Anforderungen durchaus genügt. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung 
der Natur und der Verwertung der Naturkräfte im Dienste 
der Völker. Von Hans Kraemer. Berlin und Leipzig, 
Deutsches Verlagshaus Bong & Co. 18. bis 21. Lieferung. 
Preis jedes Heftes 60 Pfg. 

Un dem Abschnitt Erdphysik, mit dem der erste Band abschiiefat, 
werden von Prof. Dr. Marcuse Ebbe und Flut, die zu ihrer Messung 
dienenden Verfahren und Vorrichtungen, ferner die Erscheinungen der 
Atmosphäre: Temperatur-, Druck-, Feuchtigkeits- und Windverhältnisse, 
Der zweite Band beginnt mit der Darstellung der Ent- 
stehung und Entwieklung des Menschengeschlechtes.) 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


, Die Kohblenwäscherei am Dreifaltigkeltsschachte in 

Polnisch-Ostrau. Von Höfer. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 20. 
Des. 02 8. 677/80 mit 1 Taf.) Die Anlage ist für eine tägliche Lei- 
stung von rd. 40 Wagenladungen bemessen. Darstellung der Sieb- und 
Forderwerke. 


Beleuchtung. 


Gasglühkörper von Plaisetty. (Journ. Gasb.-Wasserv. 3. 
Jan. 03 S. 11/13*) Die Glühkörper werden aus künstlicher Seide, die 
nach dem Verfahren von Chardonnet hergestellt ist, verfertigt. Die 


. 1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8.80 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
Jahrsheften zusammengeralst uud gcorduct, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


1 
| 
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Lichtstärke der Glübkörper soll nicht höher als die der bisher ge- 


. bräuchlichen sein. 


Some notes on illumination. Von Jones. (El. World 20. 
Dez. 02 S. 995,96*) Erörterungen über die Wahl und Anordnung der 
Beleuchtungskörper auf Fabrikhöfen, in Sälen und Arbeitzimmern. 


Bergban. 

Die Gesteinsbohrmaschinenfrage im Jahre 1902. Druck- 
luft und Elektrizität. Von Drolz. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
20. Dez. 02 S. 680/86) Meinungsäufserung sa dem in Zeitschriften- 
schau v. 13. Sept. 02 unter gleicher Ueberschrift erwähnten Vortrage 
von Giller, in dem gegen die Zurücksetzung elektrisch betriebener Ge- 
wionungsmaschinen Stellung genommen wird. 

The Locke electric rock drili. (Iron Age 18. Dez. 02 S. 1/3*) 
Bei der dargestellten Stofsbohrmaschine, die von der Locke Drill 
Coinpany in New York gebaut ist, wird die Bewegung des Elektro- 
motors durch Zahnräder auf einen Kolben übertragen, der durch eine 
Daumenscheibe zunächst zurückgezogen, sodann durch eine Feder 
vorgeschnellt wird und den Bohrer vorstöfst. Der Bohrer wird bei 
Jedem Kolbenhub um einen Teil einer Umdrehung verdreht. 


Band 47. Nr. 8. 
17. Januar 190.3. 


Chemische Industrie. 


Salmiakgeist- Fabrikation. Von Pfeiffer. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 3. Jan. 08 B. 1/4*) Beschreibung der Einrichtungen zur 
Gewinnung von Salmiak bei der Gasanstalt in Magdeburg. 


Dampfkraftanlagen. 


The series - vapor and »heat-wastec engines, as sup- 
plementary to single-vapor engines. Von Thurston. Schlufs. 
(Journ. Franklin Inst. Des. 02 S. 447/79*) Wiedergabe des Berichtes 
über die Versuche von Professor Josse an der Technischen Hochschule 
in Charlottenburg mit einer Schwefligsäure-Maschine von 60 bis 70 PS. 
Angaben über die technischen Aussichten der Abdampfmaschine und 
die Möglichkeit, den Verbrauch von Dampfmaschinen noch weiter herab- 
susetzen. 

Mitteilungen von der Oberlausitzer Gewerbe- und In- 
dustrie-Ausstellung in Zittau 1902. Von Freytag. (Dingler 
3. Jan. 03 S. 1/4*) Verbundmaschine von 250 PS Leistung und Ein- 
flammrohrkessel von 75 qm Heizfläcbe der Aktiengesellschaft Görlitzer 
Maschinenbauanstalt und Eisengieſserei in Görlitz. Tandemverbund- 
maschine von Raupach in Görlitz von rd. 880 PS Leistung mit Ventil- 
steuerung Patent Elsner. Heizröbrenkessel mit Ueberhitzer der Zittauer 
Maschinenfabrik und Eisengiefserei A.-G. früher Kiefsler & Co. 

Sudgen’s water tube boiler. (Engng. 2. Jan. 08 S. 5/6*) 
Der von Galloways in Manchester für ein Kohlenbergwerk gelieferte 
Kessel hat 126 in 4 Gruppen angeordnete Röhren, 4 Dampfsammler, 
265 qm Heizfläche, 4,85 qm Rostfäche und ist für 14 at Ueberdruck 
gebaut. 

Les appareils de sureté des chaudières à vapeur. 
Sinigaglia. Forts. (Rev. Méc. Dez. 02 8. 574/89*) Anforderungen 
an zuverlässige Sichcrbeitsventile. Darstellungen der Konstruktionen 
von Codron, Codron Léanté, Crosby, Adams, Kinney, Coale, Kunkle, 
Lethuillier und Pinel. Beobachtungen über die Erhebungen der Ven- 
tile bei verschiedenen Belastungen. 

Rauchgas-Untersuchungs-Apparat. (System Constanz 
Schmitz.) (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 81. Dez. 02 8. 990/91*) 
Die Einrichtung ist nach Art der bekannten Absorptionsapparate mit 
mehreren Glasgefäfsen ausgestattet, in denen sich die Absorptions- 
flüssigkeiten befinden. Um den Apparat ohne Beschädigung befördern 
zu können, sind die Glasgefifse in den Holzkasten unbeweglich ein- 
gebaut. 

300-Kilowatt triple-expansion engine; Middlesbrough 
Eleetricity Works, constructed by Messre. Davy Brothers, 
Limited, Sheffield. (Engng. 26. Dez. 02 8. 847/48* mit 1 Taf.) 
Die stehende Maschine bat 318, 508 und 788 mm Zyl.-Dmr., 762 mm 
Hob, Corliss-Steuerung und macht 120 Uml. / min Darstellung von 
Konstruktionseinzelheiten und Wiedergabe von Indikatorversuchen. 

Versuche an einer schwungradlosen Wasserwerk- 
pumpmaschine. Von Eberle. Schlufs. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. 
Dez. 02 S. 148/50%) Zusammenstellung der Verbrauchzahlen für die 
drei Versuche und Untersuchung der Versachsergebnisse. Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes der Pompmaschine. 

Flywhcel capacity for engine-driven alternators. Von 
Slichter. (Eng. News 18. Dez. 02 S. 515/17*) Theoretische Unter- 
suchung über die Bestimmung des Schwungradgewichtes und über die 
Mafsregeln sur Regelung des Umlaufes von Dampfmaschinen, die zum 
Autrieb von Wechselstromdynamos dienen. 

A »towerless cooling tower« and surface condenser 
combined. (Eng. News 25. Dez. 02 S. 546'47*) Darstellung eines 
von der Cosmopolitan Power Co. in Chicago gebauten Oberflächenkon 
densators, in welchem Luft und fein zerstäubtes Wasser in die Kühl- 
rohre eingeführt werden. 


Von 


Eisenbahnwesen. 


Ueber elektrische Zug förderung auf normalen Eisen- 
bahnen. Von Böhm-Raffay. (Z. österr. Ing.- u. Arch.. Ver. 19. Dez. 
02 8. 882/85) Angaben über den elektrischen Hochspannungsbetrieb 
der Firma Oerlikon auf iner Versuchstrecke von 20 km Länge. Die 
Lokomotiven von 44 t Eigengewicht sind mit Eiophasen-Wechselstrom- 
motoren von 700 PS Höchstleistung ausgerüstet, denen von einer ein- 
poligen Leitung Strom von 15000 Y Spannung unmittelb r zugeführt 
wird. Untersuchungen über die Wirtschaftlichkeit des Einphasen:trom- 
Betriebes. 

self-cleaning and cinder catching smoke boxes on lo- 
comotives. (Eng. News 18. Dez. 02 S. 531/32*) Die Funken stofsen 
in der Rauchkammer gegen ein schräg liegendes Blech, wodurch sie 
zerkleinert werden; sie gelangen dann weiter durch ein Sieb in den 
Schornstein und ins Freie. 

Narrow-gauge locomotive for Indian States military 
light railways, constructed by Messrs. W. G. Bagnall, Li- 
mited, Enginecrs, Stafford. (Engng. 26. Dez. 02 S. 846*) Die 
5 -gekuppelte Lokomotive von 760 mm Spurweite hat 216 mm Zyl. 
Dmr., 305 mm Hub und ist für Kurven von 120 m kleinstem Halb- 
messer gebaut. 

Virtual grades [or freight trains. (Proc. Am. Soc. Civ. 
Eng. Dez. 02 S. 847/54) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriften- 
schau v. 27. Dez. 02 erwähuten Aufsatz. 
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A new railway block signal system. 


(Eng. News 18. Dez. 
02 S. 537/30*) 


Beschreibung einer selbsttätigen Blocksignalanlage, 


Bauart Miller, im Park Ave-Tunnel der New York Central and Hudson 


River R. R. 


Eisenhüttenwesen. 


Water controlled Forter reversing valve. (Iron Age 18. 
Dez. 02 S. 12/13) Um bei Regenerativfeuerungen die Anwendung 
von beweglichen, beim Aendern der Gasbewegung umzustellenden Teller- 
ventilen zu vermeiden, werden die beiden Zulcitungsrohre und die Rohre 
für die Gasableltung je in ein U-Rohr geführt, von denen stets zwei mit 
Wasser gefüllt und zwei leer sind. Durch Aenderung der Wasserftl- 
lung mittels der an einen gemeinsamen Handhebel angeschlossenen Ab- 
lafshäbne kann der Betrieb von aufsen her umgeschaltet werden. 

Temperstahlguis. Von Osann. (Stahl u. Eisen 1. Jan. 08 
S. 22/85*) Allgemeine Erläuterung der Eigenschaften und der Herstel- 
lung von Temperstahlgufs. Dic Temperstahlgiefserei der Gelsenkirche- 
ner Gufsstahl- und Eisenwerke vorm. Munscheid & Co. Leistungsfi- 
higkeit des Werkes. Wettbewerb zwischen Temperstahlguls- und Slemens- 
Martin- Verfahren in der Herstellung von Eisenbahn- Radsätzen. Dar- 
stellung des Werkes in Gelsenkirchen. Giefserei; Hängebahn; Betriebs- 
gang; Temperdfen; Kühlöfen; das Fertigmachen der Erzeugnisse. Die 
chemischen Vorgiinge im Stahl beim Tempern. Mechanische Eigen- 
schaften. 

Betrachtungen über das Bertrand-Thiel- Verfahren. 
Von Ledebur. (Stahl u. Eisen 1. Jan. 03 S. 36/41*) Untersuchung 
über Vorgänge und Ergebnisse des in Kladno seit sechs Jahren be- 
triebenen Verfahrens, bei dem 2 Oefen verwendet werden. In dem 
ersten wird dem Roheisen nur soviel Erz hinzugesetzt, als zur Aus- 
scheidung eines Teiles seiner Fremdkörper erforderlich ist. Sodann 
wird das Eisen in den zweiten Ofen gebracht, wo es der Einwirkung 
frischer Erze ausgesetzt wird. 

Die Walzwerkanlage der Deutsch -Luxemburgischen 
Bergwerks- und Hütten-Aktien-Gesellschaft, Differdingen. 
(Stahl u. Eisen 1. Jan. 03 S. 53/58*) Die Anlage hat ein Blockwalz- 
werk von 1100 mm Walzen-Dmr. und 2750 mm Ballenlänge, das von 
einer umkehrbaren Zwillingsmaschine von 1200 mm Zyl.-Dmr. und 1400 
Hub angetrieben wird. Die Rollginge werden durch Zwillingsma- 
schinen von 280 mm Zyl.-Dmr, und 450 mm Hub angetrieben. Neben 
dem Blockwalzwerk ist eine Walzenstrafse zur Herstellung von 
Kuppeln und eine zweite für Träger uad Schienen angeordnet. Dar- 
stellung des Betriebsganges. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Construction of the Blackwell’s Island Bridge mason- 
ry. (Eng. Rec. 13. Dez. 02 S. 554/58*) Die Brücke führt 2 Eisenbahn- 
und 4 Strafsenbahngleise, 2 Fahratrafsen und 2 Fufswege über den 
East River. Sie besteht aus 5 Feldern aus Eisenkonstruktion und ist 
zwischen den Ufern rd. 1120 m lang. Darstellung von Einzelheiten 
beim Bau der grofsen Steinpfeiler. 

Ferro-concrete bridge over the Sutton Drain, Hull. 
(Engng. 2. Jan. 03 S. 14*) Die dargestellte Brücke überspannt mit 
19 m Breite eine 16 m lange Oellnung. Die Fahrstrafse und die bei- 
den Fufswege liegen auf 8 rechteckigen Balken aus Zementeisen. 

Der eisen verstärkte Beton. Von Linse. (Stahl u. Eisen 
1. Jan. 03 S. 42/46*) Die Entwicklung der Zement-Eisen-Konstruk- 
tionen in Frankreich. Eigenschaften und Verwendungsgebiete. Forts. 
folgt. 

Resistance à la compression du béton arme et du 
béton fretté. Von Considére. (Genie civ. 27. Dez. 02 8. 140) 
Nachtrag zu dem In Zeitschriftenschau v. 22. Nov. 02 u. f. erwähnten 
Aufsatz. 

The design and construction of a 
culvert across Rock Creek, Washington D. C. Von 
Douglas (Eng. News 25. Dez. 02 S. 534/38*) Eingehende Be- 
sıhreibung der Berechnung und Bauausführung eines 60 m langen und 
50 m breiten gemauerten Tunnels zur Unterführung eines Flusses unter 
einer Landstraſse. ' 

Water tank with hemispherical bottom at Washington 
Heights, Chicago. (Eng. News 25. Dez. 02 S. 544*) Der auf 4 
unter sich versteiften Säulen ruhende Behälter fafst bei 8,5 m 1. Dmr. 
810 cbm. Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 


Elektrotechnik. 


Die Erzeugung und Uebertragung elektrischer Energie 
in und von Kohlendistrikten. Von Thwaite. Schlufs. (Glaser 
1. Jan. 03 S. 2/7*) S. Zeitschriftenschau v. 1. Nov. 02. Bemerkun- 
gen über die maschinellen Eimichtungen bei Kraftübertragungen, Ent- 
würfe aus dem Jahre 1892 von Brown, Boveri & Co. und Oerlikon für 
eine elektrische Kraftübertragung von 10000 PS auf 192 km Entfer- 
nung von den Yorksbirc-Koblenfeldern nach London. 

Die Erweiterungsbauten der EKlektrizitüätswerke und 
die elektrisch betriebene Straisenbahn in Schaffhausen. 
(Schweiz. Bauz. 27. Dez. 02 S. 281/84*) Die Ma-chinenanlage des 
unteren Kraftwerkes ist durch eine Turbinen-Drehstromdynamo von 
300 KW, 60 Uml./min, 2000 V und 50 Per./sk sowie durch zwei 


50-ft brick arch 
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Drehstrom-Gleichstrom-Umformer von 550 V Gleichstromspannung ver- 
grofsert worden. Das neu errichtete obere Kraftwerk enthält drei 


300 KW-Turbinen-Drehstromdynamos, deren eine 400 V, die andern 


2000 V verkettete Spannung haben. Die Strafsenbahn von 1 m Spur- 
weite umfafst drei durch Oberleitung betriebene einspurige Strecken mit 
gröfsten Steigungen von 5,4, 4,6 und 8,1 vH. 

The problem of small station reconstruction. Von 
Mannzell. (El. World 27. Dez. 02 8. 1083*) Entwurf und Kosten- 
berechnung eines Elektrizitätswerkes für eine Stadt von 5 bis 7000 
Einwohnern bei Anschlufs von 15 bis 20 Bogenlampen und 1000 Glüh- 
lampen und 750 m Halbmesser des Anschlufsbezirkes. 

Dampfdynamogruppen von je 3000 bis 3500 KW für die 
Zentrale der Metropolitan Electric Supply Co. in London. 
Schlufs. (Schweiz. Bauz. 20. Dez. 02 S. 269/71*) Darstellung des von 
der E.-A.-G. vorm Kolben & Co. gebauten Zwelphasenstrom-Erzeugers 
von 11000 V, 60 Per./sk und 7000 mm Polrad-Dmr. 

The armature reaction of alternators. VII Von Guil- 
bert. (El. World 20. Dez. 02 S. 1003/04 u. 27. Dez. S. 1041/42*) 
Zeichnerische Vorherbestimmung der dynamischen Charakteristik. 

Graphische Behandlung der Kaskadenschaltung von 
Drehstrommotoren. Von Breslauer. (Elektrot. Z. 1. Jan. 03 S. 
1/6*) Ableitung des Heylandschen Diagrammes. Rechnerische Aus- 
wertung des Diagrammes und Aufstellung der Grundgleichungen. Ver- 
haltnis der beiden Drehmomente. Berücksichtigung der Kupferver- 
luste. Aenderung der Umlaufgeschwindigkeit. Zusammenstellung der 
Ergebnisse. i 

Resonanzerscheinungen in Fernleitungen. Von Blanck. 
(Z. f. Elektrot Wien 4. Jan. 03 S. 5/7) Rechnerische Ermittluug der 
durch Oeffnen oder Schliefsen des Stromkreises von Hochspannungslei- 
tungen entstehenden Spannıngserhöhungen. 

Storage batteries in electrical supply. (El. World 
27. Dez. 02 S. 1032) Bericht über den Betrieb einer 140 zelligen Bat- 
terie von 17000 Amp-st Kapazität. Höchste Ladung n und Entladun- 
gen im Jahre. Geramtbeanspruchung in drei Jahren. Beanspruchun- 
gen in den einzelnen Monaten der letzten drei Jahre. Gesamtwirkungs- 
grade. 


Erd- und Wasserbau. 


Methods of work on the Atlantic Avenue improvement 
of the Long Island R. R. (Eng. News 18. Dez. 02 8. 518/20*) 
Welterer Bericht über die Arbeiten bei der Unterführung der Long Is- 
land R. R.; 8. a. Zeitschriftenschau v. 21. Juni 02. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Thermal efficiency of engines. (Am. Mach. 8. Jan. 03 
S. 1819/20*) Die kalorischen Wirkungsgrade der bekannten Wärme- 
kraftmaschinen, insbesondere der verschiedenen Bauarten von Dampf- 
maschinen und des Masmotors, sind darch Linien von verschiedener 
Länge dargestellt, um einen leichten Vergleich zu ermöglichen. 

Blast furnace gas engines and their work. III. (Iron Age 
18. Dez. 02 S. 22/27*) S. Zeitschriftenschau v. 11. Jan. 03. 

85 brake horse-power combined gas and oil engine 
(Butler’s patent), constructed by Messrs. Clarke, Chapman 
& Co., Limited, Engineers, Gateshead-on-Tyne. (Engng. 26. 
Dez. 02 S. 842/43*) Darstellung des Benzinvergasers, des für Gas 
und Benzin gemeinschaftlichen Mischers und der gemeinschaftlichen 
Drehschlebersteuerung. Wiedergabe von Versuchsergebnissen. 


Gasindustrie. 


Eigentümlichkeiten des neuen Gaswerkes Bremen. Von 
Salzenberg. (Journ. Gasb.-Wasserv. 27. Dez. 02 S. 975/78) Vor- 
geschichte der Anlage. Kritische Besprechung der Fördereinrichtungen. 
Reinigeranlage für Steinkohlengas. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber Anstalten zur mechanischen Reinigung der Ah- 
wässer. II. Von Weyl. (Gesundbtsing. 31. Dez. 02 S. 397/400*) 
Kläranstalt in Wiesbaden nach dem Verfahren von Schneppendahl. 

The Salford sewage works. Von Corbett. (Engng. 26. Dez. 
02 S. 865/66) Die Abwässer werden zuerst in einem Behälter geklärt, 
in dem Eisenplatten aufgestellt sind, die abwechselnd mit dem posi- 
tiven und dem negativen Pole einer Dynamo verbunden sind. Nach der 
elektrolytischen Reinigung werden die Abwässer auf Koks- und Asche- 
filter geleitet. Versuchsergebnisse. 

The practical operation of sewage purification plants. 
Von Alvord. (Eng. Rec. 6. Dez. 02 S. 537/40*) Erörterung über 
die Wirtschaftlichkeit und die Erfordernisse des Betriebes einer Ab- 
wisser-Reinigungsanlage. Darstellung des selbsttätigen Ueberfalls an 
dem Faulbehälter in Lake Forest, III., und der Behälteranordnung in 
Wauwatosa, Wis. Kurze Angaben über mehrere Anlagen in andern 
Städten der Vereinigten Staaten. 

Water supply for the Avsonia swimming bath. (Eng. 
Ree. 6. Dez. 02 S. 543/44*) In dem 17stickigen Gebäude, das in 
Zeitschriftenschau v. 13. Dez. 02 unter »The mechanical plant of the 
Avsonia Apartment Hotel, New York City« bereits erwähnt ist, befindet 
sich ein von Betonmauern eingeschlossener Schwimmbehälter von rd. 
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26 m Länge, 10 m Breite und 38,8 m gröfster Tiefe. Darstellung der 
Pumpen- und Leitungsanordnung für die Zu- und Abführung von kaltem 
und warmem Wasser. Einzelheiten der Beton- Eisen- Bauten. 


Heisung und Lüftung. 

Zur generellen Regelung der Wärmeabgabe der Heis- 
körper bei Niederdruck durch die Höhe der Dampfspan- 
nung. (Journ. Gasb.-Wasserv. 31. Dez. 02 8. 898/97) Weiterer 
Meinungsaustausch zwischen Hunaeus und Rietschel, s. a. Zeitschriften- 
schau v. 6. Dez. 02 u.f. 

Ventilation and heating in a Philadelphia department 
store. (Eng. Rec. 13. Dez. 02 S. 565/68*%) Angaben über die Heiz - 
und Lüftanlage eines 10 stöckigen Geschäftshauses von rd. 91 m Lange 
und 40 m Breite. 


Hochbau. 


Floor construction and fireproofing in the Government 
Printing Office, Washington, D.C. (Eng. Rec. 6. Dez. 02 
S. 535/37) Das im Grundrifs LJ-formige, siebenstöckige Gebäude ist 
im ganzen rd. 40 m hoch und aus Ziexeln mit einer Stahlgerüsteinlage 
erbaut. Angaben über die Festigkeitseigenschaften der Baustoffe und 
die Anordnung der Hauptträger für Decken und Mauern. 

Mauerwerkfestigkeit und Schornsteinstandsicherheit. 
Von Jäcker und Heinicke. Schlufs. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
24. Dez. S. 974/78* u. 31. Dez 02 S. 992/95) Anwendung der Ver- 
suchsergebnisse auf die praktische Ausführung des Mauerwerkes. Grund- 
lagen für die Berechnung der Schornsteine unter Rücksichtnahme auf 
die behördlichen Vorschriften und den zulässigen Winddruck. Zablen- 
beispiel. 2 


Kälteindustrie. 


Die 500 t Eisfabrik der »Compagnie Générale de Glace 
Hygienique«, Paris-Brillancourt (Seine). (Z. Kälte-Ind. Dez. 
02 S. 221/27* mit 1 Taf.) Zur Kälteerzeugung dienen 8 stehende Am- 
monfakkompressoren, von denen je 2 mit einer liegenden Dampf- 
maschine gekuppelt sind. Das Klareis wird in 12 Eisgeneratoren von 
je 40 bis 50 t täglicher Leistung bergestellt. Eingehende Beschreibung 
der Anlage 

Zur Theorie der Kühlverfahren von Linde, Siemens 
und Mix mittels Kaltluftmaschine Von Berkitz. (Dingler 
3. Jan. 03 S. 5/8) Vergleichende Untersuchung der vor dem Linde- 
schen Verfahren bekannt gewordenen und infolge praktischer Schwie- 
rigkeiten nicht ausgefübrten Verfahren von Siemens und Mix unter 
Zugrundelegung der Joule-Thomsonschen Formel. Schlufs folgt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. (Dingler $. Jan. 03 
S. 8/12*) Einrichtungen zur Einzelförderung in kleinen Mengen. 
Drehkrane. Hochbabnkrane. Forts. folgt. 

Ueber einige amerikanische Umladevorrichtungen. Von 
Mellin. (Glückauf 13. Dez. 02 8. 1213/25* mit 6 Taf.) Darstellung 
des Gesamtgerüstes und mehrerer Einzelheiten einer Laufkranbrücke 
und einiger anderer bemerkenswerter Kohlen-Umladeeinrichtungen, die 
von der Brown Hoisting Machine Co. in Cleveland, ausgeführt sind. 


Landwirtschaftliche Betriebe. 
Economic operation of electric pumps. Von Bowie. 
(El. World 27. Dez. 02 S. 1039/40) Anlage der Pumpwerke für 
Rieselfelder mit Rücksicht auf die Wasserleitungen oder Kanäle. 
Wasserbeförderung durch Röhren oder Kanäle. Ermittlung der er- 


forderlichen Wassermenge und der Maschinenleistungen. Verwendung 
von Kreiselpumpen. Kostenberechnung. 
Maschinenteile, 


Estimating length of driving belts. (Am. Mach. 8. Jan. 
08 S. 1828/30*) Angabe einer Reihe von Näherungsformeln zum Be- 
rechnen der ganzen Länge eines über zwei Scheiben laufenden Riemens 
und Vergleich der bei ihrer Verwendung entstehenden Fehler. 

High pressure steam piping. Von Andrews. (Eng. News 
18. Dez. 02 S. 525/26) Allgemeine Erörterungen über die Entwicklung 
der Konstruktion von Hochdruck-Dampfleitungen. 

H. Heylandts Ventile mit geschützten Dichtungs- 
flächen. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 31. Dez. 02 S. 995*) Der 
Ventilkörper hat einen nach aufsen abfallenden Kegelsitz und einen 
inneren zylindrischen Ansatz, der den Durchtritt früher abschliefst, als 
die Berührung der eigentlichen Sitzflächen erfolgt. Hierdurch wird 
besonders bei Leitungen für stark unreines Wasser eine Beschädigung 
der Sitzflächen durch die unmittelbar vor dem Schlufs des Ventiles 
hindurchschiefsenden festen Teile vermieden. 

A diagram for helical springs. Von Summers. 
Mach. 8. Jan. 03 S. 1822/24*) Die Schaulinientafel ermöglicht, 
Länge einer Schraubenfeder zu bestimmen, wenn die Tragkraft, 
Wicklungsdurchmesser und die Länge im unbelasteten Zustand 
geben sind. Angaben über die Verwendung der Tafel und die 
rechnung der Schaulinfen. ` 
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Materialkunde. 


Belastungsversuch an einer armlerten Betonplatte. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver 19. Dez. 02 S. 879/82*) Die Beton- 
platte, deren Eigengewicht 1037 kg betrug, war 12 cm stark, 120 cm 
breit und im Abstande von 3 m unterstützt. Die Belastung konnte 
bis auf 12700 kg gesteigert werden, bevor der erste Rifs an der 
Unterseite bemerkbar wurde, und hatte bei 14000 kg und 61 mm 
Durchbiegung noch keineswegs den Bruch der Platte zur Folge. Theore- 
tische Folgerungen aus den Versuchsergebnissen. 


A new oil testing machine and soine of its results: 
Von Kingsbury. (Iron Age 18. Dez. 02 S. 8/10*) Das Versuchs- 
lager ist init senkrechter Achse an einem Draht frei aufgehängt und 
wird beim Umlauf der Spindel solange mitgenommen, bis die Lager- 
reibung durch die Drehspannung des Drahtes aufgehoben wird. Die 
Gröfse des Verdrehungswinkels ist ein Mafs für die Lagerreibung. 
Angaben über einige Versuche mit verschiedenen Schmierdlen. 


Melsgesäte und -verfahren. 


Indikator - Antriebeinrichtung. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. 
Dez. 02 8. 150/51*) Darstellung eines Hebelreduktors für schnell- 
laufende Maschinen, bei dem durch den Hebel eine gerade geführte 
Stange mit dem verminderten Hub bewegt wird. An dieser greift 
die zu den Indikatortrommeln fübrende Schnur an. 


Motallbearbeitung. 


A large horizontal boring, drilling and milling ma- 
chine. Von De Leeuw. (Am. Mach. 27. Dez. 02 S. 1785/87*) Die 
Säule der Maschine, an welcher der Werkzeugträger samt einer Platt- 
form zur Aufnahme eines Arbeiters um 2,4m auf- und abwärts ver- 
schiebbar ist, lafst sich auf dem Maschinenbett um 3,6 m seitlich 
verstellen. Der Hub der rd. 240 mm starken Bohrspindel beträgt 
1,8 m. Die Maschine hat elektrischen Einzelantrieb nnd ist von der 
Niles Tool Works Company in Hamilton, Ohio, ausgeführt. 


Chain drive for hand milling machine. (Am. Mach. 27. 
Dez. 02 S. 1787) Darstellung einer kleinen Fräsmaschine, bei der 
die Fräserspindel vom Elektromotor aus durch eine Gelenkkette ange- 
trieben wird. Die Maschine ist von der Western Electric Company 
in New York gebaut. 


Grinding machines and processes. XII. Von Horner. 
(Engng. 26. Dez. 02 S. 838/40*) Ausschleffmaschinen von Mayer & 


Schmidt in Offenbach, J. E. Reinecker in Chemnitz und den Ateliers 


Demoor in Brüssel. 


A German piston-ring grinding machine (Am. Mach. 
27. Dez. 02 S. 1788*) Ausführliche Darstellung einer von Reinecker 
in Chemnitz gebauten Kolbenring Schleifmaschine, bei welcher der 
kreisrunde Werktisch und die senkrecht und wagerecht bewegliche 
Schleifscheibe Nachstellbewegungen haben, die von dem Antriebe der 
Schleifscheibe selbst vollständig getrennt sind. 


A new power hack saw. (Am. Mach. 27. Dez. 02 8. 1803*) 
Die dargestellte Metallsige wird von L. H. Olmstead in Hasbrouck 
Heights, N. J., gebaut. Das bandförmige Sägeblatt ist in einem Me- 
tallrahmen eingespannt, der von der gekröpfien Antriebwelle aus mit 
tels einer Zugstange in elner Führung hin- und herbewegt und durch 
ein abstellbares Gewicht auf das Werkstück aufgedrtickt wird. 


Emploi de l'air comprimé dans les chantiers de con- 
struction. Von Abraham. Schlufs. (Genie civ. 27. Dez. 02 
8. 183/86*) Druckluft-Nietwerkzeuge. Wirtschaftlichkeit des Druck- 
luftbetriebes. | 

Hydraulic machinery for an Indian locomotive work. 
(Engineer 2. Jan. 03 8. 11%) Presse für Lokomotivräder. Prüfma- 
schine für Wagenfedern. 


Tool post for the pattern shop. (Am. Mach. 8. Jan. 03 
8. 1881*) Bei dem dargestellten Werkzeughalter ist das Werkzeug 
auf eine kugelförmig abgedrehte besondere Pfanue gesetzt, gegen die 
es darch die Druckschraabe bei jeder Einstellung radial angedrückt 
wird. Das Gewinde der Druckschraube befindet sich in elner vom 
Werkzeughalter ebenfalls getrennten, kugelig abgedrehten Mutter, welche 
die Schraube nach allen Richtungen einzustellen ermöglicht. 


Fabrication des ferrures aux ateliers de la Cie. des 
Chemins de fer de l'Est à Mohon. Von Tolmer. (Rev. Mée. 
Dez. 02 8. 587/78*) Einflufs der geschmiedeten Eisenteile auf die 
Konstruktion und den Verkaufpreis der Ejsenbabnwagen. Darstellung 
der Schmiede. Anordnung der Werkzeugmaschinen und Fördereinrich- 
tungen. Darstellung verschiedener Himmer und Biegemaschinen. Werk- 
zeuge. Feinarbeiten. Wärmöfen. Darstellung einzelner Schmiedestücke 
und Angaben über ihre Bearbeitung. Einheitspreise der Schmiedestücke. 


UeberOvalwerke. Von Mangelsdorff. (Verhdign. Ver. Beförd. 
Gewerbfl. Dez. 02 S. 428/45*) Theorie der Ellipsenbewegung. Dar- 
stellung der Ovalwerke von Leonardo da Vinci, Hoff in Berlin und 
Delnest. Entwurf von selbstiätigen Vorrichtungen, die einen gleich- 


bleibenden Anstellwinkel der Schneidkanten gegen das Werkstück her- 
stellen. 
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Motorwagen und Fahrräder. 


Five-ton steam wagon. (Engng. 2. Jan. 03 S. 13/144) Der 
für Frachtverkehr in Westafrika bestimmte Wagen hat einen stehenden 
Feuerrobrkessel von 14 qm Heiz: und 0,65 qm Rostfläche und eine ein- 
fachwirkende, aus vier paarweise einander gegenüber liegenden schrägen 
Zylindern von 178 mm Dmr. bestehende Maschine von 127 mın Hub 
und 450 Uml. /min. Die beiden Kolbenpaare greifen an zwei um 180° 
versetzten Kurbeln an. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steam-ships. Von Melville. (Engng. 
2. Jan. 03 S. 1/5*) Eingehende Behandlung der Frage, ob der Aus- 
gleich der Schwingungen durch die Schlicksche Anordnung genügend 
oder ein weitergehender Ausgleich nach der Macalpineschen Anordnung 
notwendig sei. Auftreten und Wichtigkeit der Schwingungen von kür- 
zerer Dauer als der durch eine einmalige Umdrehung der Maschinen- 
welle hervorgerufenen. Uebersicht über die neuesten deutschen Unter- 
suchungen. Forts. folgt. 

The machinery of the Orient-Pacific liner »Orontes«, 
(Engng. 2. Jan. 03 S. 24 mit 1 Taf.) Die beiden Vierfach-Expansions- 
maschinen haben 682, 990, 1420 und 2030 mm Zyl.-Dmr. bei 1525 mm 
Kolbenhub und leisten bei 15 at Ueberdruck zusammen 9500 PSi. Die 
bewegten Massen sind nach dem Schlick Tweedyschen Verfahren ausge- 
glichen. Der 161,5 m lange, 17,7 m breite Dampfer von 15450 t Was- 


serverdrängung fährt bei voller Maschinenleistung mit 18,18 Knoten 
Geschwindigkeit. 


Strafsenbahnen. 


Les tramways électriques de Rodez. Von Somach. (Génte 
civ. 27. Dez. 02 S. 129/32* mit 1 Taf.) Die eingleisige, rd. 2,5 km 
lange Linie hat 1m Spurweite. Zum Betriebe dient Gleichstrom von 
550 V, der in zwei Dampfdynamos von je 100 KW erzeugt wird. Ein- 
zelheiten der Wagen, insbesondere einer Schienenbremse für hohe 
Steigungen der Strecke. 

The Cruvellier surface contact system. (Engng. 2. Jan. 03 
S. 6*) Ausgestaltung der in Zeitschriftenschau v. 14. Juni 02 unter 
Traction électrique par contact superticiel usw.“ erwähnten Oberflächen- 
kontakt- Anordnung für eine Drehstrombahn von 3000 V Spannung mit 
einer Gleichstrom Hilfsleitung von 35 V Spannung. 

A steel roadway in New York. (Eng. Rec. 13. Dez. 02 
S. 562/63*) In der Mitte einer Strafse ist eine Schiene von 300 mm 
Breite mit einem Querschnitt ähnlich dem eines U-Eisens gelagert, 
die insbesondere zur Führung von schwer beladenen Fuhrwerken be- 
stimmt ist. . i 


Wasserversorgung. 


High pressure pumping plant and force main for the 
water-works of Prescott, Ariz. Von Follet. (Eng. News 
18. Dez 02 S. 515/16*) Das Wasserwerk liefert täglich 19000 cbm. 
Das Wasser wird aus einer rd. 3,5 km von der Stadt entfernten Quelle 
durch eine eiserne Rohrleitung von 200 mm l. Dmr. in einen Hochbe- 
halter gepumpt. Einzelheiten des Pumpwerkes und der Leitungen. 

Submerged steel pipes for the Jersey City water- 
works. (Eng Ree. 13. Dez. 02 S. 558/60*) Von dem Wa-serwerke 
in Boonton, N. J., führt cine rd. 37 km lange Hauptleitung mit 7 at 
Druck, von der rd. 28 km aus Stahlrohren von rd. 1,8 m Dmr. be- 
stehen, in das Innere der Stadt. Angaben über Konstruktion, Abmes- 


sungen, Prüfung und Einbau der Leitungsstücke. 


Werkstätten und Fabriken. 


The boiler shops of the Babcock & Wilcox Company. 
(Eng. Rec. 6. Dez. 02 S. 529/35*) Darstellung der neven Anlage in 
Bayonne, N. J. Beschreibung der aufgestellten Hebemaschinen, der 
einzelnen Abteilungen des Werkes und der Heiz- und Lüftanlage. 

An engine shop erecting floor. (Am. Mach. 3 Jan. 03 
S. 1817*) Um ein sehr sicheres und genaues Auflager für die zu mon- 
tierende Maschine zu erhalten, sind in den Werkstattboden mehrere 
Eisenschienen mit 1-Schlitzen eingelassen, auf denen die zur Unter- 
stützung der Maschinenteile bestimmten Triger befestigt werden. Ein- 
zelheiten der Einbettung der Schienen {im Beton. 


Zementindustrie. 


The Kielberg machine for making cement pipes. (Engng. 
26. Dez. 02 S. 843*) Die Röhren werden in Blechformen, die geteilt 
werden können, geprefst. Der Preisstempel wirkt durch sein eigenes 
Gewicht und wird in der letzten Hälfte des Herstellungsganıes gedreht. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Sugar- making in the Hawaian Islands. Von Williams. 
(Eugng. 2. Jan. 03 S. 6,9 Abhandlung über Neuerungen im Ent- 
wurf, Bau und Betrieb von Robrzucker- Fabriken auf den Hawail- 
Inseln. Die neuen Anlagen der Hawaian Commercial and Sugar Co. 
in Kahului-Mani. Forts. folgt. 
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Am 15. Januar wurde in Hannover der Tag festlich be- 
gangen, an dem vor 100 Jahren Heinrich Daniel Rühm- 
korff in dieser Stadt das Licht der Welt erblickte. Als Sohn 
eines Postschirrmeisters geboren, dem die Unterhaltung seiner 
zahlreichen Familie — 4 Söhne und 6 Töchter — wohl nicht 
leicht wurde, mufste der junge Rühmkorff früh daran denken, 
seinen Unterhalt aus eigener Kraft zu erwerben. Er erlernte 
in Hannover das Drechslerhandwerk und bildete sich später 
in Stuttgart, Paris und London als Mechaniker aus. Des lan- 
gen Umherwanderns müde, liefs er sich im Jahre 1839 zu 
Paris als selbständiger Mechaniker nieder und brachte es 
durch seine tüchtigen Leistungen bald dahin, dafs sich die 
bedeutendsten Physiker wegen des Baues der für ihre 
wissenschaftlichen Arbeiten erforderlichen Vorrichtungen an 
ihn wandten. In den wöchentlichen Sitzungsberichten der 
Pariser Akademie der Wissenschaften wird Rühmkorfis Name 
zum erstenmale im Jahre 1842 erwähnt. 1844 erhielt er auf 
der französischen Industrie-Ausstellung für einen vollständig 
umgearbeiteten thermoelektrischen Apparat, der zu den be- 
kannten Versuchen von Melloni über die strahlende Wärme 
diente, die silberne Denkmünze; dieselbe Auszeichnung wurde 
ihm für den im Jahre 1849 ausgestellten Apparat zuge- 
sprochen, der die Drehung der Polari- 
sationsebene eines Lichtstrahles im 
magnetischen Felde zur Anschauung 
brachte. Diejenige Erfindung aber, die 
Riihmkorffs Namen unsterblich gemacht 
hat, ist die des Induktionsapparates 
oder, wie man heutzutage meist sagt, 
des Funken-Induktors. Was die 
Erfindung dieses Apparates fiir die wei- 
tere Entwicklung der physikalisch-tech- 
nischen Wissenschaften bedeutet, er- 
kennt man sofort, wenn man bedenkt, 
dafs der Nachweis der räumlich-zeit- 
lichen Ausbreitung der Elektrizität 
durch Hertz, die Entdeckung der Rönt- 
gen-Strahlen und die drahtlose Tele- 
graphie ohne den Funkeninduktor gar- 
nicht denkbar sind. Dafs aber die 
Wichtigkeit dieser Erfindung auch 
schon damals wenigstens in Frankreich 
erkannt wurde, geht daraus hervor, 
dafs Rühmkorff auf der grofsen inter- 
nationalen Industrie-Ausstellung in Pa- 
ris 1855 der erste Preis zugesprochen 
sowie vom Kaiser Napoleon das Ritter- 
kreuz der Ehrenlegion verliehen wur- 
de. Kurze Zeit darauf wurde Rühm- 
korff von der Akademie der Wissen- 
schaften auf den Bericht einer Kom- 
mission hin, der Männer wie Ponce- 
let, Morin und Pouillet angehörten, 
für 5 aufeinander folgende Jahre der 
Tremont-Preis von je 1000 frs zuer 
kannt. Schliefslich erhielt Rühmkorff 
im Jahre 1864 die höchste Auszeich- 
nung, die einem französischen Phvsiker 
zuteil werden konnte, den Volta-Preis 
im Betrage von 50000 frs. In dem 
Berichte der Kommission heifst es 
u. a.: »Der Riihmkorffsche Apparat überbrückt die beiden 
Elektrizitätsformen, welche man durch einen Abgrund getrennt 
glaubte: die Elektrizität der Reibungs-Elektrisiermaschine, 
die durch eine bedeutende Spannung und durch die Fähig- 
keit, Funken zu geben, gekennzeichnet ist, und die Elektri- 
zität der Voltaschen Säule, welche durch geringe Spannung 
gekennzeichnet wird und nicht imstande ist, wirkliche Fun- 
ken zu erzeugen.« 

Die Vervollkommnung des Induktors betrachtete denn 
Rühmkorff auch als seine vorzüglichste fernere Lebensauf- 
gabe. Hervorragende Gelehrte wie Foucault und Fizeau 
brachten seinen Arbeiten die lebhafteste Aufmerksamkeit ent- 
gegen und regten ihn zu weiteren Verbesserungen an. Es 
gelang ihm mithülfe seiner Apparate, Funken von über 40 cm 
Länge zu erzielen. 

Am 20. Dezember 1877, im Alter von fast 75 Jahren, starb 
Riihmkorff in Paris und wurde am 22. Dezember auf dem 
Kirchhof Mont-Parnasse beigesetzt. Damin, Professor der 
Physik an der Sorbonne, hielt die Grabrede. In der folgen- 
den Sitzung der Akademie der Wissenschaften am 24. Dezem- 
ber 1377 gedachte Dumas des Verlustes, den die physikali- 
sche Wissenschaft durch den Tod Rühmkorffs erlitten hatte. 

Vor kurzem ist in Hannover eine Strafse auf den Namen 
Rühmkorffs getauft worden; sein Geburtshaus wird seitens des 
Hannoverschen Elektrotechniker-Vereines mit einer 


H. D. Rübmkorff. 


Gedenktafel geschmückt werden, der auch eine vom Dipl. 
Ing. E. Kosack verfafste, auch im Buchhandel erschienene 
Festschrift herausgegeben hat. Ueberdies wurde durch Wort 
und Vorführung in festlicher Sitzung aller jener Errungen- 
schaften gedacht, die der Wissenschaft durch den Induktor in 
der zweiten Hälfte des zur Neige gegangenen Jahrhunderts 
zuteil geworden sind. 


Am 29. Dezember 1902 lief auf der Werft der Stettiner 
Maschinenbau-A.-G. Vulcan in Bredow der für die Nord- 
deutschen Seekabelwerke A.-G. in Nordenham gebaute 
Kabeldampfer »Stephan« glücklich vom Stapel. Es ist das 
erste Schiff “dieser , welches auf einer deutschen Werft er- 
baut wird. Der Dampfer soll im Friihjahr 1903 das neue 
transatlantische Kabel einnehmen und legen, welches gegen- 
wärtig von den Norddeutschen Seekabelwerken in Norden- 
ham angefertigt wird. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Länge über alles 125,90 m 
Länge zwischen den Loten . . 116,05 > 
> Breite tiber den Spanten 14,68 » 

eitenhöhe bis Spardeck . a 9,99 » 


u Die Wasserverdrängung des bis zu 
dem normalen Tiefgang von 7,49 m 
beladenen Dampfers beträgt in See- 
wasser 9850 t. Die Vermessung ergab 
rd. 4600 Reg.-Tons. 

An Gröfse übertrifft dieses neue 
Schift den ersten auf einer englischen 
Werft für die Norddeutschen Seekabel- 
werke« erbauten Kabeldampfer »von 
Podbielski'), dem es auch an Ge- 
schwindigkeit überlegen sein wird. 


Der Kabeldampfer »Stephan« ist 
aus bestem deutschem Siemens-Martin- 
Stahl nach den Vorschriften des Ger- 
manischen Lloyd für die höchste Klasse 
als Spardeckdampfer gebaut; er besitzt 
einen ausfallenden Vorsteven, ein ellip- 
tisches Heck und einen sich über die 
ganze Schiffslinge erstreckenden Dop- 
pelboden. 

Durch 8 wasserdichte, bis zum Spar 
deck reichende Querschotte wird das 
Schiff in 9 Abteilungen so geteilt, dafs 
es noch bei 7,49 m Tiefgang den Vor- 
schriften der Seeberufsgenossenschaft 
für Fracht- und Passagierdampfer die- 
ser Gröfse entspricht. Die Schotten 
sind nach den neuesten Vorschrif- 
ten des Germanischen Lloyd erbaut 
und demnach so stark bemessen, dafs 
sie einseitigem Wasserdruck wider- 
stehen. 

An Decks sind ein Spardeck und 
ein Hauptdeck vorhanden beide von 
hinten bis vorn durchlaufend, ein teil- 
weises Zwischendeck sowie ein 37m 
langes mittschiffs ee Boots- 
deck.’ ‘Spardeck und Hauptdeck beste- 
hen aus Stahl,und sind mit Holz beplankt. Das.Schiff erhält 
2 stählerne Masten mit 10 Ladebäumen und Schooner-Takelung 
mit Spitzsegeln. Im übrigen ist es seinem Zweck entsprechend 
eingerichtet und demgemäfs mit grofsen Behältern zur Auf- 
nahme des Kabels und der Vorrichtungen zum Kabellegen 
versehen. 

Die Gesamttragfähigkeit des Schiffes beträgt 6050 t; in 4 
wasserdichten zylindrischen Behältern vermag es 5000 t Tief- 
see- und Küstenkabel aufzunehmen. Der gröfste dieser Be- 
hälter hat 13,20 m Dmr., der kleinste 11,00 m Dmr. 

Zum Einnehmen und zum Aussetzen der Kabel sind 2 
kräftige Winden vorgesehen; im oberen Teil des weit aus- 
fallenden löffelförmig gestalteten Buges und im Heck sind 
Fiibrungsscheiben für die Kabel angeordnet. Die aus Stahl- 
gufs hergestellten Kabelscheiben laufen lose auf fest gela- 
gerten Wellen, und jede Scheibe kann für sich ausgewechselt 
werden. Zwischen den Scheiben sind gufseiserne Schutz- 
kappen angebracht, damit das etwa von den Rollen abge- 
leitete Kabel nicht zwischen die Rollen gerät. 

Von den Behältern zu den Rollen werden die Kabel 
durch Kabelösen und Leitaugen und Leitrollen geführt. 
Die Spannung in den Kabel wird mit 2 Dynamometern be- 


1) s. Z. 1900 S. 788. 
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stimmt, während die Länge des abgelaufenen Kabels durch 
eine Vorrichtung ermittelt wird, welche die Linge eines 
mit dem Kabel gleichzeitig ablaufenden dünnen Drahtes 
miſst. Zur Untersuchung des Kabels während des Legens 
dient ein an Bord auf dem Spardeck befindliches, dem Kabel- 
ingenieur unterstelltes Prüfzimmer, welches mit den erfor- 
derlichen Mefsgeriten ausgerüstet ist, und ein geräumiges 
Bureau. 

Das Schiff erhält elektrische Innenbeleuchtung sowie elek- 
trische Signallaternen und einen groſsen Scheinwerfer. Den 
elektrischen Strom liefern 2 im Maschinenraume aufgestellte 
Dampfdynamos. 

Alle bewohnten Räume 
sind mit Dampfheizung ver- 
sehen. 

Die Besatzung des Schif- 
fes besteht aus dem Kom- 
mandanten, 22 Offizieren _ 
einschliefslich Elektroinge- 
nieuren und Maschinisten, 
23 Unteroffizieren, 21 Hei- 
zern, 29 See- und 12 Ka- 
belleuten, 1 Oberkoch, 1 
Obersteward, 2 Köchen, 1 
Bäcker, 1 Schlächter und 
6 Stewards, zusammen 116 
Personen. Aufserdem kön- 
nen in 4 besonderen Kam- 
mern noch 8 Fahrgäste un- 
tergebracht werden. An 
Passagierkammern sind auf 
Spar- und Hauptdeck je 2 
vorgesehen, von denen jede für 2 Personen eingerichtet ist. 
Die Kammern für den ersten Offizier, den Arzt, die Elektro- und 
Kabelingenieure und die Maschinisten, eine Messe für 14 Per- 
sonen und ein für 18 Personen bestimmter Salon liegen teils 
im mittleren, teils im hinteren Teile des Hauptdecks; auf 
dem Spardeck befindet sich ein geräumiges Rauchzimmer, 
daneben die Wohnräume für 3 Schiffsoffiziere, Zahlmeister 
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John Fritz Denkmünze. 


und den Kabelingenieur, während die Räume für den Kapitän 


auf dem Brückendeck erbaut sind. 

Da das Schiff beim Kabellegen oft sehr lange auf See 
bleiben ınufs, ist auf grofse Provianträume Bedacht genommen 
und auch ein 40 cbm grofser Kühlraum mit Eiskeller vorge- 
sehen; beide Räume sind mit Soolekühlung versehen. 

An Booten erhält das Schiff: 


eine aus Mahagoni und Eichenholz diagonal gebaute Dampf- 
barkasse von 11 m Länge, 
zwei aus Mahagoni diagonal gebaute Kabelboote von 9 m 


Länge, 
zwei Francis-Patentboote von 9,14 m Länge, 
ein Holzboot und 1 Dingy. 


Alle Hülfsmaschinen, wie das Ankerspill, der hintere unter 
Wasser befindiiche Steuerapparat, die 4 Ladewinden und 3 
Verholspille usw., werden mit Dampf betrieben. 

Zur Fortbewegung dienen zwei stehende Dreifach-Expan- 
sionsmaschinen mit Oberflichenkondensation von zusammen 
2400 PSi; sie sollen dem vollbeladenen Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 11'/; Knoten erteilen. 

Um den Gang der Hauptmaschinen so zu regeln, wie es 
das Kabellegen erfordert, sind aufser den üblichen von der 
Brücke nach den Maschinenräumen führenden Maschinen- 
telegraphen auch Maschinentelegraphen von der vorderen und 
von der hinteren Kabelwinde zu den Hauptmaschinen vorge- 
sehen. Aufserdem werden je 2 von der vorderen und von 
der hinteren Kabelmaschine zur Brücke führende Steuer- 
telegraphen mit Riickantwort sowie laut sprechende Tele- 
phone von der obersten Kommandobrücke nach den Haupt 
maschinen und nach der vorderen und der hinteren Kabel- 
maschine angebracht. 

Ein Doppelkessel und 2 Einfachkessel von zusammen 
706 qm Heizfläche liefern den Dampf für alle Haupt und 
Hülfsmaschinen. 


Aehnlich der vom Verein deutscher Ingenieure alljährlich 
verliehenen Grashof-Denkmünze und der vom Iron and 
Steel Institute in gleicher Weise verliehenen Bessemer-Denk- 
münze haben jetzt auch die amerikanischen Fachkreise 
eine Auszeichnung geschaften. Die dortige Denkmünze ist 
von Mitgliedern der American Society of Civil Engineers, des 
American Institute of Mining Engineers, der American Society 
of Mechanical Engineers und des American Institute of Elec- 
trical Engineers zu Ehren des früheren Direktors der Bethle- 
hem-Stahlwerko, John Fritz, gestiftot und nach ihm bonannt; 


` lehem- 


erfreut, zeigt neben der neuen Ehrung 


Preufsen, die zur Erzeugung von elektrischem Strom 
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sie soll in Zukunft allerdings nicht alljährlich, sondern nach 
Bedarf von Zeit zu Zeit auf gemeinsamen Beschluſs der ge- 
nannten Vereine verglichen werden. Zum erstenmale wurde 
sie am 31. Oktober v. Js. an John Fritz selbst verliehen, wo- 
bei ihm zwei Bronzeabgiisse der Denkmünze überreicht wur- 
den. Die geschmackvoll ausgestattete Münze, zeigt auf der 
Vordorseite das Bild John Fritz’ und auf der Rückseite eine 
allegorische Figur. Die Denkmünze soll später in Gold ver- 
liehen werden. 

John Fritz ist Deutsch-Amerikaner. Er wurde 182? in 
Chester County in Pennsylvania als Sohn armer Bauersleute 
deutscher Abstammung ge- 
boren; anfänglich Handar- 
beiter auf dem Lande, trat 
er.mit 16 Jahren als Arbeiter 
in eine Maschinenfabrik ein 
und verschaffte sich bald 
durch Fleifs und Tatkraft 
eine leitende Stellung. Be- 
reits 1846 leitete er die 
Norriston-Eisenwerke; 1854 
übernahm er dən Umbau 
der Cambria-Eisenwerke, 
woselbst er 1857 das erste 
Triowalzwerk in Amerika 
errichtete. 1868 trat er in 
die Bethlehem-Stahlwerke 
ein und war vornehmlich 
bei der Einrichtung des 
Bessemerwerkes beteiligt, 
des lange Jahre als erstes 

| derartiges Werk in den 
n Staaten galt. Der im Jahre 1891 für die Beth- 
erke gebaute Dampfhammer von 125 t Fallgewicht!), 
dessen Modell eines der Hauptschaustücke auf der Ausstellung 
in Chicago 1893 bildete, war von John Fritz entworfen. In 
welchem Mafse er sich der Anerkennung der Fachgenossen 
der Umstand, dafs 
ihm das Iron and Steel Institute im Jahre 1893 die Bessemer- 
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| Denkmünze verliehen hat. 


Die Anzahl derjenigen Dampfmaschinen im Königreich 
enen, 
hat laut der am 1. April 1902 abgeschlossenen amtlichen 
Zählung abermals eine wesentliche Vermehrung erfahren. 
Von den feststehenden Dampfmaschinen mit Einschiufs der- 
jenigen auf Schiffen, insofern sie nicht zur Fortbewegung der. 
Fahrzeuge dienen, aber ohne die Dampfmaschinen, die in det 
Verwaltung des Landheeres und der Kriegsflotte verwender 


werden, und ohne die Lokomotiven, dienten zur Erzeugung 


von Elektrizität: 
auch zu andern 


ausschifefslich Zus 


im ganzen 


im Jahre |——————____] - 5 N EE 
Dampf- Leistung! Dampf- Leistung] Dampf- Leistung 
maschinen, PS maschinen PS maschinen PS 


i 
| 3 

189 | 49 489 
| 


1891 ... 794 30 610 9 879 983 

1892 ... 998 | 55896 262 ' 18691] 1260 69087 
1898 ... | 1218 66 528 189 9517| 1407 | 76045 
1894 ...| 1459 84 598 320 16866| 1779 101 464 
1896 ...| 1925 124 566 533 | 32866 | 2458 157 432 
1897 2186 149096 651 | 42639 | 2837 191 935 
1898 ...| 2490 201 896 815 | 57880] 3305 2538 726 
am 1. April 

des Jahres 

1899 2799 258 511 977 748311] 8776 888 342 
1900 3169 318 979] 1100 84335 4269 403814 
1901 ...| 8480 394 657] 1208 | 96304) 4688 490 961 
1902 ...| 3669 470854] 1259 j102551| 4928 573 405 


Der elektrische Strom, den diese Maschinen erzeugten, 
wurde vorwiegend zur Beleuchtung, in zweiter Linie zur 
Kraftiibertragung und endlich zu elektrolytischen und andern 
Zwecken verwendet. Von den am 1. April 1902 gezählten 
Maschinen erzeugten Elektrizität für 


Masehinen ae 

Beleuchtung allein . . „43624 206 328 
Kraftübertr g allein 139 33 168 
andere Zwecke .......2.2.2. +. 39 8 774 
mehrere Zwecke gleichzeitig . . 1126 325 135 
— im ganzen 4928 573 405 


) z. 1893 S. 811 u. 1180. 
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Von den Maschinen, die für mehrere Zwecke gleichzeitig 
Strom erzeugten, dienten 1086 mit 315559 PS für Beleuchtung 
und Kraftübertragung allein. 


Die Verwendung der Dampfkraft zur Erzeugung von 
elektrischem Strom hat aber auch seit jeher auf die Bauart 
der Dampfmaschinen eingewirkt und insbesondere zu 
einer Erhöhung der Anzahl von Maschinen mit grofsen 
Leistungen geführt. Während am 1. April 1900 bereits 
37 Dampfmaschinen zum Betriebe elektrischer Anlagen mit 
Höchstleistungen von 1000 PS und mehr gezählt worden waren, 
deren Anzahl sich bis zum 1. April 1901 auf 50 erhöhte, hat 
sich diese Zahl bis zum 1. April 1902 beinahe verdoppelt. 


Unter den an diesem Tage gezählten 71 Dampfmaschinen hatten 


23 je 1000 PS Leistung 9 je 1500 PS Leistung 
2 » 1100 » > 1 » 1648 „ » 

4 » 1180 » » 1 » 1700 „» » 

12 » 1200 » > 4 » 1900 > » 

1 > 1250 >» » 2 » 2000 „ v 

1 » 1400 » » 3 »» 3000 >» » 

1 » 1450 » > 7 » 4000 » » 


(Statistische Korrespondenz 6. und 27. Dezember 1902) 


In unserer Mitteilung über den von der Maschinenfabrik 
und Mühlenbauanstalt G. Luther A.-G., Braunschweig, errich- 
teten Getreidespeicher von 30000 t Fassungsvermögen in 
Genua (Z. 1902 S. 1957) sind über die Beförderung und Rei- 
nigung des Getreides einige milsverstandene Angaben gemacht, 
die wie folgt richtigzustellen sind: 

Aus den Sammelbehältern (a. a. O. r. Sp. Z. 30 v. 0.) ge- 
langt das Getreide durch die Luftschleuse in einen der Haupt- 
elevatoren und von da auf die im Turm befindlichen, zur 
selbsttätigen Abwägung bestimmten Chronos-Wagen. Von 
diesen aus wird es durch den Verteiler auf das ihm zugewie- 
sene grofse Transportband und von hier durch den vonhand 
verschiebbaren Abwurfwagen in beliebige Silozellen befördert. 
Es ist auch möglich, das Getreide von dem Verteiler aus 
zunächst über besondere Reinigungsmaschinen zu leiten, um 
es von gröberen Verunreinigungen zu befreien. Das gerei- 
nigte Getreide wird, nachdem es die genannten Maschinen 
verlassen hat, wiederum durch einen Elevator gehoben, ge- 
langt nochmals in den Verteiler und dann auf ein beliebiges 
Transportband und mithülfe des Abwurfwagens in beliebige 
Silozellen. Staub und Spreu werden durch Ventilatoren in 
die grofsen Staubkammern geblasen. 

Die Förderbänder laufen N auf wagerechten Rol- 
len aus Mannesmann-Röhren. An den Aufgabestellen sind be- 
sondere Schrägrollen angeordnet, um das Getreide besser zu- 
sammenzuhalten. Namentlich bei den unteren Silobändern sind 
diese Schrägrollen auch in gewissen Abständen auf der wage- 
rechten Strecke zu dem gleichen Zweck eingeschaltet. 


Eine sinnreiche Einrichtung zum Aufzeichnen der Form- 
veränderungen von Kessel-Flammrohren wird von der Firma 
Me Innes & Co. in Glasgow und London ausgeführt. Sie 
besteht aus drei durch Zahnräder und Zahnstangen miteinander 
gekuppelten und mittels eines Schneckentriebes gleichmäfsig 
verlängerbaren Armen a, die mit ihren zugespitzten Enden an 
die innere Fläche des Flammrohres angedrückt werden. Die 
Arme tragen ein Zeichenbrett b, durch dessen Schlitz c ein 
Zapfen d hindurchtritt. Auf diesem ist ein Rahmen e aus zwei 
parallelen Röhren drehbar, in dem ein zweiter aus parallelen 
Stangen bestehender Rahmen / verschiebbar ist. Von den 
beiden Klemmen, welche die Stangen gegeneinander abstützen, 
gleitet die eine y lose über den Röhren und ist mit den Stan- 
gen durch Stifte 4 verbunden, die durch Schlitze in den Röh- 
ren hindurchtreten. Sie nimmt aufser einem Zeichenstift i 
das eine Ende einer Zugfeder k auf, die mit dem andern Ende 
festgelegt ist, sodafs der Rahmen ¢ stets nach aufsen getrieben 
wird. Die zweite Klemme / verbindet die äufseren Enden 
der Stangen und trägt eine Laufrolle m. Wenn, nachdem 
das Gerät im Innern eines Flammrohres eingespannt worden 
ist, der Rahmen e um den Zapfen d gedreht wird, so gleitet 


die Laufrolle stets an der Innenwand des Rohres, und der 


Stift ¢ verzeichnet hierbei auf einem auf dem Brett befestigten 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingemeure. 


Papierblatte einen Kreis, dessen Halbmesser ein Bruchteil von 
dein des Flainmrohres ist. Jede Abweichung des Flammrokr 
querschnittes von der Kreislinie wird aber in voller Gröſse 
von dem Zeichenstift wiedergegeben und kann daher mit 
Leichtigkeit festgestellt werden. Indem man den Zapfen in 
dem Schlitz c verstellt, kann man mehrere einem und dem- 


selben Flammrohr entsprechende Querschnitte auf einem Zei- 
chenblatt aufnehmen. Das. Gewicht des Gerätes kann auch 
durch eine um den untersten Arm gelegte Feder ausgeglichen 
werden. 


Berichtigung. 
7.1902 S. 1839 1, Sp. Z. 15 v. u. lies Nr. 133789 statt: 132981. 


| adhe i 


Band 47. Nr. 3. 
17. Januar 1903. 


Patentbericht. 


107 


Patentbericht. 


Kl. 14. Ir. 135940 (Zusatz zu Nr. 119668, Z. 1901 S. 1253). Um- 
schaltventil für Kondensator-Damrfmaschinen. E. Karrer, Frank- 
furt a/M. Das Hubventil des Hauptpatentes ist durch einen Kolben- 
schieber ke ersetzt. Solange in dem bef b angeschlossenen Kondensa- 
tor genügend grofser Un- 
terdruck herrscht, strömt 

der Abdampf von a 
durch s nach b; bei Ver- 
ringerung des Unter- 
druckes aber stellt der 
mit dem Gewichthebel 
gh verbundene Kolben /, 
dessen Zylinder e durch 
m mit dem Kondensator- 
und Luftpumpenraume 
verbunden ist, den Schie- 
ber um, sodafs der Ab- 
dampf durch a, x, c ins 
Freie strömt. Hat die 
Luftpumpe den richtigen Unterdruck wieder hergestellt, so zieht der 
Kolben f den Schieber ke in die vorige Lage zurück, sodafs (im Ge- 
gensatz zum Hauptpatent) auch die Zurückstellung selbsttätig geschieht, 
weil der Luftpumpenraum nie mit der Leitung c in Verbindung tritt. 

In einer Abänderung ist ke durch einen Drehschieber ersetzt. 


Kl. 84. Fr. 138988. Feuerbrücke. Wiedenbrück & Wilms, 
Köin-Ehrenfeld. Die Feuerbrücke b be- 
steht aus mehreren nebeneinander gelagerten 
durch Rippen g getrennten Höhlräumen e, in 
die Druckluft eingeführt wird. Die Luft 
wird hier erwärmt, tritt in dünnen Strahlen 
aus seitlich in e befindlichen Oeffnungen f 
aus und mischt sich mit den Feuergasen, 
wodurch rauchlose Verbrennung erzielt wer- 
den soll. Bei Rostanlagen mit Druckluft 
kann die Luft aus den einzelnen Teilen von 
ò den Hohlrzumen der Roststäbe zugeführt werden. 


Kl. 24. Ir. 184540. Beschickvorriehtung.:: C. Wegener, Berlin. 
Der Brennstoff fällt aus Fülltrichtern a durch Schieber cd in den Zy- 
linder 5 und wird durch einen Druckwasserkolben e in die Feuerung 
geschoben. Hierbei wird eine mittels des Armes g an der Welle A an- 
gebrachte Zugstange i mit der Nase k durch die Ausrückstange I vom 
Mitnehmer m abgehoben. Dann schliefsen die Federn n die Schieber c 
und d; die Federn sind durch die auf festen Führungen o gelagerten 


— = ie = 
2 


2 ²m-tcʒw 


Gelenkstücke pg und die Stange r mit A verbunden. Ferner wird eine 
mit Gewichthebel s verbundene Zugstange t mit der Nase u durch den 
Ansatz v mitgenommen und s umgelegt. Der damit verbundene Regler- 
kolben gibt nun den Austritt des Druckwassers frei; e kann durch ein 
Gewicht æ zurückgezogen werden. Beim Rückwärtshube wird è durch t 
in seine alte Stellung zurückgeschoben, der Druckwasseraurflufs ge- 
schlossen und cd geöffnet, indem k durch m mitgenommen wird. 


Kl. 35. Mr. 186207 klektromagnetische Hebeseugbremse. H. 
Kioll, Düsseldorf. Wird sum Anlassen die Welle c gedreht, so 
erhält der Elektromagnet a durch Kontakte cı,ca Strom, und sein Kern 
d lüftet den Bremshebel b; dann aber 
wird zur Stromersparung d verriegelt 
und diese Verriegelung erst beim Abstel- 
len wieder gelöst. Nachdem nämlich 
der Bund di durch die weite Oeffnung 
ei des Riegels e gehoben ist, erhält der 
Hülfsmagnet f Strom, indem ein zwei- 
teiliger Arm llh an e (Nebenfigur) durch 
Stift- und Nutführung mn verlängert 
wird, die Stange k mittels Gabel und 
Stiftes o nach rechts schiebt und den 
Kontakt A schliefst, worauf die enge 


| 


Oeffnung ez unter di geschoben wird. Belm Abstellen wird k nach 
links geschoben, der Hülfsmagnet g erbält durch i Strom und zieht ei 
wieder unter dı. Gegenstand des Patentes sind noch zwei andere Aus- 
führungsformen der Verriegelung. 


Kl. 38. Ir. 186027. Vorschubvorrichtung für Kreissägen P. 
Zieger, Berlin. Von den beiden Vor- 
schubwalzen A, Ai, die durch Schnurlauf und 
zwei Kegelräderpaare angetrieben werden, 
ist die ohere, durch einen Fufstritt p an- 
hebbare Walze A mit einem Einschnitt for 
die Sige b versehen und derartig schräg zur 
unteren Walze A, gelagert, dafs sie das 
Brett r noch fortbewegt, wenn es bereits 
durchgeschnitten ist. 


Kl. 85. Nr. 185957. Nürnberger Schere 
für Aufzüge. W. Ponndorf, Kassel. Um 
beim Bruche eines Gelenkbolzens p das Zu- 
sammenbrechen der ganzen Schere zu verhüten, 
greifen die Gelenkaugen m des einen Teiles 
der Scherenglieder mit Rändern n pfannenartig 


um die Gelenkaugen o der Nachbarglieder 
herum. 


Kl. 46. Ir. 134788. Zweisylindrige Gasmaschine. M. H. Rumpf, 
Paris. Die Kurbel ¢ eilt der Kur- 


bel k um etwa 80° vor. Beim ersten 
Aushube saugt der Kolben d durch 
m brennbares Gemisch an, während 


saugen neuer Ladung durch m zuerst 
noch fortgesetzt (2 ist geschlossen), 
indem ein Teil der Ladung aus dem 

Zylinder c durch g,» nach e über- 4 
tritt; dann wird sie in beiden Zylin- 

dern verdichtet. Beim zweiten Aus- i = 5 
hube wird d durch die in c entzün- Co 
dete Mischung arbeitleistend vorge- ‘ie ' 
trieben, bis der Kanal g freigelegt 

wird, worauf ein Teil der brennenden Gase durch h in e eindringt 
und die dortige Ladung entzündet, die nun A schliefst und F vertreibt. 
Beim Rückhube treibt d durch a undcf durch b die Abgase aus. 


Kl. 47. Ir. 185658 (Zusatz zu Nr. 132595, Z. 1902 8. 1448). 
Ventil- oder Klappendiohtung. w. Kuhlmann, Offenbach a/M. 
Bei dieser aus Metallschichten a 
und Asbestschichten 5 bestehenden 
Dichtung für hochgespanuten und 
für überhitzten Dampf sind meh- 
rere der unteren Metallblechschich- 
ten d als übereinander liegende 


Mäntel ausgebildet, die nach Verletzung des Kufseren Mantels nachein- 
ander in Wirkung treten. 


Kl. 46. Mr. 136453. steuerung des Auspuff 
ventils. Aachener Stahlwarenfabrik vorm. 
C. Schwanemeyer A.-G., Aachen. Der Dreb- 
punkt f des Zwischenhebels c, der durch das Zahn- 
rad 6 mit Innennocken gesteuert wird, kann durch 
den bei g gelagerten Hebel e so verstellt werden, 
dafs zwischen c und der Auspuffventilspindel d ein 
mehr oder weniger grofser toter Gang entsteht, wo- 
durch die Hubhöhe von d geregelt wird. 


Kl. 47. Mr. 186784. Zahnräder-Wechselgetriebe. 
C. Pataky, Berlin. Vou den losen Rädern r der 


Welle w ist immer nur eines a 2 


mit dem zugehörigen festen 
Rade rı der Welle wı in Ein- = 
if 


rn ? 
f zuerst Abgase durch b austreibt, 2 c f 
dann durch ? Luft ansaugt. Beim TTT 
ersten Rückhube von d wird das An- 10 EEE 
5 


griff, indem es von den schrä- 
gen Flächen der Einrück- und 
Mitnebmermuffe m bis zur Be- 
rührung der Teilkreise gehoben 
wird, während die übrigen losen 
Räder, exzentrisch verschoben, 
auf dem Boden ihrer Zelle im Gehäuse g ruhen, um die Abnatsung zu 
vermindern und Schmierstoff zu sparen. 


Kl. 47. Ir. 186486. Reibkupplung. A. 
Vivinus, Brüssel. Die durch eine Kegel- 
muffe o ein- und durch Federn k auszurücken- 
den Bremsbacken f sind über ihren Drehpunkt 
g hinaus verlängert und dort als Gegengewich- 
te t ausgebildet, die verhindern, dafs die Kupp- 
lung durch die Fliehkraft selbsttätig ausgerückt 
wird. 
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Kl. 47. Nr. 1368897. Schmierpumpe. A. 
Friedmann, Wien. Zwischen Druckventil e und 
Tauchkolben c, der durch kegelförmige Metallplätt- 
chen g abgedichtet ist, wird ein sehr enger Kanal x 
eingeschaltet, der durch Drosselung den Druck im 
Zylinder f schnell steigen läfst, sodafs die Plättchen 
g fest gegen die Zylinderwand gedrückt werden. 


Kl. 47. Nr. 135448. Teller- 
ventil. Schaefer & Langen, 
Krefeld. Um eine besondere 
Führung des Ventiltellers a 
überflüssig zu machen, werden 
Teller a, Schraubenfeder g und 
Druckplatte f aus einem Stücke 
hergestellt, indem z. B. ein hohlzylindrischer Körper 
m durch einen Schraubenschnitt zur Feder ausgebildet wird. 


Kl. 47. Mr. 185434. Schneckenwellenlagerung. C. Flohr, Ber- 
lin. Die Schneckenwelle a ist in 
ihrer ganzen Lange einschliefslich 
des Gewindeteiles von einem Lager 
è umschlossen, sodafs sie nur Dreh-, 
Druck- und Zugspannungen hat, 
während die biegenden Kräfte vom 
Lager aufgenommen werden. Zur 
leichteren Ausführung ist das La- 
ger b aus dem Schneckengebiuse c herausnehmbar. 


K1. 87. Nr. 186080. Drucklufthammer. Ch. B. Albree, Alleg- 
. heny (V. S. A.). Sobald der Stufenkolben kk,, den die durch a,b,c,d 
eintretende Druckluft nach links treibt, auf das Werkzeug trifft, 
schliefst der weiter nach links gehende Kolbenschieber è die Einströ- 
mung ab und Öffnet die 
Ausströmung d, e. /, g, Ah. Da- 
bei wirkt die Luft vor dem 
eine feine Längsbohrung 

enthaltenden Bunde ei brem- 
send auf den: Schieber a, 
um dessen hartes Anschla- 
gen zu vermelden. Dasselbe geschieht beim hinteren Hubwechsel, 
wo die Luft wieder durch die feine Bohrung zurückströmen mufs. Die 
Patentschrift zeigt noch die Anbringung des bremsenden Bundes bei 
den Patenten 119538 und 119539 (Z. 1901 8. 1382). 


Kl. 60. Nr. 186868. Beharrungs- und Fliehkraftreglır. F. Kaeferle, 
Hannover. Die Welle a nimmt durch den Stift è den losen Ring r 
mit, der durch eine bei n und o befestigte Schneckenfeder die Drehung 
auf den losen pe eerie b überträgt, welcher mit dem (nicht sicht- 
baren) Steuerexzenter fest verbunden ist. In 
b sind bei d, e Fliehkraftpendel f.g gelagert, 
die mit Armen A in Nuten ¢ des Ringes r 
eingreifen und bei richtiger, durch die Span- 
„ nung von k bestimmter Umlaufge-chwindig- 

HF sh] keit eine Lage innerhalb ihres eng begrenz- 
JI ten Ausschlages einnehmen. Wenn die Pendel 
4 f,g bei plötzlicher Beschleunigung von a 

stärker ausschlagen, geben sie dem Ringe r 
eine Vorellung, spannen die Feder x stärker 
und wirken so durch Beschleunigung von b, 
aber nicht unmittelbar auf das Steuerexzenter ein, indem sie nur die 
Aufgabe erfüllen, dem Trägbeitsringe eine bestimmte mittlere Geschwin- 
digkeit auzuweisen. 
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Kl. 58. Nr. 186480. Steuerung für Druckwasserpressen. J. Schulte- 
Hemmis, Obercassel bei Düsseldorf. Der durch Handhebel 2, æ 
verschieb- und drehbare, teilweise hohle Rundschieber d, der die zu 
den Prefszylindern führenden Anschlufsstutzen 5,6; ahwechssind mit 
dem Zaflusse a und den Abflüssen e, ei verbinden soll, wird in einem 
Gehäuse bewegt, das aus mehreren (hier 5) völlig gleichen, durch Lö- 


sung der Flanschbolzen leicht auswechselbaren Teilen besteht, welche 
untereinander und nach aufsen durch zweiteilige, auswechselbare, die 
Dichtungsstulpen g einschliefsende Ringe op abgedichtet sind. Der un- 
durchlochte Teil f von d ist so bemessen, dafs er während des Durch- 
strömens des Druckwassers die Breite g der Dichtungsringe op gänz- 
lich überdeckt, sodafs die Stulpe q nie vom Wasserstrome getroffen 
wird. 


Kl. 60. Nr. 135790 (Zusatz zu Nr. 
123160, Z. 1901 S. 1836). Vorrichtung 
sum Aendern der Umlaufzahl. H. 
Lentz, Brünn. Die Aenderung der 
wirksamen Federlänge durch Abdecken 
und die Aenderung der Federspannung 
werden getrennt vorgenommen, die eine 
durch den Arm l mit der Klemme k, die 
andere durch den Arm m mit der Fest- 
stellschraube n. Das Abdecken kann 
auch (Nebenfigur) von dem andern Ende 

h der Feder f beginnen. 


Kl. 60. Nr. 185985. Kegelpendelregler. 
F. Thümmler, Dresden-Plauen. Zur völ- 
ligen Vermeidung der durch die Fliehkräfte 
hervorgebrachten Reibung wird eine Doppel- 
schneckenfeder a, a nebst Gehäuse 6 und Feder- 
spindel d so mit einem Doppelkegelregler ff, 99 
verbunden, dafs die Schwerpunkte der Schwung- 
gewichtpaare stets in @ fallen, d selbst aber 
sowohl in b als in der Gabel A der Reglerspin- 
del drehbar und unverschiebbar gelagert ist. 
Statt 2 können auch 3 oder mehr Schnecken- 
federn benutzt werden, deren Befestigungs- 
punkte c, i gleichm&fsig im Kreise verteilt an- 
zuordnen rind. 


Kl. 87. Nr. 184918. Drucklufthammer. F. J. Hering, Konstanz. 
Die Druckluft tritt durch e, v, m. F hinter den Stufenkolben a und treibt 
ihn in dem hohlen Steuerschieber b nach 
rechts, bis sie nach Freilegung von k 
auch nach I hinter b tritt und bei Aus- 
übung des Scllages beide Teile a,b in 
derselben Richtung bewegt. Dadurch wird 
der Auspuff fmx geöffnet, der dauernd 
auf der Ringfläche s lastende Druck treibt 
a in 6 nach links, bis die in 2 abgeschlossene Druckluft den Ausweg 
knagio erhält, worauf auch 6 durch den dauernd auf der Ringfläche t 
lastenden Druck wieder nach links geschoben wird. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Wir haben die erfreuliche Mitteilung zu machen, dafs 
sich als der 42ste in der Reihe unserer Bezirksvereine 


der Lausitzer Bezirksverein deutscher Ingenieure 


mit dem Sitze in Görlitz gebildet hat. Der Vorstandsrat hat 
die Bildung des Bezirksvereines, der Vorstand dessen Satzungen 
genehmigt. Der junge Bezirksverein tritt mit 93 Mitgliedern 
ins Leben, und seine örtliche Lage inmitten einer reich ent- 
wickelten Industrie läfst hoffen, dafs er sich ebenso kräftig 
weiter entwickeln wird, wie er begonnen hat. Wir rufen ihm 
ein herzliches Glückauf zu. 


Der Verein deutscher Ingenieure. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das siebente 
Heft erschienen; es enthält: 


Stribeck: Die wesentlichen Eigenschaften der Gleit- und 
Rollenlager. 

Schröter: Untersuchung einer Tandem-Verbundmaschine 
von 1000 PS. 

Austin: Ueber den Wärmedurchgang durch Heizflächen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monhi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden.” 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit könnən in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Bolbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin Nit— dyüchdruakerci A. W. Sehace, Berlin N. 
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(hierzu Tafel 3) 


Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 
mit Kraft und Licht. 


Von Betriebsingenieur A. Böttcher. — 


1) Vorbemerkungen. 


Mit der ungemein raschen Entwicklung des deutschen 
Ueberseehandels in den letzten Jahrzehnten und dem damit 
verknüpften steigenden Bedürfnis nach Schiffen ersten Ranges 
mufste sich eine zweckmälsige, bis ins kleinste durchgreifende 
Ausgestaltung der Werkstätten vollziehen, aus denen die 
modernen Bauwerke der Kriegs- und Handelsflotte hervor- 
gehen. 

Zu den Werken, die sich an dem Bau von Schiffen und 
Schiffsmaschinen mit hervorragendem Erfolg beteiligt haben, 
gehören die Maschinenfabrik und die Schiffswerft der Stettiner 
Maschinenbau-A.-G. Vulcan zu Bredow bei Stettin. Eine 
Uebersicht über die von dieser Firma ausgeführten Arbeiten 
und ein Bild der durch sie gekennzeichneten erheblichen 


Fortschritte gibt Zahlentafel I. 


Zahlentafel I. 


Verdrängung und Maschinenleistung der seit 1890 
auf dem Vulcan erbauten Schiffe. 


Jahr Verdrängung | Maschinenleistung 
t l PS; 
1890 | 12 500 17 700 
1891 20 500 | 20 000 
1892 88 000 38 000 
1898 88 000 34 000 
1894 28 000 16 500 
1895 20 000 10 000 
1896 50 000 36 000 
1897 67 750 77 000 
1898 46 000 58 000 
1899 63 500 41 000 
1900 68 000 71 000 
1901 65 000 104 000 


Die Zahlen sind für jedes Jahr eingesetzt, das in die Bauzeit des 
betreffenden Schiffes fällt. 

An Lokomotiven der verschiedensten Gattungen sind im Jahre 
1890 55 Stück von zusammen 2780 t Gewicht zur Ablieferung gelangt, 
im Jahre 1901 75 Stück mit 4100 t Gesamtgewicht (Tender leer). 


In dem Mafse, wie die Ansprüche an die Leistungs- 
fähigkeit der Werkstätten inbezug auf Menge und Güte der 
Erzeugnisse stiegen, mufsten diese sich umgestalten und ver- 
größsern, von Schritt zu Schritt Alles abstreifend und anhand 


neuer Erfahrungen sich ergänzend, Welchen Umfang die Um- 
gestaltung des Werkes im Laufe der letzten 10 Jahre ange- 
nommen hat, zeigt ein Vergleich der Figuren 1 und 2, von 
denen jene den Vulcan zu Anfang der 90 er Jahre, diese ihn in 
seiner jetzigen Ausgestaltung darstellt. 

Während die einzelnen Werkstätten und Magazine in 
Fig. 2 erheblich gröfser sind, sind hier gegenüber Fig. 1 die 
Gasanstalt und die Betriebsmaschinen in den Werkstätten und 
im Freien mitsamt ihren Kesselanlagen verschwunden. An 
ihre Stelle ist fast durchweg elektrische Versorgung mit Licht 
und Kraft von einem neu errichteten Kraftwerke aus ge- 
treten. 

Die Umgestaltung des Werkes in diesen elektrischen 
Betrieb, deren Besprechung Gegenstand der vorliegenden 
Arbeit ist, mufste durch eine Reihe umfassender Ver- 
suche und Probebetriebe in die Wege geleitet werden, die 
sich zumteil bis zum Jahre 1890 zurückerstrecken. Da im 
natürlichen Lauf der Entwicklung ausreichende Beleuchtung für 
den an Umfang zunehmenden Nachtbetrieb erforderlich wurde, 
die Gasanstalt jedoch den Lichtbedarf nicht mehr zu decken ver- 
mochte, so wurden zunächst in verschiedenen Werkstätten 
kleine Gleichstromdynamos für Bogenlicht und Glühlicht auf- 
gestellt, welche an die vorhandenen Dampfstationen ange- 
schlossen wurden. Besonders auch für die Arbeiten auf den 
im Bau befindlichen Schiffen machte sich das Bedürfnis nach 
einer Lichtquelle geltend, die weniger feuergefährlich und 
für die Arbeiter weniger gesundbeitsschädlich war als die 
transportabelen offenen Oellampen und Benzinfackeln. 

Als nun an verschiedenen Stellen Strom zur Verfü- 
gung stand, boten die Kesselschmiede, der Lokomotivbau, die 
Montage und der Schiffbau passende Gelegenheit, versuchs- 
weise transportable elektrische Bohrmaschinen zu verwenden. 
Diese Versuche hatten in den verschiedensten Arbeitsgebieten 
durchschlagenden Erfolg, und die Folge hiervon waren Nach- 
beschaffungen transportabler Bearbeitungsmaschinen für die 
verschiedensten Zwecke (Bohr- und Hobelmaschinen). So 
waren denn die kleinen Lichtzentralen bald weit überlastet, 
und das Licht entsprach nicht mehr den bescheidensten An- 
forderungen an Gleichmäſsigkeit. Da inzwischen auch die 
Betriebsmaschinen übermäfsig belastet waren, so muſsten Vor- 
arbeiten in Angriff genommen werden, um dem Mangel an 
Betriebskraft und Licht durchgreifend abzuhelfen. Eine Ver- 
gröfserung der vorhandenen Kraftstationen war wegen Platz- 
mangels und der mit dem Umbau verkntipften Betriebstörun- 
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gen ausgeschlossen, an Verlegung der Lei- 
ein Ausbau der klei- Fig. I. 20 tungen, die überall 
nen elektrischen Umfang des Werkes um 1890. E AUA. während des Betrie- 
Kraftwerke ebenfalls | | Bar” bes vorgenommen 
nicht durchführbar, re | S 728 21 Urehstrom= werden mulste, 
und so konnte nur US 1-56 sh tech | Kraftwerk wünschenswert, sie 
die Versorgung von | x MASCHINEN | so niedrig zu halten, 


einem grofsen Kraft- | dafs die Berührung 


werk aus inbetracht DIE 7 Te: | Lokomotive .. stromführender blan- 
kommen. N A ee \lwerkstatt A 7 f ker Teile nicht un- 
Es handelte sich \ 28 os popa V g % mittelbar tötlich 
nunmehr darum, das- So 8 SU on 8 | wirkt, und so ent- 
jenige System aus- DIET, = es S if schied man sich, an 
zuwählen, welches o Di; 9 | 8 die Erfahrungen an- 
bei möglichster Wirt- AR YA | 2 derer Betriebe sich 
schaftlichkeit die KA X RIKI p, x anlehnend, für 500 V 
grölste Betriebsicher- ZN , J = Phasenspannung. 
heit versprach. Fiir "g \ — = Dabri war aber von 
er L ae erschimedée 
die Kraftübertragung ate SE 7 Gm! r M_ 2 2 vornherein darauf 
war von vornherein ‘ef ap d d pe \ Gleichst £ ers: || oa Vuleanstr Rücksicht zu nehmes, 
dem Drehstrom der 5000 | Schifischrn/e? 780-1 ATIT a GILT Ga PR) dals auf den im Bau 
Vorzug zu geben. | 3 . ABN os 5 eee | befindlichen Schiffen 
à 2 > 5 Soanten Werkstah > 
weil die Drehstrom N Weckstan , ede 3, 2 g keine andere Span- 
motoren nicht soviel ig — nung als 110 V 
— g 


Wartung erfordern Gleichstrom gewählt 

wie Gleichstrom- werden'durfte, da die 
motoren, einfacher i höchst verwickelten 
Wechselstrom aber Š | SCHIFRSWERFT 2 | vorübergehend ver- 
für die vorliegen- : | | legten Leitungsnetze 

den Verhältnisse und die Unmöglich- 
nicht infrage kom- keit, Beschädigungen 
men konnte Was der Drähte und infol- 


die Spannung betrifft. — = Y N N gedessen Kurz- und 


so war es mit Rück- X Schiffschlüsse zu ver- 
sicht auf den ver — hüten, dies vorschrie- 
wickelten Umbau und „ normale ind. Leistungen der Dampfmaschinen in PS N — ben. Ferner war auf 
die sehr schwierige „ Heizflächen der Dampfkessel in qm den Bestand bereits 


Sig. 2. 


Jetsiger Umfang des 
Werkes. 1: 4000. 


Die Zahlen 
bedeuten die Nennlei- 
stungen der Motoren in PS. 
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in Betrieb befindlicher transportabler Motoren Bedacht zu 
nehmen. 

Um möglichst umfassende Erfahrungen zu sammeln, 
wurden zunächst Probebetriebe von gröfserem Umfange in 
folgender Weise eingerichtet (s. Fig. 1): l 

1) Auf der Werft (Unterhof) wurde ein Kraft- und Licht- 
werk von rd. 300 PS; für 110 V Gleichstrom angelegt, welches 
die Werftbureaus mit Licht und einen Teil der Werkstätten 
mit Kraft zu versorgen, aufserdem Strom für die vorläufigen 
Kraft- und Lichtnetze der in Bau und Reparatur befindlichen 
Schiffe zu liefern hatte; | 

2) die Maschinenfabrik (Oberhof) errichtete ein Dreh- 
stromwerk von rd. 350 PS; für 500 V, das eine gröfsere An- 
zahl Drehstrommotoren von 500 V für ortfeste Antricbe und 
Krane unmittelbar, verschiedene transportable Bohrmaschinen 
und die Bureaubeleuchtung des Oberhofes mittels je eines 
Transformators mit 200 V zu versorgen hatte. 

Diese Probebetriebe sollten sich neben dem Studium des 
rein elektrischen Teiles insbesondere auch mit der Frage der 
Antriebe befassen. Vor allem mufste bei dem aufserordent- 
lichen Umfange des Werkstättenbetriebes untersucht werden, 
ob Einzel- oder Gruppenantriebe oder endlich gemischter 
Betrieb vorzuziehen sei. Ferner waren Beobachtungen darübor 
anzustellen, welchen Uebersetzungsmitteln (Zahnrädern oder 
Riemen) von der Motorwolle auf die getriebene Welle bei 
den zumtcil erheblichen Verringerungen der Geschwindigkeit 
der Vorzug zu geben sei. 

Es war weiter zu entscheiden, ob es mit Rücksicht auf 
Gleichförmigkeit des Lichtes in den Bureaus zweckmälsig 
sei, das Lichtnetz mit dem Kraftnetz zu verbinden, oder ob 
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es notwendig sei, beide Netze von einander zu trennen. 


Schliefslich mufste mit Rücksicht auf Sicherheit des Per- 
sonals und auf Einschränkung sowie schnelle Beseitigung von 
Betriebstörungen festgestellt werden, inwieweit eine Unter- 
teilung des Netzes durch Gruppenscha'ter vorzunehmen sei, 
und welche Leitungsanordnung (ob strahlenförmige Verzwei- 
gung oder verkettete Ringe) am zweckmäfsigsten sei. 

Während der Probebetrieb der beiden Versuchsanlagen 
in der beabsichtigten Weise durchgeführt wurde, holte man 
allgemeine Angebote auf das grofse elektrische Kraftwerk 
nebst Leitung, Motoren usw. ein, und aus der Begutachtung 
der Eingänge durch Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Slaby und Prof. 
Dr. Klingenberg. Charlottenburg im Verein mit den Ergeb- 
nissen der Probebetriebe, gewann man eine gemeinsame Unter- 
lage, nach welcher für den rein elektrischen Teil der Anlage 
zunächst folgendes vorgeschrieben wurde: 

Es soll cin Drehstrom-Kraftwerk von 500 V an der in 
Fig. 2 angegebenen Stelle errichtet werden, und zwar sind 
5 Maschinensätze von je 500 KW Leistung bei induktions- 
freier Belastung vorzusehen, von denen jedoch zunächst nur 
4 zur Ausführung kommen. 
dem Oberhof bereits vorhandene Drehstrommaschine von 
250 KW soll in dem neuen Krafthause untergebracht werden 
und je nach Bedarf am Betrieb teilnehmen (Nachtbetrieb). 

Der Drehstrom von 500 V soll zum Betrieb der ortfesten 
Motoren und Krane in allen Werkstätten des Ober- uud 
Unterhofes verwandt werden. Für die Beleuchtung des Ober- 


hofes (Bogenlicht) und der Bureaugebäude (Glühlicht von 


grofser Gleichmälsigkeit) ist ausschliefslich Gleichstrom von 
220 V, mittels rotierender Umformer erzeugt, zu benutzen. 
Die Hauptmaschinen werden von den 220 V-Schienen aus 
erregt. Damit bei Anfahren nach längeren Pausen Strom für 


die Erregung vorhanden ist, und damit die Bureaus auch. 


Licht haben, wenn das Kraftwerk nicht in Betrieb ist, ist an 
die 220 V-Schienen eine Akkumulatorenbatterie von ent- 
sprechender Kapazität anzuschliefsen. 

Auf dem Unterhof ist für die Beleuchtung der Schiffe 
und die vorübergehend angeschlossenen Arbeitsmaschinen dort- 
selbst eine Unterstation für 110 V Gleichstrom vorzusehen. 
Der Unterhof ist mit Gleichstrom von dieser Spannung zu 
beleuchten, damit die Unterstation einen Teil der. Beleuchtung 
übernehmen kann, und damit aufserdem zu Zeiten schwachen 
Strombedarfes das Kraftwerk selbst die Versorgung der Schiffe 


Die für den Probebetrieb auf 


mit ihren 110 V-Umformern übernehmen kann. Die in einigen 
Werkstattgebäuden (Tischlereien, Panzerwerkstatt, Magazine): 


vorzusehenden umfangreichen Glühlichtanlagen werden zweck- 
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schinengruppen übernahm der Vulcan selbst. 


mäfsig an Transformatoren angeschlossen, um das 110 V-Netz 
nicht zu stark zu belasten (Lichtschwankungen sind in diesen 
Werkstätten nicht so bedenklich). 

Nach Prüfung der von den beteiligten Firmen ein- 
geholten eingehenden Angebote auf den elektrischen Teil der 
Anlage wurde der Auftrag der Allgemeinen Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft in Berlin im Mai 1900 erteilt; er umfafste die 
Generatoren, Schalteinrichtungen, Umformerstationen, Akku- 
mulatorenbatterie, gesamtes Leitungsnetz, Motoren und Be- 
leuchtungsanlagen. Den maschinellen Teil sowie den Anbau 
der Motoren an die zu betreibenden Maschinen und Ma- 
Im übrigen 
waren an den gröfseren maschinellen Arbeiten beteiligt: für 
die Anlage der Kessel und Ueberhitzer die Rheinische Röhren- 
dampfkesselfabrik A. Büttner & Co., Uerdingen, und für Zen- 
tralkondensation und Rückkühlanlage die Ascherslebener Ma- 
schinenbau-A.-G. (vorm. W. Schmidt & Co.), Aschersleben. 


2) Das Kraftwerk. 


a) Gesamtanordnung. 


Der Grundrifs des Kraftwerkes ist in Fig. 3 dargestellt. 
Die Kohlo wird auf dem Anfuhrgleis bis an den Kohlen- 
bunker herangefahren, der rd. 120 t fafst. Bei mittlerer Be- 
anspruchung des Kraftwerkes würde dieser Vorrat auf etwa 
1 Woche ausreichen. 

Der Kohlenverbrauch wird mittels einer aufzeichnenden 
Wage überwacht, die auf dem Wege der Kohlenkarren vom 
Bunker zu den Kesseln liegt. Kohlenbrecher und selbsttätige 
Beschickvorrichtungen sind nicht vorhanden. Ebenso ist 
von dem Einbau einer selbsttätigen Rauchschieberregulierung 
abgesehen. 

Das Speisewasser wird dem Ausgufsrohr des Konden- 
sators entnommen und von einer elektrisch betriebenen 
Kreiselpumpe in den Wasserreiniger gefördert. Auf diesem 
Wege strömt es durch einen Flügelrad-Wassermesser, Bauart 
Siemens & Halske. Durch einen Reserveanschlufs kann er- 
forderlichenfalls Wasser der Gebrauchswasserleitung ent- 
nommen und in den Reiniger geleitet werden. 

Das gereinigte Wasser fliefst in das Speisebecken des 
Kesselhauses, welchem es zwei unabhängig von einander 
arbeitende Speisepumpen (Simplexpumpen von C. Louis Strube, 
Magdeburg-Buckau) entnehmen. Ein Schwimmer mit Oberflur- 
Zeiger gibt den Wasserstand im Speisebecken an. Die 
Speisepumpen arbeiten in die als Ringleitung ausgeführte 
Speiseleitung, in welche der in den Rauchkanal eingebaute 


Vorwürmer eingefügt ist. 


Der Kesseldampf wird durch die als einfacher Strang 
ausgeführte Hauptdampfieitung entweder geradeswegs zum 
Maschinenhaus geleitet, oder er durchströmt zunächst einen un- 
mittelbar gefeuerten Schlangenrohr-Ueberhitzer. An die Haupt- 
dampfleitung sind angeschlossen: die vier Hauptdampfmaschi- 
nen von je 750 PS; — Platz für eine fünfte Maschine ist vor- 
gesehen, Fundament und Rohranschlüsse bereits vorhauden — 
die oben erwähnte Maschine für Nachtbetrieb von 350 PS, 
die Wasserwerkpumpen, die in dem Kraftwerk mit aufge- 
stellt sind, die Zentralkondensation, eine Reserve-Erregerma- 
schine und die Akkumulatorpumpen für die Regulierung der 
Hauptmaschinen. : 

Aufser der Hauptdampfleitung ist eine kleine Hülfsdampf- 
leitung angeordnet, an welche die Kessel Nr. 1, 3 und 5 an- 
geschlossen sind, und mitteis deren die Wasserwerkpumpen, 
die ohne Unterbrechung laufen müssen, die Maschine von 
350 PS und die Hülfs-Erregermaschine betrieben werden 
können. Auf diese Weise ist die Anordnung einer Ring- 
dampfleitung, die neben ihren Vorteilen eine ganze Reihe 
von Mängeln aufweist, umgangen und die Möglichkeit gege- 
ben, notwendige Arbeiten an der Hauptleitung des Nachts 
oder Sonntags vornehmen zu können, ohne dafs die Wasser- 
werkpumpen und das Kraftwerk vollständig stillgesetzt wer- 
den mülsten. Die vier Hauptmaschinen haben einen gemein- 
samen Kondensator, der in Verbindung mit einem Rückkühl- 
werk als Mischkondensator ausgeführt ist und die Wiederbe- 
nutzung des kondensierten Dampfes für die Kesselspeisung 
gestattet. Kurz vor dem Kondensator ist ein Wechselventil 
in die Abdampfleitung eingebaut, um im Notfall auch mit 


Auspuff arbeiten zu können. Die Maschine von 350 PS und 
die Wasserwerkpumpen haben ihre eigene Kondensation, 
deren Einspritz- und Ausgufsleitungen an ‘das Rückkühlwerk 
angeschlossen sind. 
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einer Bühne in gleicher Höhe mit der Schalttafel befind- 
lichen Umformermaschinen sind ebenfalls an die Maschinen- 
Schalttafel angeschlossen; der Strom von 220 und von 110 V 
wird jedoch gleichfalls an der hinteren Verteilungstafel ver- 


7 cc: 5 | 
= M 
We A Fq. 
ò 7 Ay Grundrifs des Kraftwerkes. 1: 350. 
CYL» 
NV 7 7 S Vulcans!" 
, g = 
V tung 
' tdampf le. 


Wosser 0% 


* 
-ip 
A 

d . 


f: 


2 `S jsepurmpe” 
— 


— ' 


1 FO) 
ba — 


"WüosserwerkpumpenTu2 Vi Q 
JE IH OR, 
d AHO )> 


Maschine 6 


Sy ra/se an den Hellingen 


Maschinense 
les 2.23. 


halta “N 
. I = WE 
a JE 
bia E 
== 


1 


** U 


R: | 
* 
u 
7 — p S | 
A "| 


= 
2 


= 
t y 
=y 


— der Schaltrafel= 
Bühne: Magazin, 
im Keller Akkum=Batrersıe 


ZUSOIZINIISC 
Jd Akkum. Baterie 


Der' von den Drehstrom- 
generatoren erzeugte Strom 
wird der Maschinenschalt- 
tafel zugeführt; alle Ma- 
schinen können parallel auf 
die Sammelschienen arbei- 
ten. Die Verteilungs-Schalt- 
tafel ist hinter der Ma- 
schinentafel und von ihr 
vollständig getrennt aufge- 
stellt, sodafs die Handha- 
bungen für Maschinenbe- 
dienung und Stromvertei- 
lung von einander unab- 
hängig sind. Die Schalt- 
tafein sind so angeordnet, 
dafs von ihnen aus sämt- 
liche Maschinen, insbeson- 
dere auch die Stände der 
Maschinentiihrer, übersehen 
werden können. Die auf 
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teilt, von der aus sich die verschiedenen Speisekabel nach 
den Speisepunkten im Werke verzweigen. Die Kabel vom 
Kraftwerk nach dem Oberhof kreuzen die Vulcanstrafse und 
sind hier in einem aus Zementrohren zusammengesetzten be- 
gehbaren Tunnel verlegt, der so tief unter Strafsenoberfläche 
liegt, dafs das Rohrnetz des Strafsenzuges in der von der 
Bı hörde vorgeschriebenen Weise umgangen wird. Der Quer- 
schnitt des Tunnels mit der Kabelanordnung ist in Fig. 4 
dargestellt. 


b) Einzelheiten des Kraftwerkes. 


Selbsttätige Kohlenwage von Carl Schenck, 
Darmstadt. 


Die Koblenkarren sind auf gleiches Gewicht gebracht 
und vollständig austariert. Neben dem Wagengewicht ist 
auch ein kleinstes Ladegewicht (zu 150 kg angenommen) 
austariert, sodafs das Zählwerk der Wage nur den Mehr- 
betrag verzeichnet. Damit die Wärter nicht unverwogene 
Kohle über die Wage führen können, ist eine Kontrollvor- 


richtung angeordnet, welche Wagen mit mehr als 5 kg Nutz- 
last vermerkt. 


Band 47. Nr. 4. 
24. Januar 1903. 


Die Wage ist in Fig. 5 schematisch dargestellt. Der 
Wägevorgang ist folgender: Wenn der Wagen auf die Wag- 
schale a gefahren ist, wird die Handkurbel b um eine volle 
Drehung nach rechts gedreht; dadurch wird das obere Zähl- 
werk c betätigt und die Wagennummer verzeichnet, und ferner 
wird der senkrechte Schieber d in seine höchste Lage und 
der wagerechte Schieber e in seine Auſserste Stellung nach 
rechts gobracht. Im letzten Augenblick der Drehung gibt 
der Sperrhebel f das Pendel g frei, welches nun in Ver- 
bindung mit einem Uhrwerk den Abwärtsgang des senk- 
rechten Schiebers regelt. Durch das Uhrwerk wird gleichzeitig 
der wagerechte Schieber nach links bewegt und das Zähl- 
werk einer Stempelvorrichtung in Tätigkeit gesetzt. Sobald 


Fig. 5. 
Selbsttätige Koblenwage 
von Carl Schenck. 


durch die allmählich wachsende Gewichtswirkung des wage- 
rechten Schiebers Gleichgewichtzustand der Wage erreicht 
ist, schwingt der Wagebalken h aus, und der senkrechte 
Schieber wird in seiner augenblicklichen Lage durch die 
Sperrklinke 7 festgehalten. Da infolge dieser siunreichen An- 
ordnung die Gewichtswirkung des wagerechten Schiebers un- 
mittelbar proportional ist der Weglänge des senkrechten Schie- 
bers, von dessen Höchstlage an gerechnet, so kann das mit dem 
Uhrwerk verbundene Stempelzählwerk unmittelbar zur Auf- 
zeichnung des Gewichtes verwandt werden. Zu erwähnen ist 
noch, dafs die Eingrifflinie der Verzahnung des wagerechten 
Schiebers durch die Schneide des Wagebalkens gehen muls, 
um störende rückwirkende Kräfte auszuschliefsen. 

Das Gewicht k des unteren Kontrollzählers ist so einge- 
stellt, dafs es bei mehr als 5 kg Nutzlast gehoben wird, s0- 
dafs jeder Wagen, der mit mehr als diesem Betrag beladen, 
die Wage überschreitet, hier gezählt wird. Durch Abweichun- 
gen der Angaben dieses und des oberen Zählers sind absicht- 
liche oder unabsichtliche Fehler leicht festzustellen. 


Der Speisewasserreiniger. 


Der von Breda & Holzt in Berlin gelieferte Reiniger, 
Fig. 6, hat den Zweck, das dem Ausgufskasten des Konden- 
sators entnommene Speise wasser von Oel zu befreien. Dies 
wird dadurch erreicht, daſs durch Zusatz von Eisensulfat und 
Aetznatron künstlich ein flockiger schwerer Niederschlag von 
Eisenhydroxyd gebildet wird, welcher die feinen Oelteilchen 
mit fällt. 

Das zu reinigende Wasser fliefst bei, a, Fig. 6, zu. In 
dem oberen Behälter scheidet sich bereits ein grofser Teil 
des Oeles ab und wird durch einen Ueberlauf in ein Sammel- 
gelkſs h geleitet. Von a aus gelangt das Wasser in einen 
Venti kasten ö, in welchem der Strom von der verschiebbaren 
Blechwand i in zwei Teile zerlegt wird; der gröſste Teil des 
Wassers läuft durch ein Ueberführrohr unmittelbar in das 
Mischgefäſs e, während der Rest zunächst eine Wippe c be- 
tätigt und dann ebenfalls nach e abflieſst. Je nach der 
Stellung der verschiebbaren Blechwand in b macht die 
Wippe mehr oder weniger Spiele, wodurch die Zuflufs- 
menge der Lösungen bestimmt werden kann. Die durch c ge- 
steuerten Ventile v, und v3, von denen jedes eine Abteilung 
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des Laugenbebälters d abschliefst, sind doppelsitzig, öffnen 
daher nur während des Ueberschwingens der Wippe, sind 
aber während deren Ruhelagen nach oben oder uuten ge- 
schlossen. Die Lösungen fliefsen dem Mischgefäfs e zu und 
gelangen so mit dem zu reinigenden Wasser gemischt in die 
Klärkammer f. Hier findet der sich bildende Niederschlag 
Zeit zum Absetzen; das Wasser steigt langsam empor und 
wird durch ein Knierohr über das Kiesfilter g geleitet. In 
diesem Filter werden die letzten Schlammteile zurückgehalten, 
und das gereinigte Wasser fliefst durch m dem Speisebehälter 
des Kesselhauses zu. 


Fig. 6. 


Speisewasserreiniger von Breda & Holzt. 
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Zum Ablassen des Schlammes aus der Klärkammer dient 
ein Fufsventil mit Gewichthebcl. Das Kiesfilter wird mittels 
eines Rechens n unter reichlicher Wasserzufuhr gereinigt. 
Wührend des Auswaschens wird das Ventil vs geschlossen, 
und das Abwasser läuft durch das Fallrohr r in den Schlamm- 
kanal. Der Reiniger ist für 20 ebm stündliche Leistung be- 
messen; die Zusätze hierfür beitragen rd. 50 g Aetznatrou und 
50 g Ferrosulfat. Von Kalk und dergl. wird das Wasser 
nicht befreit. 


Der Speisewasservorwärmer. 


Der Speisewasservorwärmer, Fig. 7 bis 9, besteht aus 
6 Rohrbiindeln von je 22,68 qm Heizfliche. Jedes Rohrbündel 
ist vollständig von der Speiscleitung abzuschalten, damit der 
Vorwärmer jederzeit, in dringenden Fällen sogar während des 
Betriebes, nachgesehen werden kann. Die aus Stahlgufs her- 
gestellten unteren und oberen Sammelkasten sind durch eine 
Auzahl fest verschraubter Ankerrobre mit einander verban- 
den, während die übrigen Rohre durch Aufwalzen godichtet 
sind. Um gelegentlich entstehende Leckstellen an den Walz 
nähten beseitigen zu können, und um die Röhren innen be- 
sichtigen zu können, was bei 12 at Druck wünschenswert ist, 
sind die Sammelkasten geteilt. 

Die einzelnen Rohrbündel sind frei im Hauptfuchs aufge- 
stellt und die Rohranschlüsse so angeordnet, dafs: sie freie 
Ausdehnung der Robrbündel gestatten. EN 


17 


114 Bötteher: Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A. G. Vulcan mit Kraft und Licht. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Fig. CCC Die Dampfzylinder werden durch 


Die Aufstellung des Vor- 
wärmers im Fuchs hat den 
grofsen Vorteil der Selbstregu- 
lierung. Bei schwachem Be- 
triebe ziehen die Rauchgase 
mit niedriger Temperatur ab; 
auch ist die (bei ununter- 
brochener Speisung, welche 
durch entsprechende Regulie- 
rung der Speisepumpen er- 
reicht ist) in der Zeiteinheit 
zu erwärmende Speise wasser- 
menge gering. Wird der Be- 
trieb gesteigert, so sind Menge 
und Temperatur der Rauch- 
gase grofser und die Hei- 
zung kräftiger, sodaſs grö- 
[sere Speisewassermengen vor- 
gewärmt werden können. 


Die Kesselspeisepumpen. 


Die von C. Louis Strube 
in Magdeburg: Buckau gelicfer- 
ten Pumpen, Fig. 10 bis 12, 
sind -einzylindrige direkt und 
doppelt wirkende schwung- 
radloso Pumpen von 250 mm 
Dampfzylinder - Durchmesser, 

180 mm Pumpenzylinder- 
Durchmesser und 300 mm 
Hub; bei 30 Uml./min vcr- 
mögen sie 20 cbm/st Wasser 
zu fördern. 


a indirekt wirkende Dampfschieber in fol- 

gender Weise gesteuert: Nähert sich der 
N 5 Kolben seiner höchsten Stellung, so wird 
f i durch den Hebel a und einen Anschlag- 
K | 7 knaggen die Schieberstange c eines klei- 
N nen Drehschiebers nach aufwärts gestoſsen, 
Fig. 10 und 12. In der dadurch bewirk- 
ten Stellung des Drehschiebers d wird 
Kesseldampf auf die Oberseite des grofsen 
Schieberkolbens e gelassen, während des- 
sen Unterseite durch den Drehschieber 
und seine hohle Achse mit dem Auspuff 
in Verbindung steht. Hierdurch wird der 
Schieberkolben, welcher gegen das Ge- 
häuse durch stählerne Ringe abgedich- 
tet ist, nach abwärts bewegt, wobei er 
den Flachschieber des Dampfzylinders mit- 
nimmt. Durch einen Hebel f kann man 
den Schieberkolben vonhand einstellen, 
um die Pumpe aus jeder Stellung an- 
lassen zu können. 

Der Abdampf geht in den in die Saug- 
leitung eingebauten Rohrkondensator ; die 
Wechselventile für Auspuff werden nur 
beim Anlaufen gebraucht. 

Die Pumpen arbeiten ruhig und ohne 
Stofs, und es ist nicht beobachtet wor- 
den, dafs der Wasserfaden durch den 
Rohrkondensator abgerissen wäre. Die 
Saugleitung jeder Pumpe hat Fufsventile. 


Die Dampfkessel. 


Jeder der 5 Kessel enthält 153 
schmiedeiserne Rohre von 95 mm äufse- 
— h rem Durchmesser bei 4 mm Wandst ke und 5000 mm Länge 
NN zwischen den Wasserkammern. Da die Wasserrohrkessel von 
Büttner & Co. in Gesamtanordnung und Einzelheiten mehr- 
fach in dieser Zeitschrift!) beschrieben sind, so genügt es, 
wenn in Fig. 13 cin Bild von der, Dampfkesselanlage ge- 
geben wird. Der obere Zylin- 
derkessel von 1840 mm Dmr. 
bei 6500 mm Länge ist aus 
5 Schtissen von 20 mm Wand- 
stärke zusammengesetet und 
durch gewölbte Stirnplatten 
von 23 mm Stärke abge- 

schlossen. Jeder Mantel- 
schufs besteht aus 2 Blechen. 
Die Kessel haben je 245 
qm wasserberührte Heizfläche, 
5,39 qm Rostfläche und sind 
für 12 kg / ſem Betriebsüber- 
druck genehmigt. Die Feue- 
rung ist ganz einfach ge- 
halten; die Kohlen werden 
vom Heizer aufgegeben. Der 
Rost eines jeden Kessels ist 
mit Rücksicht auf bequeme 
Reinigung der Feuer als Ein- 
zelrost ohne Zungen wände 
ausgeführt; zur Bedienung 
sind je drei Feuertüren vor- 
handen. Die Rauchschieber 
werden vonhand fest einge- 
stellt; eine fortlaufende Rege- 
lung, wie sie vielfach ver- 
langt wird, ist hier bei der 
abwechselnden Beschickung 
der drei Feuer jedes Kessels 
undurchführbar. Die Luft- 
zufuhr wird durch die Asch- 
falltüren geregelt. Gegen 


F iq. 13. Dampf kessclanlage. 


) s. Z. 1897 S. 1335; 1902 
S. 641. 
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dieses Verfahren wird vielfach der Einwand erhoben, 
dafs durch Undichtigkeiten des Mauerwerkes und Zutritt 
kalter Luft erhebliche Verluste eintreten können; dieser Vor- 
wurf ist indes nicht unter allen Umständen berechtigt, da das 
Mauerwerk durch sorgfältige Behandlung und Besicht'gung 


Fig. 10 bis 12. 


sehr wohl in solchem Zustande zu er- 
halten ist, daſs groſse Verluste nicht 
entstehen. Wenn nur der Heizer dazu 
erzogen wird, den Rost stets gleich- 
mälsig bedeckt zu halten und freie 
Stellen zu vermeiden, so wird das Er- 
gebnis eines Betriebes mit Regelung 
durch dic Aschfalltiiren nicht ungiins- 
tiger sein als dort, wo der Rauch- 
schieber selbsttätig eingestellt wird. 


Die Leistung der Kessol war auf 18 kg Dampf pro qm 
Heizfilächo und Stunde mit höchstens 1 vH Wassergehalt bei 
normalem Betrieb festgesetzt worden. Es hat sich’ jedoch 
herausgestellt, dafs die Leistung ohne Nachteil auf 22 kg ge- 
steigert werden kann; denn wenn der Dampf auch mehr 
Wasser mitreifst, so ist das in dem vorliegenden Falle nicht 
von Belang, da der Ueberhitzer mit Holzabfällen geheizt wird 
und auf der andern Seite die ganze Abwärme und Wartung 
des sonst noch in Betrieb befindlichen weiteren Kessels er- 
spart wird. 


Der Ueberhitzer. 


Der mit eigener Feuerung versehene Ueberhitzer be- 
steht aus Schlangenrohren, dic an beiden Enden in Sammel- 
kasten von quadratischem Querschnitt münden. Eigene 
Feuerung ist gewählt worden, um die auf dem Werk in 
grofsen Mengen zur Verfügung stehenden Holzabfälle ver- 
werten zu können. 


Botteher: Die Ver:orgung der Werkstätten der Stettin:r Maschinenbau-A.-G. Vulcan mit Kraft und Licht. 
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Bei ciner Heizfläche von 350 qm und einer Rostfläche 
von 5 qm (geneigter Rost) ist eine Ueberhitzung des Dampfes 
auf 300° C ununterbrochen zu halten. Wie bei den Kesseln 
wird der Zug durch die Aschfalltüren bei fest eingestelltem 
Rauchschieber geregelt. 


Kesselspeisepumpe von C. Louis Strube. 
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Die Dampfleitung. 


Die Hauptdampfleitung ist zumteil an der Gebäudewand, 
zumteil an den Säulen des Maschinen- und Kesselhauses fest 
verankert. Um den Längenänderungen bei In- und Aufser- 
betriebsetzung, die bei der Dampftemperatur von 300° C recht 
beträchtlich sind, Rechnung zu tragen, sind an mehreren 
Stellen Stopfbüchsen eingebaut, die entweder mittels durch- 
gehender Anker oder durch Sicherheitsverschraubungen ge- 
sichert sind. An denjenigen Stellen, wo die Querschnitte 
erheblich verringert sind, hat man besondere Verankerungen 
angeordnet. Die einzelnen schmiedeisernen Rohre haben 
angeschmiedete Flansche; zur Dichtung sind Scheiben aus 
gewelltem Kupferblech verwendet. Die Formstücke sind 
aus Stahlgufs hergestellt. Alle Ventiie, die dem überhitzten 
Dampf ausgesetzt sind, haben stählerne Sitze, damit sie 
sich bei den starken Temperaturschwankungen nicht lockern. 
„ e (Fortsetzung folgt.) 


116 
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Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. 


Von v. Borries, Geh. Reg.-Rat und Professor an der Technischen Hochschule in Berlin. 


(Schlufs von Z. 1902 8. 1786) 
(bierzu Tafel 3) 


IV. Die Vierzylinder-Verbundlokomotiven. 


1) Die Zwecke der Bauart. 


Während im Gebiete des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, in Rufsland, Schweden-Norwegen, Nordamerika, 
Argentinien usw. seit 1890 die Verbundlokomotive mit zwei 
Zylindern von ungleicher Gröfse in grofsem Mafse einge- 
führt wurde, hat Frankreich mit der allgemeineren Anwendung 
der Verbundwirkung erst später begonnen, ist dann aber 
gleich zu der Vierzylinder-Lokomotive, Bauart de Glehn, über- 
gegangen. 

Die Entwicklungrgeschichte dieser Lokomotiven ist von 
Brückmann in Z. 1902 S. 990 u. f. näher dargestellt. Es 
sei daher nur kurz bemerkt, dafs bei der Bauart de Glehn 
(1885, 1891) die beiden Hochdruckkolben eine, die beiden 
Niederdruckkolben eine andere Triebachse antreiben, dafs vier 
Steuerungen vorhanden sind, die für die Hoch- und Nieder- 
druckzylinder auf beliebige Füllungsgrade eingestellt werden 
können, und dafs eine Wechselvorrichtung das Arbeiten mit 
Frischdampf in einem oder beiden Zylinderpaaren gestattet. 
Bei der später (1897) entstandenen Bauart v. Borries?) liegen 
alle vier Zylinder vorn nebeneinander, die vier Kolben wirken 
auf dieselbe Triebachse, und es sind nur zwei Steuerungen 
vorhanden, welche für die Hoch- und die Niederdruckzylin- 
der bestimmte Füllungsverhältnisse ergeben. Achnlich sind 
die Abarten von Gölsdorf, Courtin, Gerstner sowie die 1899 
entstandene Bauart Webb und die erst 1902 eingeführte von 
Vauclain mit nur zwei Kolbenschiebern. 

Die Bauart de Glehn haben auch einige deutsche Bah- 
nen, zuerst die Badischen Staatsbahnen bei “/s-gekuppelten 
Lokomotiven, eingeführt; dagegen ist die jetzt in der Einfüh- 
rung begriffene ?/;-gekuppelte Lokomotive im Gebiete des 
Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen überall nach der 
Bauart v. Borries und ihren Abarten gestaltet. 

Im Vergleich mit allen Zweizylinder-Lokomotiven bietet 
die Anordnung mit vier Zylindern folgende grundsätzliche 
Vorzüge: 


1) Die Verteilung der Triebkraft auf vier Kolben entla- 
stet die einzelnen Kurbelzapfen, Achsschenkel, Lager, Bolzen 
usw., vermindert also deren Abnutzung und lälst eine längere 
Dauer dieser Teile erwarten. 

2) Die entgegengesetzt bewegten Triebwerkmassen glei- 
chen sich gröfstenteils aus, erfordern daher keinen Ausgleich 
durch Gegengewichte in den Triebrädern. Die überschüssige 
Fliehkraft der Gegengewichte in senkrechter Richtung, welche 
bei zwei aufsenliegenden Dampfzvlindern bei grofser Ge- 
schwindigkeit 20 bis 25 vH der Triebradlast erreicht und diese 
bei jeder Umdrehung entsprechend vermehrt und vermindert, 
fällt daher fort, wodurch die Beanspruchung der Gleise ver- 
ringert wird. 

3) Der Kraft- und Massenausgleich innerhalb des Trieb- 
werkes bewirkt schliefslich ein ruhigeres Arbeiten der Ma- 
schine, wodurch die Abnutzung vermindert und die Kilometer- 
leistung (Lauflänge) zwischen zwei Wiederherstellungen ge- 
steigert wird (vergl. Z. 1902 S. 1351). 


Diese Vorzüge sind am besten bei der Bauart v. Borries 
erreicht, bei welcher durch den Ausgleich an derselben Trieb- 
achse ein völlig stofsfreies Arbeiten des Triebwerkes und ent- 
sprechende Lauflängen zwischen zwei Wiederherstellungen 
erreicht werden (vergl. Z. 1902 S. 1352). 

Die Bauart de Glehn verwirklicht diese Vorzüge nicht in 
gleichem Mafse, weil die einzelnen Triebachslager immer noch 
den vollen, wenu auch verringerten Kolbendrücken ausgesetzt 
sind. Dafs die in Z. 1902 S. 1353 genannte Lokomotive die- 
ser Bauart, Erfurt Nr. 37, geringere Lauflängen als die Zwei- 
zylinder-Verbundlokomotiven Nr. 475 und 476 aufweist, ist 
zu verwundern und scheint besondere Ursachen zu haben. 


') Organ f. d. Fortschr. d. Eisenb. 1897 S. 141. 
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worden. 


Im Vergleich mit den Verbundlokomotiven mit zwei Zy- 
lindern bietet die Bauart mit vier Zylindern folgende weite- 
re Vorzüge: 

4) Sie gestattet die Anwendung gröfserer Niederdruck- 
zylinder, also stärkere Dampfdehnung und bessere Dampfaus- 
nutzung sowie gröfsere Zugkraft bei gleicher Dehnung auf 
Steigungen. Bei zwei Zylindern kann man über mäfsige 
Kolbenquerschnitte nicht hinausgehen, weil die Abmessungen 
unbequem und die Triebwerkmassen zu grofs werden. Man 
begnügt sich daher mit höchstens 5- bis 6facher Dampfdeh- 
nung, während mit vier Zylindern 6- bis 7½ fache bei /10 und 
3/19 Füllung in den Hochdruckzylindern ohne Schwierigkeit 
erreicht wird). 

5) Die Dampfkanäle an den Niederdruckzylindern können 
im Verhältnis zu den Kolbenflächen gröfser hergestellt und 
damit die Spannungsverluste bei grofser Geschwindigkeit ver- 
ringert, die Dampfausnutzung also verbessert werden. 

6) Die Feueranfachung durch vier Dampfschläge bei je- 
der Triebradumdrehung ist gleichmäfsiger als bei den zwei 
Schlägen der Zweizylinder-Verbundlokomotiven. Hierdurch 
wird der Kohlenverbrauch etwas vermindert und die Ver- 
dampfung, besonders bei mäfsiger Geschwindigkeit, gesteigert. 

Die gröfsere Zugkraft und gröſsere Leistungsfähigkeit bei 
mittlerer Geschwindigkeit machen diese Anordnung für Bahn- 
strecken mit wechselnden Steigungsverhältnissen besonders 
geeignet und haben ihre Einführung bei den meisten neueren 
?/,- und ½/-gekuppelten Lokomotiven im Gebiete des Verei- 
nes deustcher Eisenbahn- Verwaltungen veranlafst. Eine An- 
zahl dieser Lokomotiven soll nachstehend beschrieben werden. 


2) Neuere Vierzylinder-Verbundlokomotiven im Ge- 
biete des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


Bei verschiedenen Bahnen, namentlich in den Vereinigten 
Staaten von Nord-Amerika, wo der scharfe Wettbewerb zwi- 
schen mehreren Bahnlinien stellenweise zu aufserordentlichen 
Leistungen im Schnellzugdienste geführt hat, genügte die 
/ -gekuppelte Lokomotive schon seit 1895 diesen gesteigerten 
Anforderungen nicht mehr, und es wurde die ?/,-gekuppelte 
Anordnung mit vorderem Drehgestell, zwei Triebachsen und 
einer hinten liegenden Laufachse eingeführt. Die ersten Loko- 
motiven dieser Art stellte die Oesterreichische Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn 1895 in Dienst?); bald darauf (1896) folgte 
die New Yersey Central-Bahn für die Züge von New York 
nach dem Seebade Atlantic City, wonach diese Gattung dort 
den Namen »Atlantic type« führt. Die Anordnung der hin- 
teren Laufachse bietet den besonderen Vorteil, daſs die Feuer- 
kiste hinter die hinteren Triebrider gelegt und hier über die 
Hinterräder hinaus verbreitert werden kann, wodurch sich 
sehr grofse Rostflächen erzielen lassen. Hiervon ist im Ge- 
biete des Vereines deutscher Eisenbahn- Verwaltungen zuerst 
bei den ½-gekuppelten Lokomotiven der Pfälzischen Bahnen ), 
erbaut 1898 von Krauſs & Co. in München, Gebrauch ge- 
macht worden. In Nord-Amerika sind die breiten Feuerkisten 
jetzt auch bei den meisten andern Lokomotiven eingeführt 
worden. 

Die genannten Lokomotiven der K. F.-Nordbahn und der 
Pfalz-Bahnen haben noch Zwillingswirkung und Kessel von 
mufsiger Gröfse, leisten daher nicht über 1000 PS, welche 
auch mit ?/,-gekuppelten Verbundlokomotiven erreicht werden 
können. Wesentlich böhere Leistungen, von 1200 PS und 
mehr, die heute vielfach verlangt werden, sind erst mit 
den ?/s-gekuppelten Vierzylinder-Verbundlokomotiven erreicht 
Die im Gebiete des V. d. E.-V. bisher ausgeführten 


1) Garbe führt in Z. 1902 S. 148 nur diesen einen Vorzug der 
Vierzylinder-Anordnung auf. 

2) Organ f. d. F. d. E. 1896 8.158. 

3) ebenda 1899 S. 1. 
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1) Das Verhältnis 


2) Siederohre mit Rippen nach Serve. 


Lokomotiven dieser Art sowie zwei neuere / gekuppelte 
Lokomotiven sind nachstehend beschrieben; ihre Hauptab- 
messungen und Verhiltniszahlen sind in der obigen Zu- 
sammenstellung angegeben. 

Zum Vergleich sind daneben die durch ihre guten Leistun- 
gen bekannt gewordene ?/;-gekuppelte Lokomotive der fran- 
zösischen Nordbahn, dic “/;-gekuppelte Lokomotive der Gott- 
hardbahn und die erste in den Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika ausgefiihrte Vierzylinder-Lokomotive dieser Art von 
Vauclain aufgenommen. 


Die *’;-gekuppelte Lokomotive der Sächsischen 
Staatsbahnen (s. oben Spalte 2), entworfen und erbaut von der 
Sächsischen Maschinenfabrik inChemnitz 1900, Fig. 5, 
war die erste Vierzylinder-Lokomotive dieser Gattung auf deut- 
schen Bahnen. Sie war im Jahre 1900 in Paris ausgestellt und 
wird von Brückmann demnächst noch eingehender beschrieben 
werden. Hier sei daher nur kurz bemerkt, dafs die Lokomotive 
nach Bauart de Glehn ausgeführt ist und die Niederdruck- 
kolben beim Anfahren Hülfsdampf durch die Lindnersche 
Einrichtung erhalten. Die Steuerungen beider Zylindergruppen 
sind so verbunden, dafs bei einem Kolbenflächenverhältnis 
von 1:2,5 die Niederdruckzylinder für die mittleren Füllungs- 
grade etwa 20 vH mehr Füllung als die Hochdruckzylinder 


a ist nach der Erfahrung für Kolbenquerschnittsverhältnisse von etwa 2,5 und 2,9 zu 0,40 und 0,38 angenommen. 
P 


erhalten. Die Feuerkiste liegt zwischen den Rahmen und ist 
verhältnismäfsig klein. Die Luftdruckbremse wirkt auf sämt- 
liche Räder, auch die des Drehgestelles; bei den grofsen 
Geschwindigkeiten, mit welchen die Lokomotiven dieser Art 
fahren sollen, ist es nötig, sämtliche Räder zu bremsen, 
damit die Bremswege nicht zu lang werden. 

Die dauernde Leistungsfähigkeit ist bei Versuchsfahrten 
zu etwa 1300 PS ermittelt worden. 


Die °/,-gekuppelte Lokomotive der Ocsterreichi- 
schen Staatsbahnen (s. oben Spalte 3), entworfen von 
Gölsdorf, Fig. 6, ist nach der Bauart v. Borries ausgeführt. 
Auf die Anwendung gröfserer Füllungsgrade in den Nieder- 
druckzylindern ist indes verzichtet und statt dessen ein gröſse- 
res Kolbenquerschnittverhältnis 1: 2,94 angewendet, um die 
gleiche Dehnung zu erzielen. Füllungsgrade unter 50 vH 
sind bei dieser Anordnung nicht anwendbar, weil die Druck- 
steigerung in beiden Zylindern zu grofs und die Füllung im 
Niederdruckzylinder zu klein werden würde; der Spannungs- 
abfall vom Hoch- zum Niederdruckzylinder ist gröſser und 
die Veränderlichkeit der Zugkraft und der Füllung geringer 
als bei der Steuerung von v. Borries. 

Die Feuerkiste steht über dem Rahmen und kann daher 
etwas breiter als gewöhnlich sein, liegt aber zwischen den 
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Rädern und hat die gröfste brauchbare Linge von etwa 3 m. 
Das vordere Drehgestell ist ebenso wie bei den ¼-gekuppel- 
ten Lokomotiven dieser Bahn nicht seitlich verschiebbar, da- 
fiir aber die hintere Laufachse seitlich und nach der Kriim- 
mung einstellbar. Die Räder des Drehgestelles werden mit- 
gebremst. 

Bei einer Versuchsfahrt zog die Lokomotive 230 t Zug- 
last auf einer Steigung von 10 mm/m mit 74 km / st Geschwin- 
digkeit, wobei sie etwa 5500 kg Zugkraft und 1500 PS leisten 
mufste. Bis zur Einführung der nachstehend beschriebenen 
Lokomotive konnte sie wohl als die leistungsfähigste Schnell- 
zuglokomotive der Welt gelten, da sie auch den schwereren 
amerikanischen Lokomotiven infolge der besseren Dampfaus- 
nutzung überlegen erscheint. 


v. Borries: Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. 
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auch für 120 km / st Geschwindigkeit noch mit voller Sicher- 
heit verwendbar sein. Die erste Forderung ergab für etwa 1500 
bis 1600 PS Dauerleistung gegenüber den bisherigen Loko- 
motiven nahezu eine Verdoppelung der Heizfläche. Um die 
Leistung der Heizfläche zu mäfsigen und Heizstoff und Dampf 
günstig auszunutzen, erschienen hohe Kesselspannung und 
Verbundwirkung angezeigt; gleichmäfsige Belastung der beiden 
Seiten, ruhiger Lauf und rasches Anfahren erforderten die 
Anordnung von vier Zylindern. Das zu erwartende Gesamt- 
gewicht bedingte eine fünfte Achse, die bei ausreichendem Rei- 
bungsgewicht zweier Triebachsen cine Laufachse sein konnte. 

Nach diesen hauptsächlichen und einer Reihe unterge- 
ordneter Forderungen wurden unter Leitung des Baurates 
Courtin eingehende Vorschriften für die Lokomotive bearbei- 


Fig. 5 


3/,-gekuppelte Lokomotive der Sächsischen Staatsbahnen. 


Fig. 6 
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Die */;-gekuppelte Lokomotive der Badischen 
Staatsbahnen (Spalte 4 der Zusammenstellung auf S. 117), 
entworfen und erbaut von J. A. Maffei in München unter 
Leitung von Courtin, Tafel3, hat eine breite hinter den Kuppel- 
rädern liegende Feuerkiste und die grölsten bislang in Europa 
ausgeführten Heiz- und Rostflächon. Sie darf daher als die zur- 
zeit leistungsfähigste Schnellzuglokomotive der Welt gelten, be- 
zeichnet einen Markstein in der Geschichte des deutschen Loko- 
motivbaues und soll dementsprechend eingehender beschrieben 
werden. 

Die zur Beförderung der Schnellzüge auf der Rheintal- 
strecko Mannheim und Heidelberg-Basel bisher verwendeten 
”/ı-gekuppeiten Schnellzuglokomotiven reichten für die gestei- 
gerten Geschwindigkeiten und Zuglasten nicht mehr aus. 

Nach eingehenden Untersuchungen der Steigungsverhilt- 
nisse, Geschwindigkeiten und Belastungen sollte die neue Loko- 
motive auf 3,3 °/oo Steigung 200 t Wagengewicht mit 100 km/st 
Geschwindigkeit dauernd befördern. Mit Rücksicht auf zu 
erwartende weitere Verkürzung der Fahrzeiten sollte sie aber 
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tet. Sieben grofse deutsche Lokomotivbauanstalten 
beteiligten sich an diesem Wettbewerbe mit zumteil 
sehr bemerkenswerten Entwürfen, von denen dem 
von J. A. Maffei in München der Vorzug gegeben 
wurde. Im ganzen sind zunächst 12 Lokomotiven 
dieser Bauart beschafft worden. 

Die vier Zylinder liegen nach der Anordnung 
von v. Borries nebeneinander unter der Rauchkammer 
und wirken sämtlich auf die erste Triebachse. Der 
Kessel ist hoch gelagert, die Feuerbüchse mit an- 
nähernd quadratischem Grundrisse ausgeführt und 
über die darunter durchgeführten Rahmen verbreitert. 
Der Langkessel besteht aus drei Ringen von 17 mm 
Wandstärke. Die Verlaschung der Längsnähte ist 
mit Zackenlaschen ausgeführt, wobei die Festigkeit 
86 vH des vollen Bleches beträgt. 


Die Speisung erfolgt durch 2 Friedmann-Strahlpumpen SZ 
Nr. 11 von je etwa 280 ltr/min Leistung. 


Der Kesseldurchmesser ist grofs gewählt und auch 
die Entfernung der Rohrwände voneinander reichlich bemessen, 
um grofse freic Wasserfläche, ruhige Verdampfung und da- 
rüber genügend grofsen Dampfraum zu erhalten. Die hohen 
Leistungen des Kessels erforderten eine grofse Rostfläche von 
3,5 bis 4 qm. Eine zwischen den Rahmen liegende Feuer- 
büchse war daher ausgeschlossen. 


Die fast quadratische Feuerbüchse läfst sich leicht be- 
dienen und gewährt die geringste Beanspruchung der Steh- 
bolzen durch die Wärmeausdehnung. Trotzdem sind die 
drei obersten Reihen Stehbolzen ringsum und an jeder Ecke 
die benachbarten senkrechten Reihen aus Manganbronze mit 
27 mm und 26 mm Dmr. hergestellt. 


Von den Deckenankern sind die beiden vorderen Reihen 
beweglich aufgehängt. Die IIinterwand ist durch schräg ge- 
legte, mit dem einen Ende an der Decke der äufseren Feuer- 
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büchse und dem hinteren Kesselschusse befestigte Zugstangen 
verankert. 

Die Feuerbüchse wird von zwei am hinteren Teile des 
Feuerbüchsringes angebrachten Gleitschuhen und der darunter 
liegenden Querverbindung der Rahmen getragen. An der 
Feuerbüchsvorderwand sind noch Führungen gegen Seiten- 
verschiebung angebracht. 

Die Feuertür besteht aus drei Flügeln, die um eine obere 
wagerechte Achse nach innen aufgeklappt werden können. 
Für jeden äufseren Flügel ist ein besonderer Handgriff vor- 
handen, mittels dessen er im geöffneten und geschlossenen 
Zustande festgehalten wird. Der mittlere Flügel wird beim 
Oeffnen jedes der beiden 4ufseren selbsttätig mitgenommen, 
kann aber für sich allein durch einen dritten Handgriff ge- 
öffnet werden. So werden beim Heizen immer nur zwei 
Drittel der Tür geöffnet. Die mittlere Klappo wird allein 
benutzt, wenn das Feuer mit dem Schürhaken durchgezogen 
oder Oberluft zugeführt werden soll. Eine durch das Oeffnen 
jeder Feuertürhälfte gesteuerte Pendelscheibo zeigt an, auf 
welcher Seite zuletzt gefeuert wurde. 

Der vordere Teil des Rostes ist zum Kippen eingerichtet. 

Der Aschkasten besteht aus einem unteren Kasten und 
einem oberen trichterförmigen Teile. Der Kasten trägt eine 
vordere und zwei Bodenklappen und kann nach vorn heraus- 
gezogen werden. Bel Entfernung des oberen Teiles werden 
zunächst zwei in den Querwänden liegende Mittelstücke, dann 
die Seitenteile herausgenommen. 

Da bei breiten Feuerbüchsen mit zunehmendem Abbrande 
der Heizrohrbörtel Ausbauchungen der Rohrwand befürchtet 
wurden, so sind fünf dickwandige Ankerrohre eingezogen 
worden. 

Die lange Rauchkammer enthält einen Funkenfänger, 
Bauart Sturm, dessen vordere und hintere Siebwand durch 
einen kleinen Dampfkolben selbsttätig geschlossen werden, 
sobald der Regler geöffnet wird. Sonst sind sie offen, um 
die Abgase bei dem geringen natürlichen Zuge leichter ent- 
weichen zu lassen und das Anheizen zu beschleunigen. 

Die Rauchkammertür ist zur Verminderung des Luft- 
widerstandes kegelförmig gestaltet. Die Einströmrohre sind 
trotz der gemeinsamen Schieberkammer doppelt ausgeführt, 
um geringe Dampfgeschwindigkeit, mäfsigen Spannungs- 
abfall und mäfsige Dampftrocknung beim Durchgang e nach 
den Zylindern zu erreichen. Der Regler ist ein entlastetes 
Doppelsitzventil. Der ganze Kessel und die Zylinder sind 
ringsum mit Kieselguhr gegen Abkühlung geschützt. 

Die beiden Hochdruckzylinder bestehen mit ihren Schie- 
berkasten aus einem Stücke, bilden die vordere Verbindung 
der durchgeführten Blechrahmen und tragen oben den Sattel 
für die Rauchkammer, unten das Oberlager des Drehgestelles. 
Die Niederdruckzylinder sind von aufsen an die Rahmen ge- 
schraubt und mit den Hochdruckzylindern durch kurze, dop- 
pelte Ueberströmrohre verbunden. Die Zusammensetzung der 
Zylinder ist also anders gewählt als bei den Ausführungen 
von v. Borries und Gölsdorf, bei welchen je zwei Zylinder 
einer Seite aus einem Stück bestehen; vergl. Fig. 7. 

Die Hochdruckzylinder haben Kolbenschieber mit ge- 
wöhnlichen gufseisernen Spannringen und innerer Einströ- 
mung, die Niederdruckzylinder entlastete Flachschieber nach 
Bauaıt Maffei-Wilson. Die Hochdruckzylinder liegen innen, 
die Niedordruckzylinder aufsen, weil innere Niederdruck- 
zylinder zu grofsen Mittenabstand und ungünstige Ab- 
messungen der Kurbelachse ergeben hätten. Die kleineren 
Hochdruckzylinder erlaubten kräftige Ausbildung der Kurbel- 
arme. Die hiermit verbundene unvollkommenere Ausglei- 
chung dor hin- und hergehenden Triebwerkmassen kam nicht 
inbetracht, da bei dem grofsen Achsstande der Lokomotivo 
auf deren Ausgleich ganz verzichtet werden konnte!). Die 
Ruhe des Laufes hat darunter nicht gelitten, während der 
Wegfall aller freien Fliehkräfte bei der hohen Trieblast schr 
wesentlich ist. 

Der bessere Wärmeschutz der Hochdruckzylinder ist ein 
weiterer Vorzug der Anordnung. Die Hochdruckzylinder 


) Von den übrig bleibenden bin- und hergehenden Massen hätten 
bis zur Erreichung einer Fliehkraft von 15 vH der ruhenden Radbe- 


lastung (T. V. = 108,3) bei 120 km/st noch 31 vH ausgeglichen werden 
können. 
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haben einseitige, die Niederdruckzylinder durchgehende Kol- 
benstangen. Um möglichst wenige Steuerungsteile in den 
Raum zwischen den Rahmen legen zu müssen, ist das Steuer- 
gestänge nach Heusinger aufsen angebracht und bewirkt un- 
mittelbar die Dampfverteilung des Nicderdruckzylinders. Das 
obere Ende des Voreilhebels treibt aber mittels einer Zwischen- 
welle auch den Hochdruckschieber. Diese Anordnung erfor- 
dert ebenso wie die von v. Borries nur zwei Steuerungen, 
ergibt aber, abgesehen vom Einflusse der endlichen Stangen- 
lungen, in den Hoch- und Niederdruckzylindern gleiche 
Füllungsgrade. Um angemessene Verteilung des Druckge- 
filles und gute Dampfausnutzung zu erhalten, ist auch 
hier ein Kolbenquerschnittverhältnis von 1:2,9 gewählt. Fül- 
lungsgrade unter 50 vH werden indes kaum brauchbar sein. 

Für die unmittelbar gesteuerte, aulsen liegende Nieder- 
druckmaschine ergibt sich durch die endliche Länge der 
Kurbelstange die bekannte kleine Verschiedenheit der Fül- 
lungsgrade vor und hinter den Kolben, die aber durch den 
Voreilhebel beschränkt wird und bis 2'/, vH bei 50 vH Fül- 
lung beträgt. 


Sig. T. 
Ausführung nach 
Courtin. 


Ausführung nach 
v. Borries-Gölsdorf. 


Pi 


Bei der mittelbar gesteuerten Hochdruckmaschine ver- 
doppelt sich aber wegen der Gegenläufigkeit der Kolben der 
Einflufs der endlichen Stangenlänge, und damit vergröfsert 
sich auch der Füllungsunterschied bis 10 vH bei 48 vH 
Füllung. 

Eine Darstellung der vereinigten vier Kolbendrehkräfte 
ergab indes für die ungleichen Füllungen noch etwas besscre 
Gleichmäfsigkeit des Antriebes. Dio verschiedene Dauer der 
einzelnen Stufen der Dampfwiikung vor und hinter dem 
Kolben läfst sich allerdings bei dieser Anordnung nur zum- 
teil beseitigen. Durch passende Wahl der Abmessungen im 
Steuergestänge, verschieden groſse äufsere Deckung und ver- 
schiedene Gröſse der schädlichen Räume vorn und hinten 
liefsen sich aber annehmbare Verhältnisse schaffen. Auch 
bilden die Ausströmungen der Hochdruckzylinder mit den 
Ueberströmrohren und Schieberkasten der Niederdruckzylinder 
einen zusammenhängenden Zwischenbehälter, dessen Gröfse 
die verschieden starken Auspuffe der Hochdruckzylinder 
ausgleicht. 

Die Zylinderdurchmesser sind nach Malsgabe der regel- 
mäfsig von der Lokomotive verlangten Leistungen bestimmt. 
Die Strecke, auf welcher die Lokomotive verkehrt, hat 
rd. 250 km Länge, wovon 67,5 vH in 1,1°%oo wad 
weniger, 4,4 vH in 1,1 bis 2°, 17,2 vl in 2 bis 3, 3 %%, 
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7,1 vH in 3,33 bis 5°%o0, 3,7 vH in 5 bis 6,7% o Steigung 
liegen. Danach wurden die Steigung von 1,1% o, ein Wagen- 
gewicht von 230 t und 90 km/st Geschwindigkeit als der 
häufigst vorkommende Fall zugrunde gelegt, bei welchem die 
Lokomotive mit günstigem Füllungsgrade arbeiten sollte. 
Daneben sollte aber die gleiche Zuglast bei 6,7 %o Steigung 
und 70 km/st Geschwindigkeit noch keine unangemessen 
hohen Füllungsgrade erfordern. Hiernach wurden die Zylin- 
derdurchmesser zu 335 und 570 mm ermittelt; sie erfordern 
zur Bewältigung der bezeichneten Leistungen etwa 40 und 
50 bis 55 vH Füllung. 
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gespannter Kesseldampf als Schmiermittel zusammen mit der 
angesaugten Luft in die Zylinder eintritt. 

Sicherheitsventile in den vorderen und hinteren Deckeln 
der Hochdruckzylinder beugen Zerstörungen vor, die durch 
Ansammlung von Niederschlagwasser in den Zylindern ent- 
stehen könnten. 

Sämtliche Zylinder- und Schicberkastenriume sowie alle 
zugehörigen Stopfbüchsen werden für je einen Hoch- und 
Niederdruckzylinder zusammen selbsttätig durch eine zehn- 
fache Oelpumpe, Bauart Friedmann, von 9 ltr Inhalt ge- 
schmiert. Die Einrichtung dieser Pumpen erlaubt Schmie- 
rung der unter den verschiedensten Drücken stehenden 


Fig. S ung 9. 


Tender zur 7 gekuppelten Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Badischen Staatsbahnen. 
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Für das Anfahren wird durch einen mit der Steuerwelle 
verbundenen Anfahrhabn bekannter Art Frischdampf bis 9 at 
Spannung in den Zwischenbehälterraum eingelassen, der dic 
Niederdruckkolben antreibt; dafs dieser Druck nicht über- 
schritten wird, gewährleistet ein auf dem Verbinder be- 
findliches Sicherheitsventil. 

Um Luftverdünnung durch die Saugwirkung der Kolben 
bei Leerlauf zu verhindern, sind selbsttätige Luftsaugventile 
angebracht, welche auch kleine darüber angeordnete Dampf- 
ventilchen anheben, durch die bei längerer Leerfahrt niedrig. 


Flächen von einem Oelbehälter aus und ermöglicht Anpas- 
sung der zugeführten Oelmenge an den bei den einzelnen 


Stel'en verschiedenen Bedarf. Die zehn im Innern des Oelers 
angeordneten Schmierpümpchen werden gemeinsam von der 
Steuerschwinge aus angetrieben. 

Die Kreuzköpfe haben einseitige Führungen. Die Trieb- 
und Kuppelzapfen sind mit aufgedrehten Bändern ausgeführt, 
wodurch in den umgebenden Lagerschalen Oeltaschen ge- 
bildet werden. Mit Ausnahme der Kurbelachse sind! sämt- 
liche Achsen hohl gebohrt, die Bohrungen aber, um Anrosten 
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zu vermeiden, wieder verschlossen. Die beiden Triebzapfen 
der Kurbelachse aus Nickelstahl sind durch einen schräg 
liegenden Arm verbunden. 

Das Drehgestell hat eine seitliche Verscbiebbarkeit von 
65 mm und wagerechte Rückstellfedern. Sein Drehzapfen liegt 
100 mm hinter der Drehgestellmitte, damit die Vorderachse ent- 
lastet und gröfsere Beweglichkeit in den Krümmungen erzielt 
wird. Die vorderen Räder sind mit Spurkranzölern versehen. 

Die beiden Triebachsen sind durch Ausgleichhebel mit 
einander verbunden; die Lokomotive ruht also auf fünf 
Punkten. Die hintere im Bogen von 2 m Halbmesser ge- 
führte Laufachse hat 20 mm Ausschlag jederseits und gleich- 
falls Rückstellfedern. 

Alle fünf Achsen sind durch einseitig angreifende Klötze 
bremsbar. Die Drehgestellbremse kann durch einen Hahn 
abge«perrt werden. Bei einem Luftdrucke von 3,5 at in den 
Bremszylindern werden etwas über 59 vH vom Dienstgewicht 
der Lokomotive gebremst. 

Der mit Prefsluft betriebene Sandstreuer Bauart Brügge- 
mann wirkt auf alle vier Treibräder. 

Das Führerhaus mit keilförmiger Vorderwand wirkt als 
Windschneider. In der linken Vorderwand befindet sich das 
Feuster in einer Tür, durch welche das Laufblech vom Innern 
des Führerhauses her betreten werden kann. Zwischen den 
Fenstern und den offenen Ausschnitten in den Seitenwänden 
sind rechtwinklig zur Fahrrichtung in Kopfhöhe Glasschirme 
angebracht, um die Mannschaft bei seitlichem Hinausschauen 
zu schützen. 

Der vierachsige Tender mit Drebgestellen amerikanischer 
Bauart, Fig. 8 und 9, fafst 20 cbm Wasser 'und 6rbis 11t 
Kohlen. 

Die Abnahmeprobefahrten der 
Lokomotiven fanden auf der Strecke Mann- 
heim-Karlsruhe statt, welche bei 60,64 km 
Länge einen Höhenunterschied von 19,2 m 
und eine mittlere Steigung von 0,316 °/oo 
aufweist. Die einzelnen Steigungen lie- 
gen zwischen 0,67 % o und 3,38 Yoo. Die 
— nicht zahlreichen — Krümmungen auf 
der freien Strecke haben nicht unter 
900 m Halbmesser; nur in der unmittel, 
baren Nähe der beiden Endpunkte kom- 
men kleinere Halbmesser vor. 

Die Strecke ist also als nahezu eben 
zu betrachten; da die Lokomotiven nach 
Vorschrift eine Last von 200 t auf 3,33 °/oo 
Steigung befördern sollten, war für wa- 
gerechte Strecke bei gleicher Arbeitslei- 
stung eine solche von 300 t anzuhängen. 
Der Fahrplan sah für die ohne Aufenthalt durchfahrenen 
Strecken eine Fahrzeit von 38 min vor, was einer mittleren 
Geschwindigkeit von 95,8 km/st entspricht. Mit Rücksicht auf 
den Zeitverlust beim Anfahren und Halten, ferner für Geschwin- 
digkeitsverminderung auf 2 Zwischenstationen muſsten, um diese 
Fahrzeit von 38 min zu erzielen, höhere Geschwindigkeiten 
eingehalten werden, die dann und wann 117 kın/st erreichten, 
im mittel aber 105 bis 110 km/st betragen haben. Die Züge 
bestanden je etwa zur Hälfte aus vierachsigen und zwei- 
achsigen Wagen und hatten 40 laufende Achsen mit einem 
Gesamtgewichte von 300 t. 

Die Fahrzeit konnte, soweit nicht Halte vor Signalen 
und dergleichen störend einwirkten, eingehalten werden. Bis- 
weilen wurde die Strecke in 36 min, eutsprechend 109 km/st 
mittlerer Geschwindigkeit, durchfahren. Der Kessel zeigte 
sich bei diesen Leistungen wohl stark beansprucht, Dampf- 
spannung, Feuer und Wasserstand waren aber am Ende der 
Fahrt in der Regel derart, dafs die Fahrt beliebig hätte fort- 
gesetzt werden können. 

Nach den Widerstandsformeln von 
motiven und Tender: 


Barbier für Loko- 


wkg/t = 3,8 + 0,9 Vkm/st — 1600 . 
für Wagen: 
wkg/t = 1,6 + 0,456 Vkm/st unit! 2 
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ergeben sich bei einem Lokomotivgewicht von 74t, einem 
mittleren Tendergewicht bei halbem Vorrat von 36 t und 
einem Wagengewicht von 300 t bei 0,316 % mittlerer Stei- 
gung die folgenden Dauerleistungen: 


Geschwindigkeit . km/st 100 105 110 
Zugkraft .. . kg 3820 4080 4350 
Arbeit an den Kolben . . . PS 1410 1580 1770 
Arbeit für 1 qm feuerberiihrte 

Heizfliche . . . . » 6,7 7,6 8,4 


Auf eine Dauerleistung von etwa 1600 PS darf bei diesen 
Geschwindigkeiten mit Sicherheit gerechnet werden. 

Die 7/;-gekuppelte Lokomotive der Preufsischen 
Staatsbahnen, Bauart v. Borries (Spalte 5 der Zusammen- 
stellung S. 117), erbaut von der Hannoverschen Maschi- 
nenbau-A.-G. vorm. Georg Egestorff in Linden 1902, 
Fig. 10, ist zunächst versuchsweise zum Vergleich mit einer 
ähnlichen Lokomotive, Bauart de Glehn, ausgeführt; sie hat 
einen kleineren Kessel als die vorhergehende, aber gleichfalls 
die hreite Feuerkiste hinter den Kuppelrädern. Das Triebwerk 
ist ebenso angeordnet wie bei der in Z. 1902 S. 991 beschrie- 
benen und auf Tafel XXVII abgebildeten ?/,-gekuppelten Loko- 
motive gleicher Art. Das Drehgestell ist seitlich verschiebbar, 
die hintere Laufachse seitlich und nach den Bahnkrümmungen 
einstellbar gelagert. Ueber die Leistungen dieser Lokomotiven, 
von denen die ersten drei im Oktober 1902 in Dienst gestellt 
sind, hoffe ich später berichten zu können. 

Die 7/;-gekuppelte Verbundlokomotive der Fran- 
zösischen Nordbahn, ausgeführt von der Elsässischen 
Maschinenbau- Gesellschaft in ”Belfort nach Bauart de 


Fig. 10. 


3/,-gekuppelte Vierzylinder-Lokomotive der Preufsischen Staatsbahnen, 


1 . a) 


Glehn, Sp. 6 S. 117, war 1900 in Paris ausgestellt und wird 
ebenfalls von Brückmann noch näher beschrieben werden. 
Sie war im Jahre 1900 die erste ihrer Art auf europäischen 
Bahnen und ist hier zum Vergleich der Hauptabmessungen 
aufgeführt. Die Lokomotive befördert Züge aus vierachsigen 
Wagen von 220 und 320 t Gewicht auf langen Steigungen 
von 5mm/m mit 105 und 90 km Geschwindigkeit und leistet 
dabei 1450 und 1300 PS;. Ihre regelmäfsige Leistung wird 
zu 1350, die gröfste zu 1750 PS angegeben, wobei beste 
Stückkohlen verwendet wurden. 

Ein Vergleich der Hauptabmessungen der fünf Lokomo- 
tiven läfst ihre Betriebszwecke gut erkennen. Die Lokomotive 
der Sächsischen Staatsbahnen, Sp. 2 S. 117, hat nach Reihe 23 
bis 26 mittlere Verhältnisse und soll auch für Strecken mit ver- 
schiedenen Steigungen dienen; ihre Leistungen werden durch 
die kleine Rostfläche beschränkt. Die Lokomotive der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, Sp. 3, hat einen grofsen Kessel 
(9, 10) und grofse Zugkraft (23), welche die geringe Trieb- 
achslast (17) mit 225 kg/t (26) ausnutzt, ein Wert, der sonst 
nur bei Lokomotiven mit einer Tricbachse vorkommt. 

Die badische Lokomotive, Sp. 4, für die Flachlandstrecke 
Mannheim-Basel und grofse Geschwindigkeit bestimmt, hat im 
Verhältnis zu ihrem grofsen Kessel (8, 9) nur geringe Zug- 
kraft (23, 24), die aber ihre Triebachslast noch gut ausnutzt 
(26). Die Lokomotive der Preufsischen Staatsbahnen, Sp. 5, 
hat ebenso wie die der Französischen Nordbahn wieder mittlere 
Verhältnisse, aber einen gröfseren Rost und geringere Dampf- 
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spannung. Im ganzen zeigen alle fiinf Lokomotiven grofse 
Kessel, welche auch bei grofsen Geschwindigkeiten keinen 
Dampfmangel aufkommen lassen und den Brennstoff besser 
ausnutzen als die alten kleinen. 

Die ½ -gekuppelten Lokomotiven sind etwa ein 
Jahrzehnt früher als die 7/;-gekuppelten eingeführt worden 
und werden daber noch jetzt vielfach im Schnellzugdienste 
für grofse Leistungen auf Strecken mit mäfsigen Steigungen 
benutzt, für welche die ?/s-gekuppelte Anordnung ausreicht 
und sparsamer arbeitet. Ihr Gebiet beginnt eigentlich erst 


Fig. 11. 


3/,.gekuppelte Lokomotive der Bayerischen Staatsbahnen. 
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mit einer Steigung von 10 mm/m. Nur wo dieselbe Loko- 
motivgatiung für Schnellzüge, schwere Personenzüge und 
etwa auch Güterzüge benutzt wird, ist sie auch bei geringe 
ren Steigungen ihrer gröfseren Zugkraft wegen der / - ge- 
kuppelten vorzuziehen. 

/ -gekuppelte Lokomotive der Bayerischen 
Staatsbahnen, erbaut von J. A. Maffei in München 1896, 
Bauart de Glehn, Fig. 11. Da die grofsen Niederdruck- 
zylinder nicht zwischen den Hauptrahmen Platz fanden, so 
sind sie aufsen, die Hochdruckzylinder dagegen innen unter 


v. Borries: Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. 


3/,-gekuppelte Lokomotive der Oesterr.-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 


der Rauchkammer angebracht. Die Steuerungen beider Zy- 
lindergruppen sind bei einem Querschnittverhältnis von 1: 2,6 
so miteinander verbunden, dafs die Niederdruckzylinder etwa 
15 vH mehr Füllung als die Hochdruckzylinder erhalten. Zum 
Anfahren kann den Niederdruckzylindern durch ein besonde- 
res Ventil Hülfsdampf gegeben werden. Der Kessel hat nur 
mittlere Gréfse. Da die Feuerkisten bei dieser Gattung zwi- 
schen den Rahmen oder den Hinterrädern liegen müssen, so 
können sie immer nur 1000 bis 1100 mm breit sein; so grofse 
Rostflächen wie bei den breiten Feuerkisten der ?/s-gekuppel- 
ten Lokomotiven lassen sich also nicht erzielen. Heiz- 
fläche und Triebachslast werden (24, 26) durch die 
Zugkraft voll ausgenutzt. 

Die ½/s-gekuppelte Lokomotive der Oester- 
reich-ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft, erbaut 1902 nach Angaben von Gerstner, 
Fig. 12, ist die erste ihrer Gattung, bei welcher die 
Bauart v. Borries angewandt ist. Die eine Steuer- 
schwinge jeder Seite ist indes, wie Fig. 12 und 13 
zeigen, doppelt und enthält zwei Steine, deren einer 
den Schieber des Hochdruck-, der andere den des 
Niederdruckzylinders treibt. Die Steine sind unab- 
hängig voneinander durch zwei Steuerschrauben ver- 
stellbar, sodafs in beiden Zylinderpaaren nach fran- 
zösischem Muster beliebige Füllungsverhäitnisse an- 
gewendet werden können. Die beiden Steuerschrau- 
ben liegen hintereinander und können durch Klinken 
mit der Handkurbel verbunden oder für sich fest- 

gelegt werden. Die Niederdruckzylinder 
sollen während der Fahrt stets die gleiche 
Füllung behalten. Gegen die vier Steue- 
rungen von de Glehn sind hier je zwei 
Exzenter mit Stangen und zwei Schwin- 
genlager gespart. Zum Anfahren erhalien 
die Niederdruckzylinder durch den einen 
Kanal des kleinen Reglerschiebers Hülfs- 
dampf, wie bei den Lokomotiven von 
© vy. Borries?). 

$ Die beiden Zylinder jeder Seite be- 
stehen wie bei v. Borrics aus einem 
Stücke, sind in der Mitte verschraubt und 
bilden die vordere Rahmenverbindung. 
Die Blechrahmen sind in einem Stück 

| nach vorn durchgeführt. 
Der Kessel ist von mittlerer Gröfse 
und trägt zwei Dampfdome, die durch 
ein Rohr verbunden sind. Diese in 


u 
Oesterreich verbreitete, einem französischen Muster entlehnte 
Anordnung dient zur Vergréfserung des Dampfraumes bei 
beschränktem Kesseldurchmesser und hochliegender Feuer- 
kistendecke, ist aber bei der vorstehend beschriebenen ?/;-ge- 
kuppelten Lokomotive der Oesterreichischen Staatsbahnen wie- 
der verlassen und durch einen gröſseren Kesseldurchmesser 
ersetzt. Die Feuerkiste steht über den Rahmen zwischen den 


1) Z. 1902 8. 990. 
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Rädern, sodafs bei 1112 mm Breite und 2822 mm Länge die 
grofse Rostfläche von 3,1 qm erreicht ist. 

Die */;-gekuppelte Lokomotive der Gotthard- 
bahn, Fig. 15. zuerst erbaut von J. A. Maffei, später von 
der Lokomotivfabrik Winterthur, die sie auch 1900 in 
Pa:is ausgestellt hatte, hat die Triebwerkanordnung von de 
Glehn. Die Niederdruckzylinder liegen indes ihrer Gröſse wegen 
auſsen, die Hochdruckzylinder innen unter der Rauchkammer. 
Zum Anfahren hatten die ersten Lokomotiven die Wechselvor- 
richtung von de Glehn, von welcher aber später nur das 
Hulfsdampfventil beibehalten wurde. Der Kessel hat nur 


Fig. 15. 


3/,-gekuppelte Lokomotive der Gotthard-Bahn. 


TG ne = 
a 
ISt 
mittlere Rost- und Heizfiäche, arbeitet aber mit 15 at Ueber- 
druck. Die tiefe, für Brikettfeuerung bestimmte Feuerkiste 
hat eine schräge Vorderwand, die den Verbrennungsraum 
über dem Feuerschirm vergröfsert. 


Die Lokomotive führt Züge von 140 t Gewicht auf 26 °/oo 
Steigung und in Krümmungen von 300 m Halbmesser mit 
40 km Geschwindigkeit, wobei sie rd. 7500 kg Zugkraft und 
1100 PS zu leisten hat. Die Reibung der Triebräder auf den 
Schienen wird dabei in den vielen feuchten Kehrtunneln mit 
160 kg/t voll ausgenutzt. 


10) Die ?/,-gekuppelte Lokomotive der Baldwin- 
Werke, Bauart Vauclain 1902, ist bereits in Z. 1902 
S. 980 abgebildet und teschrieben. Sie darf als die Ueber- 
tragung der Vierzylinderbauart ins Amerikanische gelten und 
unterscheidet sich von ihren europäischen Vorbildern, v. Borries 
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und Webb, dadurch. dafs die Steuerung jedes Zylinderpaares 
durch nur einen Kolbenschieber bewirkt wird, ebenso wie bei 
der Bauart Vauciain von 1891 mit gleichlaufenden Kolben- 
paaren. Diese erhebliche Vereinfachung hat anderseits den 
Nachteil, dafs beide Zylinder gleiche Füllungsgrade erhalten, 
daher Füllungen unter 50 vH nicht brauchbar sind und der 
Dampf nicht so gut wie bei verschiedenen Füllungsgraden 
ausgenutzt wird, die eben nur mit zwei Schiebern zu er- 
reichen sind. Trotzdem ist zu erwarten, dafs diese Anord- 
nung drüben grofsen Beifall finden wird, da sie die grund- 
sätzlichen Vorteile der Bauart im übrigen besitzt. 

Leider hat die Lokomotive einen Wellrohrkessel 
und infolgedessen eine für ihre sonstigen grofsen Ab- 
messungen viel zu kleine Rostfläche, wodurch ihre 
Leistungsfähigkeit einigermafsen beschränkt werden 
dürfte. Es ist eigen, dafs man jetzt in den Ver. 
Staaten den Wellrohrkessel in Formen versucht, wel- 
che hier vor mehr als 10 Jahren zu einem Mifserfolg 
geführt haben und ihm dort wohl dasselbe Schicksal 
bereiten werden. 

Auch bei den ?/,-gekuppelten Lokomotiven lassen 
die Hauptabmessungen die Anpalsung an bestimmte 
Betriebszwecke erkennen. Die Lokomotiven der Baye- 
rischen Staatsbahnen (7) und der Oesterreich-Ungari- 
schen Staatsbahngesellschaft (8) sind für allgemeine 
Verwendung auf Strecken mit wechselnden Steigungs- 
verhältnissen bestimmt und zeigen daher in den Rei- 
J hen 23 bis 26 nur mittlere Zugkräfte. Die Gotthard- 

Lokomotive (9) ist dagegen für die vollste Ausnutzung 
ihrer Zugkraft bemessen und hat demnach in den Reihen 23 
bis 26 die gröfsten Werte. 


Zum Schlufs sei nochmals darauf hingewiesen, dals die 
Vierzylinder-Lokomotiven wegen des starken Niederschlagens 
des Dampfes infolge der starken Dehnung und Abkühlung 
noch keineswegs das leisten, was sie mit trockenem, mäfsig 
überhitztem Dampfe leisten würden. Dazu würde ein ein- 
facher in der Rauchkammer liegender Ueberhitzer, wie er 
sich bei den Wolfschen Lokomobilen so glänzend bewährt 
hat!), bei etwas verkürzten Siederohren vollständig ausreichen. 
Man darf gespannt sein, welche Bahnverwaltung sich die Vor- 
teile einer Vierzylinder-Lokomotive mit überhitztem Dampfe 
zuerst zunutze machen wird. 


1) Z. 1901 8. 1066. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von Z. 1902 S. 1708) 


Der Geschwindigkeitsregler von Wilb. Scharmann 
in Rbeydt ist für eine Drehbank und eine Bohrmaschine 
verwendet. Er besteht aus einem Vorgelege, dessen Ueber- 
setzungsverhältnis man während des Betriebes willkürlich zwi- 

2,2 
2,3 und i 
grofste Geschwindigkeit etwa 4,8 mal so grofs ist wie die 
kleinste. Es sind zwei bohle Achsen genau gleichlaufend zu- 
einander befestigt. Auf jeder dieser Achsen steckt frei dreh- 
bar eine Büchse, auf welcher ein Kegıl festsitzt, während 
ein zweiter Kegel in der Achsenrichtung verschiebbar ist. 
Die Kegel kehren ihre Spitzenden einander zu und bilden 
so eine Rinne keilförmigen Querschnittes, die eine endlose, 
zur Bewegungsübertragung dienende Keilkette aufnimmt. 
Durch Verschieben der Kegel gegeneinander wird der Halb- 
messer des Bogens, längs welchem die Kette an den Kegel- 
flächen liegt, geändert. Diese Einrichtung ist an sich an den 
Flügelspinnmaschinen längst bekannt. Bei diesen wird jedoch 
nur das eine Kegelpaar verschoben, sodafs das die Bewegung 


schen etwa ändern kann, sodals die erzielte 


übertragende Band durch eine Spannrolle angedrückt werden 
muß. W. Scharmanns Vorgelege, Fig. 77, enthält dagegen 
an der angetriebenen und an der die Bewegung abge- 
benden Seite verschiehbare Kegel, und es nähern sich 
die Kegel an der einen Seite, wenn sich die der andern Seite 
voneinander entfernen, sodals das die Bewegung übertra- 
gende Band jederzeit die erforderliche Spannung beibehält. 
Die Kegel werden durch in den hohlen Achsen liegende 
Schrauben verschoben, die an ihren nach aufsen vorstehenden 
Enden mit schrägzahnigen Rädern versehen sind und durch 
auf gemeinsamer Achse sitzende Wurme gedreht werden 
(vergl. den Vordergrund in Fig. 77). Fig. 78 und 79 stellen 
die Verbindung einer der Kegelnaben b mit der zu ihrer Ver- 
schiebung dienenden Schraube e in zwei Schnitten dar. c be- 
zeichnet die festliegende hohle Achse; sie ist durchbrochen, 
um zwei Mutterteile d, die mit dem Ring a verschraubt sind, 
aufnehmen zu können. e ist die in der hohlen Welle c un- 
verschieblich gelagerte Schraube. Der Ring a legt sich links 
und rechts (inbezug auf den Längenschnitt, Fig. 78) gegen 
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lose Ringe, und diese Fig. 77 bis 79. Geschwindigkeltsreglcr von Wilh. Schaarmann. gezeichnet dar. Es 
stützen sich einer- fällt ‘bei dieser Dreh- 
seits gegen eine- bank sofort auf, dafs 
Schultergvon b, an- der Spindelstock völ- 
derseits gegeu eine lig geschlossen ist, 
in b geschraubte auch fast alles Räder- 
Büchse, sodafs b sich werk verdeckt liegt. 
mit den Mutterstük- Ein zweipferdiger 
ken d verschieben Motor befindet sich 
mufs. Nüherte man im linksseitigen Fufs 
nun das eine Kegel- der Drehbank, wo 
paar um genau 80 auch das regelbare 
vie“, wie das andere Vorzelege unterge- 
auseinandergescho- bracht ist, welches 
ben wird, so würde hinter der Drehbank, 
sich die Spannung Fig. 82, zwei Rie- 
des die Bewegung menrollen enthält. 
übertragenden Ban- Diese übertragen ibre 
des ändern. Es ist Drehbewegung durch 
daher, wenn die zu einen oflenen und 
übertragende Kraft ee | ee ee Er Zr einen gekreuzten Rie- 
einige Gröfse hat, in 2 zo. $ men auf höher bele- 
e dias Gewinde r mit Fig. (8. Fig. T9. gene Riemenrollen 
zunehmender oder und vermitteln ohne 
abnehmender Stei- weiteres entweder 
gung geschnitten, langsameren Arbeits- 
und zwar in der gang oder rascheren 
Weise, dafs die Span- Rückgang. Im Spin- 
nung des Bandes sich delkasten befindet 
nicht ändert. Nur sich noch ein aus- 
für grofse Geschwin- rückbares Rädervor- 
digkeiten und kleine gelege, durch wel- 
Kräfte können ge- ches die Grenzen 


Schni L-M 


wöhnliche Gewinde a fiir die Drehgeschwin- 
verwendet werden. ~ digkeiten der Ar 
Die Lagerung des Fig. 80 bis 82 Drehbank von Wilh. Schaarmann. beitspindel noch er- 
einen Kegelpaares ist Fia. 80 weitert werden.| Die 
quer zur Achse ein- ar fae aus Stahl geschmie- 


stellbar, Fig. 77 links. 
Das Band besteht, aus 
einer Kette, deren 
Glieder in Holzklötz- 
chen gesteckt sind; 
letztere sind mit Le- 
der bekleidet. 

Nach einem Pro- 
spekt werden solche 
Vorgelege bis zu dem 

Uebersetzungsver- 
hiltnis 1:6 bei 7 PS 
Leistung gebaut. 

Die von Wilh. 
Scharmann ausge- 
stellte, auch im übri- 
gen sehr bemerkens- 
werte Drehbank, wel- 
che mit dem soeben 
beschriebenen Vor- 
gelege versehen ist, 
stellen Fig. 80 im 
Schaubild, Fig. 81 
und 82 geometrisch 


dete Arbeitspindel ist 
in ganzer Länge 
durchbohrt, um den 
Rohstoff in Stangen - 
form einschieben zu 
können; der Druck 
der Achsenrichtung 
wird durch ein Ball- 
Lager aufgenommen. 
Den Antrieb der Leit- 
spindel vermitteln 
Stufenräder. Mithülfe 
einer vor dem Spin- 
delstock angebrach- 
ten Einstellplatte, 
Fig. 80 und 81 links, 
ist die gewünschte 
Gewindeganghöhe 
leicht zu erzielen. 
Die Leitspindel ver- 
schiebt die Bettplatte 
mittels geteilter Mut- 
ter längs des Bettes, 
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dient aber auch zum Betätigen des Planzuges. Man verschiebt Eine sehr hübsche, von Droop & Rein in Bielefeld 
die Bettplatte rasch mithülfe eines in die am Bett befestigte ausgestellte Drehbank mit 300 mm Spitzenhöhe zeigen Fig. 83 
Zahnstange greifenden Rädchens, welches durch eine Hand- | bis 85. Der Spindelkasten ist nur so weit offen, wie der 
kurbel gedreht wird. Vor dem Bett liegt eine langgenutete Treibriemen es verlangt. Die Räder des ausrückbaren Vor 


Welle ò, Fig. 81, geleges liegen in 
die von der an Fig. 83 bis 85. Drehbank von Droop & Rein. dem Spindelka- 
der Bettplatte ge- Fig. 83. sten unter der 
lagerten Nabe Hauptspindel und 


eines}! Handhebels 
umschlossen ist 
und daher durch 
diesen gedreht 
werden kann. 5 
dient zum Um- 
steuern der Dreh- 
richtung. Eine 
zweite langgenu- 
tete Spindel e kann 
man durch ein an 
der Bettplatte ge- 
lagertes Kegelrad- 
paar mittels eines 
Handrades dre- 
hen. Die Drehbe- 
wegungen dieser 


werden durch 
Drehen einer 
Handkurbel ein- 
und ausgerückt, 
die man in der 
Nähe des Haupt- 
lagers der Spindel 
sieht. Die Kappe, 
welche das an der 
Stufenrolle sitzen- 
de Triebrad und 
die zum Hervor- 
bringen derSchalt- 
bewegungen die- 
nenden Räder 
deckt, kann be- 
quem aufgeklappt 
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Spindel werden zu Fig. 864 bis 88. Drehbank von Karl Klingelhiffer. 


dem im Drehbankfuſs Sig. 86. 
belegenen regelbaren 
Vorgelege geleitet 
und dienen zur Aen- 
derung der Geschwin- 
digkeit. Mithülfe des 
Handrädchens e, Fig. 
81, wird die Dreh- 
geschwindigkeit der 
Leitspindel für das 
Gewindeschneiden 
oder das Lang- und 
Plandrehen einge- 
stellt. So sind sämt- 
liehe Einstellungen 
bequem und rasch 

auszuführen. 


werden, um die zum 
Einstellen des hinte- 
ren Spindellagers 
dienenden Muttern 
zugänglich zu ma- 
chen. Auf der stäh- 
lernen Hauptspindel 
sind zwei gleichge- 
richtete kegelförmige 
Lagerstellen ausge- 
bildet und in der 
Linge der Stufen- 
rolle eine feste Büch- 
se angebracht,” um 
hier Abnutzungen 
der Spindel zu ver- 
hüten. 
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Die Leitspindel wird Fig. 89 bis 91. Drehbank von Braun & Bloem. 
nur zum Gewindeschnei- 
den benutzt. Ihr Antrieb 
wird entweder von der 
Hauptspindel oder von 
einem an der Stufenrolle 
sitzenden Rade abgelei- 
tet, letzteres, um sehr 
steile Gewinde zu er- 
zeugen. Ein Riemen 
dreht eine vor dem 
linksseitigen Drehbank- 
kuſs gelagerte Welle, 
von der aus durch drei- 
stufige Ruder die lang- 
genutete, zur Betäti- 
gung des Längs- und 

Planzuges dienende a — 
Welle betrieben wird. 
Die zugehörigen Räder am 
Bettschlitten liegen ver- 
deckt. 

Von den Drebbinken, 
die Karl Klingelhöffer 
in Grevenbroich ausgestellt 
hatte, führe ich hier noch 
eine mit 400 mm Spitzen- 
höhe an. Man erkennt 
aus dem Schaubild Fig. 8 6 

und der Vorderansicht 
Fig. 87, daſs auch hier 
fast alle Zahnräder ver- 
deckt liegen; insbesondere 
ist die Vorgelegewelle eben- 
falls unter der Hauptspin- 
del im Spindelstock ange- 
bracht. Durch die Räder- 
vorgelege vermag man den 
Antrieb in drei Stufen 


E 


Lj 
B 
5 i 
s 
NH 
a 


BHE Ati 


i 


5 


UE 


unte 


(vergl. Fig. 88), durch die „ oo 
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stählernen Arbeitspindel 
sind walzenförmig, die La- 
gerbüchsen aufsen kegel- 
förmig und gespalten. 

Die Leitspindel wird ent- 
weder von der Arbeitspin- 
del oder von der Stufen- 
rolle aus betrieben, letzte- 


deutscher Ingenieure. 


hungen durch vierstufi- 
ge Räder auf die Zug- 


spindel. Die unter dem 


Hauptlager erkennbare 
Handkurbel dient zum 
Steuern des Stufenrades, 
welches die Zuschie- 
bungsbewegungen über- 
trägt. 

Die Kreuzschlitten- 
schrauben sind mit ein- 
geteilten Kragen ver- 
sehen, sodafs man Ver- 
schiebungen der Schlit- 
ten um !/ıo mm hier ge- 
nau ablesen kann. 

Die Drehbänke von 


Braun & Bloem in 
Düsseldorf sind wegen 


einiger neuer Einzelbeiten 
bemerkenswert. 


Die erste dieser Neue- 


rungen besteht in der An- 
wendung einer geteilten 
Mutter a, Fig. 89, um den 
kegelförmigen Haupt- 
zapfen der Arbeitspindel 
anzuziehen. Die beiden 
Hälften der Mutter sind 
durch Schrauben verbun- 
den, die, wenn Angezogen, 
eigenmächtiges Lösen - der 
Mutter hindern. Die Mut- 
terhälften greifen um die 
Nabe des Stirnrades H und 
geben hierdurch dem Rade 
stets die richtige Lage. 


Bemerkenswert ist fer- 


ner die Einrichtung zum 
Erzeugen steiler Gewin- 
de. 
den die Leitspindel und 
die Zugspindel von 
einem kleinen, auf der 
Arbeitspindel sitzenden 
Stirnrade gedreht. Um 
steile Gewinde zu gewin- 
nen, rückt man diesen An- 
trieb mithülfe des Wende- 
herzes aus und verschiebt 
eine unter der Hauptspin- 
del gelagerte Welle, sodals 
das Stirnrädchen J mit dem 


Für gewöhnlich wer- 


res, um sehr steile Gewinn nn grofsen Rade H und das 


de zu erzeugen. Im Spin 
delstock befinden sich drei- 
stufige Rider zum Aendern 
der Geschwindigkeiten, so- 
dafs nur noch das auf der 
Leitspindel steckende Rad 
auszuwechseln ist, um alle 
infrage kommenden Ge- 
winde-Ganghöhen zu er- 
zielen. 


Von der Arbeitspindel 
wird ferner unter Vermitt- 
lung eines Zwischenrades 
(vergl. Fig. 88) eine oben 
an der Vorderseite des 
Spindelstockes gelagerte 
Welle angetrieben, die 
mittels breiter Rollen und 
Riemen eine ganz unten 
gelagerte Welle dreht. 


| Kuppelstiick K mit einem 

| zweiten, auf der Welle m 
festsitzenden in Eingriff 
kommt. Man gewinnt so 

| eine dreimal so grofse Ge- 

schwindigkeit der Leitspin- 

| del wie im gewöhnlichen 
Betriebe. Diese Einrich- 
tung hat gegenüber den 
sonst für das Schneiden 
steiler Gewinde üblichen 
den Vorzug, dafs sie auch 
gebraucht werden kann, 
wenn sich die Arbeitspin- 
del mit der Geschwindig- 
keit der Antriebstufenrolle 
dreht. 


Innerhalb eines vor dem 


Bett der Drehbank ange- 
brachten Kastens ist die 


Diese überträgt ihre Dre- —— - — Leitspindel mit 3 Stirnrider 
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versehen. Auf der Zugspindel sind drei durch eine Büchse 
miteinander verbundene Räder so verschiebbar, da man jedes 
der Räderpaare miteinander in Eingriff bringen kann. Ein 
aus dem Kasten hervorragender Knopf macht diese Geschwin- 
digkeitsregelung bequem. | 

Die Leitspindel soll nur für das Gewindeschneiden benutzt 
werden, während der selbsttätige Plan- und Längszug für das 
gewöhnliche Drehen von der Zugspindel betätigt wird. Diese 
drei Bewegungen schliefsen einander selbsttätig aus, und 
zwar durch folgende Einrichtung. 

Auf der Zugspindel b, Fig. 90 und 91, ist das Kuppel- 
stück n verschiebbar, aber nicht drehbar. Verschiebt man n 
mithülfe des Handhebels h gegen das Kegelrad O, so wird 
dieses mit der Zugspindel ò gekuppelt und unter Vermittlung 
des Kegelrades P, des Stirnrades Q und mehrerer Zwischen- 
räder die Planzugspindel U betätigt. Bewegt man jedoch 
den Hebel * in angegebener Weise, so wird durch die Stange l 
der gabelförmige Schlitten c verschoben, und ein im 
Schenkel der Gabel steckender Stift fährt in ein Loch der 
unteren Hälfte der Leitspindelmutter, sodafs diese Mutter 
nicht geschlossen werden kann. Sollte sie etwa vorher ge- 
schlossen sein, so würde der Stift nicht in das Loch eintreten 
können und es deshalb unmöglich sein, den Planzug einzu- 
rücken. Verschiebt man das Kuppelstiick n nach rechts, so 
wird das Kegelrad o mit der Zugspindel b gekuppelt und das 
Kegelrad p, Stirnrad g, einige Zwischenräder und die Welle u 
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gedreht, auf der das in die Zahnstange des Drehbankbettes 
greifende Zahnrad sitzt. Gleichzeitig wird die Gabel c 
verschoben und ihr rechts belegener Stift zum Verrie- 
geln der Leitspindelmutter benutzt. Sollte letztere geschlossen 
sein, so würde die angegebene Bewegung von A und damit 
das Einrücken des Lingszuges verhindert werden. Der He- 
bel A spielt über einem an der Bettplattenschürze befestigten 
Bügel 4, und ein Riegel B des Hebels kann sich in eine der 
vier an 4 ausgebildeten Kerben legen. Wenn die beiden mitt- 
leren Kerben vom Riegel B benutzt werden, so kann die 
Leitspindelmutter geschlossen werden. Zwischen diesen bei- 
den mittleren Kerhen befindet sich eine gröfsere Höhe, welche 
vom Riegel B erst überschritten werden kann, nachdem C auf- 
geklappt ist. Diese Einrichtung ist getroffen, um zu ver- 
hüten, dafs der Arbeiter versehentlich den Hebel h aus seiner 
Ruhelage in nicht gewollter Richtung bewegt. 

Wilhelm Köllmann in Barmen hatte einige recht 
hübsche Drehbänke ausgestellt; Fig. 92 ist das Schaubild einer 
derselben. Besondere Neuheiten habe ich an diesen Dreh- 
bänken nicht gefunden. è 

Das Gleiche gilt von einer Drehbank von Falk & Bloem 
in Düsseldorf. Eine zweite von dieser Firma ausgestellte 
Drehbank war mit einem um seine liegende Achse drehbaren 
Stahlwechselkopf und selbsttätiger Zuschiebeinrichtung für den 
stangenförmigen Rohstoff versehen. (Fortsetzung folgt.) 
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Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärmekraftmaschinen. 
Von Prof. Dr. A. Stodola, Zürich. 


(Fortsetsung von S. 54) 


Kritische Winkelgeschwindigkeit mehrfach belasteter 
Wellen. 


a) Zwei Einzelräder. 


Fig. 42 stellt den zur Winkelgeschwindigkeit œ gehörigen 
Gleichgewichtzustand dar. In dem mitrotierenden Koordi- 
natensystem XYZ seien O1, Os die Durchstofspunkte der die 
Lager verbindenden geometrischen Rotationsachse, xı, yı die 
Koordinaten des Nabenmittelpunktes der einen, &,, y, desgl. 
der andern Scheibe. Fiir die nach diesen Punkten verscho- 
benen parallelen Achsen der & und 7 seien Fi, m und 52 ‚ns 
die Koordinaten der Schwerpunkte Si, Sz, mithin e, e, deren 


Fig. 42. 


»Exzentrizitäten«. Die Torsionsdeformation ist gegenüber der 
Biegung wohl immer so gering, dafs von einer Aenderung 
des ursprünglich von e, und e, gebildeten Winkels abgesehen 
werden kann. Die von den Scheibenmassen m, m ent- 
wickelten Fliehkräfte können in die Komponenten 


X, = (xı + Ei) m ', oe (41) 
Xa = (xı + §s) ma , Y, = (ys + M) m, œ? 


zerlegt werden. Unter ihrer Einwirkung erfährt die Welle 
eine Einbiegung, für welche 


i = Ay XI + ai X3, E Sa (42) 
* = Qi XI + an Xa, Ys = Ga Yi + an Y3, 


mit ais: = asi gesetzt werden kann und die Konstanten a aus 
den Wellenabmessungen, der Lagerungsart usw. zu berech- 
nen sind. Setzen wir die Ausdrücke der Kraftkomponenten 
ein, so ergeben sich die Gleichungen: 


(au Mm, ©? — 1) & + au M w’xı ＋ a Fi m ＋ air F ms ©? = 0 
anı M, W x, + (az m 07 — 1) £3 ＋ a1 Ey my w? ＋ a33 EY ms 0? 0 
(aii Mm w? — 1) yı + di Mm ©? Ys +i Vim 007-4 G13 73 ma 0)? == 0 
azı mı wy, ＋ (as m — 1) / ＋ 4 Mı M, +a: a M w = 0. 
Die hieraus ermittelten Werte xı xıyı yı wachsen ins Un- 
endliche, falls die Determinante 
(aii m1 — 1), a m 
dei m ,; (ass m, — 1) 
verschwindet. Die kritische Geschwindigkeit o, ist mithin 
aus der Gleichung 
D = (anm w? — 1) (asm o? — 1) — a? Mmm m! = 0 (43) 
zu berechnen. Für den Fall gleicher Massen mı = m = m 
von symmetrischer Anordnung (auch hinsichtlich Wellenstärke 


D = 


und Lagerung) wird aı = an = 4, au = p und 


amo? — 1 = gm, 


woraus 
1 


m O. = 4 5 
a 1 0 e 0 e 
M Ok, Zate 


(44), 


zwei Werte für die kritische Geschwindigkeit, entsprechend 
z. B. einer Lage der Schwerpunkte auf einer oder auf ver- 
schiedenen Seiten der geometrischen Achse, bei von Anfang an 
in einer Ebene liegenden Schwerpunkten. 

Schon die Anordnung dreier Massen gibt indessen voll- 
ständig undurchsichtige Ergebnisse, und es empfiehlt sich der 
Uebergang zu folgendem Grenzfalle: 
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b) Stetig und gleichmälsig belastete Welle mit unver- 
änderlichem Durchmesser. 


Die Welle sei durch ungemein dicht gestellte gleichmäfsig 
über die ganze Länge verteilte Scheibenräder belastet, Fig. 43, 
welche die Biegsamkeit der Welle indessen nicht beeinträch- 
tigen sollen. Die auf die Längeneinheit entfallende Masse der 
Scheiben sei mi, das unveränderliche Flächen-Trägheitsmoment 
der Welle J. Um die Rechnung in der einfachsten Form 
durchzuführen, werde angenommen, der Schwerpunkt aller 
Scheiben liege in einer und derselben achsialen Ebene, um 
den konstanten Betrag e nach derselben Seite gegen das 
Wellenmittel verschoben. Das Eigengewicht der Welle wird 
zum Gewichte der Scheiben geschlagen. 


0 


ll | 
| 

Wenn bei der Geschwindigkeit œw Gleichgewicht einge 
treten ist, so findet sich ein Stabelement, Fig. 44, von der 
Länge dx, wenn wir von der Schiefstellung der 
Scheiben zunächst absehen, der Wirkung der Fliehkraft 
mı (/ ＋ e) dæ * (als der Ergänzungskraft der relativen Be- 
wegung) und den Biegungsmomenten M’ und M, sowie den 
Scherkräften S’ und & unterworfen. 

Bezeichnen wir die Fliehkraft mit pda, unter p die »Be- 


lastung« der Längeneinheit verstanden, so finden bekanntlich 
folgende Beziehungen statt: 


Fig. 43. 


14 = 
| Sg. 
| 
| 

I | 
| | 


F 


d˙ aM 4 : 
— TMi io a de ~ P, somit 
d'y 3 j 
JE „ Pammy (y + e) (45). 
Diese Gleichung besitzt das allgemeine Integral 
y = deo + a'eo ＋ b cos kæ + b' sin kæ — e (46), 
i . 4 ‘9 - 
Bere k= +)" (47), 
JE 
eo die Basis der natürlichen Logarithmen (zum Unter 


schiede von e) bezeichnet, und die Konstanten a, a’, b, b 
den Bedingungen der Aufgabe angepafst werden müssen. Wir 
behandeln demnächst den Fall der beiderseits frei auf- 
liegenden Welle und setzen den Koordinatenanfang in 
die Mitte der Lagerentfernung, sodafs zufolge der Symmetrie 
y für gleich grofse positive und negative x gleich sein mufs 
und q =a, b = 0 folgt. Ferner ist im Endpunkt, d. h. fü, 
x =l, y=0 und das Biegungsmoment, d. h. auch 551 


7 


gleich 0 woraus sich die Werte 


e € 
Er u a 4 
t= alse HY D cos k (48) 
7 
ergeben. Wenn hierin kl ein ungerades Vielfaches von 2 ist, 


so wird b, d. h. auch die Durchbiegung, unendlich grols; es 
besteht mithin eine ganze Anzahl von kritischen Geschwin- 
digkelten, welche aus Gl. (47) zu berechnen sind. Insbeson- 


dere finden wir den niedrigsten Wert derselben mit kl — ; zu 


n* JE JE 
my : 3.4 )/ 49 
16 ml! MU (49), 
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insofern wir unter M die Gesamtmasse aller Scheiben 
und der Welle verstehen). Umgekehrt findet sich der 
Wellenhalbmesser, welcher der kritischen Geschwindigkeit œ, 
entspricht, zu 


1777723077 
r= 0,5080 % er 
E 


Beriicksichtigt man die 


(50). 


Schiefstellung der Scheiben, 


so lautet die Gleichgewichtsbedingung der an einem Wellen- 
element, Fig. 45, angreifenden Krifte: 


AME Oi dæh “ — §dx=0 oder —S—O,' o Y (51). 
dx dx dr 


Hierin ist ©,’ das Massenträgheitsmoment der Scheiben 
mitbezug auf die in & sich projizierende 
Achse pro Lingeneinheit der Stab- 
achse. 

Die Differentialgleichung der Wellen- 
biegung besitzt nun die Form 
a'y O; o 


dat dx? 


JE (52), 


wenn wir hier e= 0 voraussetzen rer" 
M 


mı w y 


die kritische Umlaufzahl in einfacherer 
Weise aus der Bedingung bestimmen, dals 
sich die Fliehkräfte und die elasti- 
schen Kräfte im indifferenten 
Gleichgewichte befinden sollen. 

Für die freiaufliegende Welle von 
der Länge 2“ ergibt sich zur Berechnung 
von œ, die Gleichung 


J n? 01 
m,” — = 


A a nt JE A. (53) 
4 mb E lemt 2er 


Ersetzen wir im zweiten Gliede, was näherungsweise zu- 
läfsig ist, wx durch den Wert 


aa! nt JE 
k — S 
16 mi. 
80 folgt | n? Oi 
0) 2 = @ 2 1 no ~ 2 e 
k k * 4 mi Gar! (54) 


Es erfährt mithin or, in den meisten Fällen eine so ge- 
ringe Vergröſserung, daſs für die folgenden Beispiele von der 
Schrägstellung der Scheiben abgesehen wird. 


Die einseitig wagerecht eingespannte Welle 
ergibt mit dem in Fig. 46 eingezeichneten Koordinatensystem 


i : GU T EN 2 
die Bedingungen / = O und ar für x = 0, ferner Biegungs- 


75 ay 8 
moment und Schubkraft = 0, d. h. dei 0 und 4% 0, für 
x= l, also vier Gleichungen zur Bestimmung von a, a’, b, b 
in Formel (46). 


Wenn die Determinante der Koéffizienten in den Bedin- 
gungsgleichungen verschwindet, so ergeben sich wieder un- 
endlich grofse Werte der Durchbiegung. Die Rechnung führt 
auf den Ausdruck 

cos kl [e+ e—*]4+2=—0 
und die gréfste Wurzel kl dieser Gleichung ist 


(55), 


kl = 1,875 oder rd. 1,19 2 gegenüber 2 


also ist schliefslich mit Gl. (47) die kritische Geschwindigkeit 


im vorigen Fall; 


1) Ar. Wifsler, leitender Ingenieur bei Sautter, Harlé & Cie in Paris, 
teilt mir mit, dafs er für den behandelten Fall auch schon Formeln 
zum Gebrauche seines Bureaus aufgestellt habe. 


Band 47. Nr. 4. Btodola: Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärinokraftinaschinen. 129 
24. Januar 1904. 
* li 174 er Die Grenzwerte von z, welche x=0 und æ =l ent- 
Wo (56) sprechen, sind 0 und p, und in diesem Zwischenraum wird 


oder der Wellenhalbmesser 
s MU w, 
7 = 0,6191 / E . e e U (57). 


An diese Formeln reiht sich als interessanter Sonderfall: 


c) die glatte Welle unter dem Einflusse ihrer Eigen- 
masse. 
Für die beidseitig frei aufliegende Welle von 
der Länge 2l haben wir in Formel (49) einzusetzen 


M = nn 
und erhalten F 
0, = 1,284 5 E (58) 
l u 
oder 21/ 
r= 0,811 1“ y .... D). 
E 


Für die einseitig eingespannte Welle von der 
Länge l ist 


M = unrl 
und g 
0, = 1,471 ae so ¢ a: + (60) 
Fe, 
r = 0,6798 lo, 75 9 (61). 


Schliefslich ergibt sich für Flufseisen mit u = 0, 0078: 981 
und E = 2150000 und mit Einführung der minutlichen Um- 
drehungszahl n in den beiden Fällen 
=" lin bezw. 155 lin. . . (62), 
rundlincm. Beispielsweise wird bein = 1500 und l = 100 cm 
r = 2,44 bezw. 2,05 cm. 

Die Formeln (62) dürften auch fiir die Anlage rasch 
laufender Transmissionen Beachtung verdienen, da wir 
von diesen zu verlangen haben, dafs sie sich hinl&nglich 
tief unter ihrer kritischen Umdrehungszahl be- 
finden. 


d) Stetig und gleichmälsig belastete Welle mit verän- 
derlichem Durchmesser. 


In der allgemeinen Gl. (45) ist in diesem Falle unter mi 
zu verstehen die Summe der auf die Längeneinheit entfal- 
lenden Masse der Räder m,’ und der Eigenmasse der Welle 
par’, und die genannte Gleichung schreibt sich mit Einsetzung 


n 
von J = i r*: 


a d 


i 1 (mi par?) wy +e) . (68), 


worin nun r der Voraussetzung gemäfs veränderlich sein soll. 
Um die Rechnung nicht über Gebühr zu erschweren, werde 
eine beidseitig frei aufliegende, gegen die Mitte verdickte 
Welle angenommen, deren Radius nach dem Gesetze 


„-g .... (64) 


gegen die Wellenenden abnimmt. Der Koordinatenanfang 
liegt wieder in der Mitte der Lagerentfernung. Aufserdem 
werde angenommen, dafs sich entweder m,’ so ändert, dafs 
die Summe m, + unr?’ einen überall konstanten Wert besitzt, 
oder es werde uzr?’ mit einem mittleren Betrag in Rechnung 
gesetzt, sodafs die Summe mı von Querschnitt zu Querschnitt 
unverändert bleibt. Führt man die neue Veränderliche 
x 
2 = p i 


ein, 80 jan Gl. (63) 5 der Form 


d 
A — 2?) E * i 3 = m w’ (y + e) 
oder mit A Bezeichnung 
4 mı l. (6 5) 
u = n Erp! . . © . 0 


nnd unter Voraussetzung eines gleichbleibenden e: 


(1—8) $Y a (y + 6) cw ot a (6R) 


die vorliegende Gleichung, wie die Differentialrechnung lehrt, 
durch eine konvergente Reihe von der Form 


Y = ao + aa Z? ＋ azt ＋ d +.... . (67) 


integriert. Die ungeraden Potenzen fallen wegen der Sym- 
metrie weg. Führt man die Reihe in die Differentialgleichung 
ein, so erweisen sich do, az als zunächst willkürlich, während 
die übrigen Werte durch 


u laut e) 
Ai = 19.3.4 
+ . 
1 e (ao T e) aay (68) 
3°-4°5-6 3.4.56 


a ( a ) ] 
a 56.7.8 (UE 1.2.8.4) ( +e) Has 


dargestellt werden. Da jeder Koéffizient in (ao + e) und a: 
linear ist, so schreibt sich y in der Form 


y = (ao +e) Ro +a R:, 


wo Ro und 22, Potenzreihen von z sind. Die Konstanten ao, a: 
bestinmen sich nun aus der Bedingung, dafs für x = l, 


d. h. z = B, sowohl y als auch das biegende Moment, d. h. 
a? 


y 
42% Verschwinden mufs. Bezeichnen wir die zweiten Ab- 


leitungen der Reihen Ho, Rs nach z mit Ru", HR:“ und den 
Wert dieser Ausdrücke für z = g durch Anhängen des Buch- 
stabens p, so entstehen die Bedingungsgleichungen 


ae, + 47 (Ie) g — (N); 
ao (Bo 00% + a; (N 95 = — e(Ro' )a . 


Aus diesen lassen sich do, a: im allgemeinen als bestimmte 
endliche Werte berechnen. Nur in dem Falle, dafs die De- 
terminante 

D O (Ro)z (Fa), 


Z s A 2 n ß 
(Ro”); (j = (Ito), (R; a (Ro Ja (Ra)a (í 9) 


verschwindet, wird ao, az, mithin auch die Durchbiegung y, 
unendlich groſs. Die kritische Geschwindigkeit läſst sich mit- 
hin aus der Gleichung 


S a a w « 4: (70) 
ermitteln. Zu diesem Zwecke ist es notwendig, die Werte 
der as, ... in die Reihen R einzuführen und Gl. (70) nach 


der in « vorkommenden Gröfse w? aufzulösen. Dieses Ver- 
fahren ist trotz der im ganzen nicht schlechten Konvergenz 
der Reihen sehr umständlich, und es soll deshalb ein an- 
genäherter Wert von o, hergeleitet werden, indem man in 
den Reihen R alle Glieder mit einer höheren Potenz als z" 
bezw. g“ unterdrückt. Diese Rechnung führt auf die Gleichung 


1 
1 — A aps — 


oder nach Einsetzen des Wertes von «a schlieſslich auf die 
kritische Geschwindigkeit 


om Per rot & 1 u 3 Vi. 1 
2 mi 2 zen M1’ 2 (72), 


? 1+ 3? 
Fis” 15 


1 
4 f = 00 ‘o (71), 


7 e N 
worin Jo = 47° das Flächenträgheitsmoment des mittleren 


Wellenquerschnittes und M die Gesamtmasse der Scheiben 
und der Welle bedeutet. Wenn ferner rı der Radius der 
Welle im Lager ist, so folgt aus Gl. (64) 


B =1— ,- (60579). 


Die kritische Geschwindigkeit zeigt sich mithin gegen- 
über der für die glatte Welle gültigen nur wenig verändert. 

Eine besonders einfache und doch strenge Lösung ge- 
stattet der Sonderfall, in welchem die Belastung proportio- 
nal ist dem Quadrate des Wellenhalbmessers und dieser 
selbst proportional der Durchbiegung, d. h. für den 
Ansatz 
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ya, „Ed a 
Fe a das Mwy, 
oder d'y Ami 2 
dz! nEa (74) 
mit ray. (75). 


Von einer Exzentrizität (e) werde hier abgesehen und die 
kritische Geschwindigkeit wieder aus der Bedingung be- 
stimmt, dafs sich die Welle unter dem Einflusse der Flieh- 
kräfte und der elastischen Gegenkraft im indifferenten Gleich- 
gewichte befindet. Die allgemeine Integration von (74) er— 
gibt für die beidseitig aufliegende Welle von der Länge 2“ 


2 4ml (7) 1 a 
aY =r = 4ng N nA FS ie) 


Wenn wir nun den Radius r z. B. in der Wellenmitte 
bei x = vorschreiben, d. h. r= ro setzen, so muls die 
Winkelgeschwindigkeit einen bestimmten, den »kritischen« 


2 
Wert annehmen, damit die Durchbiegung yo = ° gemäls Gl. 


(76) zustande kommen könne. Wir haben also 


5 m'w tt 
2 _ 
ro‘ = EP Gs a. 77 
= oa E (77) 


67 E 
MW, = To yml 


Bedingungen für die Stabilität des Gleichgewichtes 
über der kritischen Geschwindigkeit. 


Wir betrachten zunächst eine einzelne Scheibe unter Aus- 
schlufs jeder Seitenschwankung. Es bedeute in Fig. 47 S 
den Scheibenschwerpunkt, W den Durchstofspunkt der durch- 
gebogenen Welle mit der Scheibe, O die Projektion der geo- 
metrischen Drehachse. Von der Anwesenheit anderer Schwung- 
massen auf der Welle wird vorerst abgesehen. Im Falle des 


und 


x 


relativen Gleichgewichtes liegt S auf der Verbindungslinie OW 
in einem Abstande Co, welcher sich aus der Gleichsetzung der 
Fliehkraft mowo? und der elastischen Gegenkraft «(e+ o) 
wie friiher zu 

(79) 


ergibt. Der Winkel ꝙ wird, solange Gleichgewfcht besteht, 
mit gleichförmiger Geschwindigkeit wo beschrieben und werde 
mit Po bezeichnet, sodaſs Fo = Mot, wenn f die Zeit bedeutet. 
Die auf die Scheibe wirkenden übrigen Kräfte sollen sich das 
Gleichgewicht halten; insbesondere kann man sich vorstellen, 
dafs die treibende Dainpfkraft ein reines Moment ergibt, 
welches durch eine entsprechende Torsion der Welle ausge- 
glichen und auf die zunächst massenlos gedachte Arbeits- 
maschine übertragen wird. Um zu prüfen, ob die Gleich- 
gewichtlage eine stabile ist, mufs man das System aus dieser 
Lage unendlich wenig verrücken und die Bewegungsgleichungen 


de 


50 = 
Co m wo? — a 


aufstellen. Fig. 47 stellt diese verschobene Lage dar, in 
welcher E= +z 

P = 9 +ë (80) 

* N +T 


und 2, &, 2 unendlich kleine Gröfsen bedeuten. 
Für die Bewegungsgleichungen werden o, q, w als Ver- 
hinderliche betrachtet), und man mufs zuerst die Bewegung des 


1) Aus dieser durch die Natur der Aufgabe bedingten Wahl der 
. Veränderlichen folgt, dafs man zweckmälsigerweise auf die sogen. 
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Schwerpunktes für sich, dann die Bewegung der Scheibe um 
den Schwerpunkt untersuchen. Die erstere erfolgt so, als ob 
die Scheibenmasse im Schwerpunkte vereinigt wäre und alle 
Kräfte an diesem angriffen. Die elastische Kraft P, Fig. 47, 


ist = «WO; da aber WO als Strecke die Resultierende aus 
WU und UO, wobei WU — UO, ist, so kann diese Kraft als Re- 


sultierende der Kräfte Pp = «WU und P, = «UO mit den 
entsprechenden Richtungen aufgefafst werden. Bei der Klein- 
heit von z und o ist dann | 

P, = uet 
und P, = a(ọ + e) (81), 
welche Kräfte in Fig.47 an den Schwerpunkt übertragen 
worden sind. 

Um die Aenderung von o zu finden, betrachten wir die 
relative Bewegung des Schwerpunktes in einem mit dem 
Radiusvektor mitrotierenden (gewichtlosen) radialen Schlitze. 
Wir müssen zu diesem Behufe die Ergänzungskräfte der re- 
lativen Bewegung hinzufügen, von welchen indessen nur die 


d 2 
»Fliehkraft« mp ( 0 für die bezeichnete Bewegung inbe- 


tracht kommt, und wir erhalten 
7 2 
73 47 — 4 (e+e). (82). 
Des weiteren wenden wir den Flächensatz auf die abso- 
lute Bewegung des Schwerpunktes um O herum an (d. h. wir 
sprechen aus, dafs die Ableitung des »Impulsmomentes« nach 
der Zeit dem Momente der äufseren Kräfte gleich sei) und 
erhalten 


m mel 


d „5 d 
ti (me? % Ne dere (8 3). 


Für die Bewegung um den Schwerpunkt ist das Kraft- 


moment = e Oe sin (t — 6) oder nach leichter Umformung 

— «erg; wenn also © das Massenträgheitsmoment der Scheibe 
für S bedeutet, so wird 

ay 

0 % = rete 2 ww 

In die Gleichungen (82, 83, 84) mufs man die Werte 

(80) einsetzen, nach z, e, z entwickeln und alle höheren 

Potenzen als die erste streichen. Wenn man dann noch die 

kritische Geschwindigkeit 


(84). 


9° = s 
einsetzt und die Bezeichnung 
2 
Wk | 
ͥͤ — 1 m wo? . (85) 
einführt, sodafs @ sich in der Form 
1— 0 
b = g (86) 


darstellt, so erhält man für z, e, t die linearen Gleichungen 
d’z Jan? de 
aa PM 2 ＋ 200% 7, 
7 
2 wo f, + go = (1 Oer 
d?e d'r (1-0) „me 
d are J „ oF 


Die Lösung erfolgt durch den bekannten Ansatz 


(86). 


worin (zum Unterschiede von e) eo die Basis der natürlichen 
Logarithmen bedeutet. Die Einsetzung ergibt für 4 nach 
Kürzung mit A? die biquadratische Gleichung 


A4 ＋ 2 BO 717 + Cary! = 0 (87), 
worin 9 
1 (1 — 2 2 2 
B= 2— § — 9 3 * y? ar a l l (88), 
, 4-0 (1-00 „ „ 
C= & „ „)- Trigheitsradius 
bedeuten.. Das Gleichgewicht ist stabil, falls die Gröſsen 


z, & für die ganze Dauer der Bewegung klein bleiben; es 


allgemeinen Lagrangeschen Differentialgleichungen zurückgreifen sollte, 
welche in der Tat mühelos die weiter unten elementar entwickelten 
Formeln ergeben. 
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darf mithin 2, wenn reell, nicht positiv werden, wenn kom- 
plex, mufs der reelle Teil negativ sein. Dies erheischt'), dafs 


B>o C>o B’-C> . . . (89) 


sei. Für kleine Werte von ð darf man die Bedingungen 
näherungsweise ersetzen durch die eine, dafs 


>44 . 2... (90). 


Ist das Verhältnis des Trägheitsradius zur Exzentrizität e 
sehr grofs, so wird * einen sehr kleinen Wert haben, und 
die Stabilität wird schon bei ganz kleiner Ueber- 
schreitung der kritischen Geschwindigkeit vorhan- 
den sein. Dies ist der praktisch ausnahmslos eintretende 
Fall. Ist aber das Trägheitsmoment verschwindend klein, 
© = o, so ist das Gleichgewicht überhaupt unstabil, es sei 
denn, dafs gleichzeitig e = 0 wird. Die Gröfse des Träg- 
heitsmomentes ist mithin von ausschlaggebender Bedeutung 
und mufs bei Veranstaltung von Versuchen inbetracht ge- 
zogen werden. 

Auch die Stabilität der gleichmäfsig belasteten 
Welle kann auf dieselbe Weise untersucht werden. Man kann 
z. B., um die Rechnung zu vereinfachen, annehmen, dafs 
sich die Exzentrizität nach einer Sinusfunktion ändert, sodafs 


e = e sin kx 
ist und der Koordinatenanfang in dem einen Ende der 


Welle liegt, wobei k=% und “ die Wellenlänge ist. Die 


Schwerpunkte aller Scheiben mögen in einer Ebene liegen; die 
Masse m, pro Längeneinheit sei unveränderlich. Es ist not- 
wendig, auf die Wellendurchbiegung nicht nur in der Ebene 
der Schwerpunkte, sondern auch senkrecht dazu Rücksicht zu 
nehmen. Die Lösung der allgemeinen Bewegungsgleichungen 
gelingt für den Fall, dafs man eine solche Schwingung um 
die Gleichgewichtlage inbetracht zieht, bei welcher die Welle 
nur Biegungen, aber keine Verdrehung erfährt, und für die 
Annahme, dafs das auf die Längeneinheit bezogene Träg- 
heitsmoment ©, der Scheiben dem Gesetze ©, = On sin * 

gehorcht. Wenn wie vorhin 
2 3 
8 = ı— (2) und = 

Bo 


Om 


gesetzt wird, so gelten, in diesen Gröſsen ausgedrückt, genau 
dieselben Stabilitätsbedingungen wie für die einfache Scheibe 
von der Masse mi und dem Trägheitsmoment On. Dic Rech- 
nung ist indessen zu umständlich, um hier wiedergegeben 
zu werden. 


Die Dampfreibung rotierender Scheiben. 
Unmittelbare Bestimmungen des Reibungswiderstandes, 
von welchem die Leerlaufarbeit der Turbine abhängt, liegen 
nur in spärlicher Anzahl vor. Der Freundlichkeit der de 
Laval-Gesellschaft, Stockholm, verdanke ich folgende An- 
gaben: 


Zahlentafel 1. 


f N | 
a Um- Leerlauf einschliefslich Zahn- 
rien: Uml. / min acs fangs- radvorgelege bei einem Drucke 
Erhfae des Tur- Ke- des Abdampfes von 
Turbinen- Einen: schwin- 
rades Padas digkeit lat abs. 0,12 at abs. 
Ne mm m/<k Ps a ps | a 
| 
10 bis 15 24000 | 150 188 3,0 bis 3,3 14,1 — — 
20 » 30 20000 | 225 237 5.5 Te = l 
50 » 75 16400 300 257 10 bis 11 14,4 4 13,3 
100 » 150 13000 400 272 21 13,7 — — 
100 » 150 18000 500 340 — = 8 13.1 
225 » 800 10600 500 277 mad. 35 13,8 — — 
225 11000 620 357 = — rd.18 165 
300 10600 760 422 | — — » 30 11,1 


| 

Sehr genaue Messungen sind von E. Lewicki jun. an einer 
30 pferdigen de Laval-Turbine angestellt worden, worüber in 
Z. 1901 S. 1717 berichtet ist. Lewicki fand die Leerlauf- 
arbeit beim Antriebe der Turbine durch einen Elektromotor und 
20000 Uml./min (entsprechend 2000 am Vorgelege) wie folgt: 


1) s. Routh, Dynamik II § 289. 


Stodola: Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärmekraftmaschinen. 13] 


Zahlentafel 2. 


Gesamte i Radwiderstand allein 
| Leerlauf- ' 
5 Tem- arbeit ` | 
Die Turbine lief | 
e peratur der Turbine bei atm. i varnam 
in bei atm Druck | 
i ' 8 hs. 
| Druck 0,36 at abs 
ai PS ps | a PS 2 
: | t 
l : 
Galt 2 2°. -4: <4 30 6,8 46 — — = 
gesättigtem Dampf — 5,5 3,3 10,54 1,5 12,53 
123 5,10 2,85 9,70 0,95, 9,09 
184 4,55 2,25 8.83 — — 
überhitzt D f 7 } : 
Serre mre 41 4,80 2,05 911, — | = 
300 4,15 1,88 8,43 | 0.60 8,80 


Diese Angaben zeigen iibereinstimmend an, dafs der 
Leerlaufwiderstand mit dem spezifischen Gewichte der um- 
gebenden Dampfatmosphäre stark wächst. Die Physik lehrt 
nun zwar, dafs die Gasreibung vom Drucke, d. h. dem spe- 
zifischen Gewichte, unabhängig ist, mit der Temperatur hin- 
gegen wächst; doch ist zu beachten, dafs der Widerstand 
des Turbinenrades in der Hauptsache durch die ventilator- 
artige Wirkung der Schaufeln verursacht wird, und dieser 
Arbeitsaufwand ist der Dichte und angenähert der dritten 
Potenz der Umfangsgeschwindigkeit proportional. Wir be- 
nutzen daher, solange keine genaueren Versuchs- 
ergebnisse bekannt sind, als einfachste Formel 


N (400 12209), 


worin No den Leerlaufwiderstand in PS, 


F den Inhalt der Kreisfläche vom Durchmesser des 
Turbinenrades in qm, 

u die Umfangsgeschwindigkeit in m/ sk, 

y das spezifische Gewicht des Dampfes in kg/ ebm 


bedeutet. Für @ erhalten wir die in den Zahlentafeln ausge- 
führten Werte. Als Raddurchmesser für die Turbine von 
Lewicki ist das Mafs von 225 mm vorausgesetzt. 

Die Versuche von Lewicki, für welche in Fig. 48 der 
Koéffizient « in Abhängigkeit von der Temperatur darge- 
stellt ist, zeigen in ungemein klarer Weise die Abnahme 
der Reibung mit zunehmender Ueberhitzung, be- 


Fig. 48, 
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stätigen aber die hin und wieder ausgesprochene Ansicht nicht, 
dats die Reibung beim Uebergang vom gesättigten Dampf zum 
überhitzten wegen Abwesenheit von Wassertropfen sprunghaft 
abnehmen müsse. 

Schätzen wir den Kraftverbrauch des Zahnradvorgeleges 
an der 300 pferdigen Laval, Turbine zu 10 PS, sodafs für das 
Rad allein 20 PS übrig blieben, so würde nach unserer 
Näherungsformel ein Rad von rd. 1500 mm Dmr. das 4fache, 
d. h. 80 PS, ein Rad von 3000 mm Dmr. abermals das 4fache, 
d. h. 320 PS im Vakuum an Leerlaufarbeit aufzehren. Im 
Dampfe von atmosphärischer Spannung würden gar nahezu 
die 10 fachen Beträge notwendig werden! Diese Zahlen lehren, 
dafs der Vorteil, den die Vergröfserung des Durchmessers 
und der Umfangsgeschwindigkeit durch Erhöhung des »hy— 
draulischens Wirkungsgrades gewähren, sehr leicht durch die 
vermehrte Leerlaufarbeit aufgehoben werden kann. Der Ent- 
werfende einer aus Scheibenrädern zusammengesetzten Tur- 
bine mufs demnach diejenigen besten Verhältnisse aufzufinden 
trachten, bei welchen die Summe der Verluste aus unvoll- 
ständiger Dampfausnutzung und Leerlaufarbeit ein Mini- 
muwun ist. (Fortsetzung folgt.) 
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Für und wider die Heifsdampflokomotive. 
Von Eisenbahnbauinspektor Teuscher. 


Der Unfall mit einer Heilsdampflokomotive, welche vor 
kurzem Veranlassung zu mehr oder weniger schweren Ver- 
letzungen dreier Menschen war, veranlalst mich, meine Ge- 
danken über die Schmidtsche Bauart dieser Lokomotiven zu 
veröffentlichen. 

Es dürfte heute wohl kaum mehr ein Zweifel über die 
Zweekmälsiekeit der Anwendungs von überhitztem Dampfe 
bei Dampfmaschinen im allgemeinen und seinen Wert bei 
Dampflokomotiven im besonderen bestehen. Dat sieh doch 
der grofse Elsässer Heiztechniker und Gelehrte G. A. Hirn 
zu Anfang der 50er Jahre vorigen Jahrhunderts mit der 
Herstellung von Ueberhitzern beschäftigt,. während schon 
zu Anfang des vorigen Jahrhunderts der Gedanke, den aus 
den Dampfkesseln gewonnenen Dampf zu überhitzen, an- 
geregt worden war. Es liegt daher die Frage nahe, warum 
diese Bestrebungen, die bei ortfesten Daimpfinaschinen von 
gutem Erfolg gekrönt waren, bisher bei Lokomotiven dureh- 
schlagende Ergebnisse nicht gezeitigt haben. 


Wie Brückmann!) unter Voraussetzung der Richtigkeit, 


gewisser Annahmen berechnet, läfst sich bei 12 at Damp!- 
druck und Ueberhitzung des Dampies auf 320% mindestens 
eine Ersparnis von 14.6 vH der Nalsdampfiwärme erzielen, 
wenn man von den Vorteilen der Veberhitzune nur die Vo- 
lumenvergröfserung des dem Kessel entnommenen Dampfes 
berücksichtigt. Später wird?) von demselben Verfasser die 
Ersparnis der Lokomotiven mit Sehmidt-Ceberhitzer an Dampf 
und Kohle berechnet, und zwar gegeniiber 

Dampf Kohlen 


vH vH 
der älteren Zwillingslokomotive von 430 min 
F/ 0 ͥ˙˙ ee 273 2.3.5 
der neueren Zwillingslokomotive von 460 mm 
Zyl. Dmr. zou RT 20,0 
der normalen Verbundlokomotive . . . . 110 0,5 


Nach den bisher bekannt gewordenen Ergebnissen und 
Versuchen mit den genannten Ueberhitzerlokomotiven, wie 
solche von verschiedenen Eisenbahn-Verwaltunren angestellt 
worden sind, dürften diese Zahlen der Wirklichkeit ent- 
sprechen. Der Grund hierfür liegt in dem geringen Wir- 
kungsgrade des Schmidt-Ueberhitzers, und zwar lälst sich 


nachweisen, dafs durch die erforderliche Entzichung von: 


Wärme der Schmidtsche Kessel erheblich verschlechtert wer- 
den muts, weil sonst die als nötig befundene Ueberhitzung 
des Dampfes auf 320° nicht erreicht werden kann. Aus der 
Verschlechterung des Kessels Kann man auf die Güte des 
Ueberhitzers schliefsen. 

Die Rauchgase des Normalkessels treten mit 3150C in 
die Rauchkammer; auf dem Roste dart eine Wärme von 
1290“ angenommen werden; also werden an den Kessel ab- 
gegeben: 

100 en — 75588 75.6 vH 
1290 l l 
der Wärme. 

Bei dem Schinidtschen Kessel treten die Gase aus dem 
weiten Rohr mit 1000°C aus”. Das Rohr führt 20 vH aller 
Gase mit sich: mithin werden durch dieses Rohr an den 
Kessel abgegeben: 


1290 — 1000 
= 4,5 vH. 
1290 ' 


Die iibrigen so vH der Gase treten im besten Falle mit 

S15 vH in die Rauchkammer, geben also an das Kesselwasser 

1290 — 315 
1290 
der verfürbaren Wärme ab. 

Der Schmidt-Kessel kann demnach nur eine 

4,54 60,5 

75,6 


80 = 60,5 vli 


= 0,850 mal 


) Z. 1901 8. 1664: Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in 
Paris. 

2) Berichtigung zu S. 1668 vorstehenden Aufsatzes, r. Z. 1902 Nr. 9. 

3) 8. Z. 1901 S. 1669. 
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kleinere Wassermenge als der Normalkessel mit derselben 
Kohlenmenge verdampfen, d. s. also 


141 vH 
weniger. 
Wie Brickmann a. a. O. ausrechnet, ist bei 12 at Ueber- 
druck und 320°? Ueberhitzune hinsichtlich der Wärmemenge 
zur Erzeugung des Dampfes nur eine Ersparnis von 


14.6 vH 
möglich. 

Demnach wäre nur ein Reingewinn von 0.5 vH möglich, 
und es mufs beim Schmidt-Üeberhitzer dem Kessel soviel 
Wärme entzogen oder der Kessel so sehr verschlechtert wer- 
den, dals die Einbulse den Gewinn nahezu aufhebt. Die 
Annahme, dals dem Kessel mehr Wärme entzogen wird, als 
der Ueberhitzer tatschlich beansprucht, oder dals der Ueber- 
hitzer mit weniger Wärme auskommen könnte, ist unhaltbar. 
da es ja siehe die erwähnte Berichtigung von Brückmann 
nicht immer möglich gewesen ist, die gewünschte Ueber- 
hitzung auf 220% C zu erreichen. 

Uin den Wirkungsgrad des Ueberhitzers zu vererölsern, 
mülste möglichst viel der dem Kessel entzogenen Wärme in 
dem Ueberhitzer nutzbar gemacht werden, oder mit andern 
Worten: es miste danach getrachtet werden, die unvermeid- 
lichen Abzüge vom theoretisch möglichen Gewinn möglichst 
klein zu machen. Der Ueberhitzer mülste demnach so we- 
staltet werden, dats die Veberhitzung bei möglichst niedriger 
Temperatur der Heizease erfolgen könnte. Die Heizgase, 
welehe nach dem Schornstein strömen, müssen möglichst viel 
von ihrer Wärme dem zu überhitzenden Dampfe abgegeben 
haben, also jedenfalls nicht wärmer sein als die Rauchgase 
in der Rauchkamimer einer normal arbeitenden Lokomotive 
bisheriger Bauart. d. i. etwa 315°. 

Es ist bedauerlich, dals bisher keine Angaben über diese 
Temperatur bei dem Schmidtschen Ueberhitzer bekannt we- 
worden sind. Ans gewissen Gründen mufs, wie unten weiter 
ausgeführt werden wird, angenommen werden, dafs die Heiz- 
gase aus der Ueberhitzerkammer wesentlich wärmer aus- 
strömen. 

Vervevenwirtigen wir uns in grofsen Zügen die Ein- 
richtung der Schmidtschen Heilsdampflokomotive, so fällt uns 
besonders das 247 mm weite Verbindungsrohr von 10 mm 
Wandstärke zwischen TFeuerbüchse und Rauchkammer auf, 
das in der Höhe der unteren Siederohrreihe angebracht ist. 
Dieses Rohr führt dem Ueberhitzer die Rauchgase zuin 
Heizen zu, und es wird angegeben, dafs die Rauchgase beim 
Austritt aus dem Rohre eine Temperatur von 10000°C und, 
nachdem sie sich im Ueberhitzer ausgebreitet haben, noch von 
500° C besitzen. Die Rauchrase, welche aus den Siederohren 
austreten, kommen für den Üeberhitzer gar nicht infrage, da 
dieser sich im unteren Teil der Rauchkammer befindet und 
von ihr dureh eine muldenförmiee Zwischenwand getrennt 
ist, die sich der zylindrischen Gestalt der Rauehkammer ent- 
sprechend zu beiden Seiten nach oben zieht. Auf jeder Seite 
kirst die Zwischenwand oben eine durch verstellbare Klappen 
verschliefsbare  Austrittöffnung für die Heizease nach der 
Rauchkammer und dem Schornstein frei. i 

Die Röhren, in welchen der Kesseldampf überhitzt wer- 
den soll. verbinden in drei Reihen zwei über den Oelnuneen 
des Ueberhitzers liegende Kasten teiner für die Zuführung. 
der andere für die Abführung des Dampfes nach den Zy- 
lindern) und schmiegen sieh der zylindrischen Form der 
Rauchkammer au. Die oberste Heizrohrreihe hat an der 
tiefsten Stelle noch eine Doppelkrünmnung nach oben, um die 
aus der Feuerkiste kommenden lleizgase zwischen sich und 
den beiden unteren Reihen durehtreten zu lassen". 

Geven diese Anordnung des Ueberhitzers werden folgende 
Kinwände erhoben: 

I Die Heizease werden nur einmal, und zwar beim 
Durchtritt durch die obere Heizrohrreihe, gezwungen. sieh zu 
teilen. Nur wenige Teile der Heizgase kommen mit den 
Heizrohren in Berührung. da sich die Gase in geschlossenem 


= 


Zuge lings den Heizrohren hinbewecen werden, 
1 h mm 


1) 8 2. 1902 S. 152 Fig. 1 und 2 


Band 47. Nr. 4. 
24. Januar 1908. 


3) Die Heizrohre müssen dickwandiger ausgeführt wer- 
den, als sich mit ihrer Bestimmung verträgt, da sie sonst 
nicht in die erforderliche Form gebogen werden können. 

3) Der Wärmedurchgang wird aber nicht allein durch die 
Dicke der Wände erschwert. Da mit Rufs und Asche über- 
zogene Heizflächen bis zur Hälfte ihre Wärmedurchlässigkeit 
verlieren, ist die gewählte Form und Lage der Heizrohre 
unwirtschaftlich; die Rohre lassen sich nur schwer und 
unvollkommen reinigen. Form und Lage der Heizrohre 
bringen es auch mit sich, dafs die beiden unteren Rohrreihen 
sich zum grofsen Teil mit einem Ueberzug von Asche und 
Lösche bedecken, die durch das weite Rohr nach der Ueber- 
hitzerkammer mitgerissen werden, sodafs ein Teil ihrer Heiz- 
liche bereits nach kurzer Fahrt ausgeschaltet sein wird. 

4) Ein Teil der Wärme der im wesentlichen an der 
Heizkammerdecke hinstreichenden Heizgase wird zur Er- 
wärmung der kälteren, aus den Siederohren austretenden 
Rauchkammergase verbraucht. Ein anderer Teil wird che- 
mische Arbeit durch Vergasen der sich auf der Heizkammer- 
decke lagernden, halbverbrannten, durch die Siederohre ge- 
schleuderten Kohlenstückehen verrichten. 

Der zuletzt genannte Vorgang ist nicht allein ärgerlich, 
sondern geradezu schadenbringend und gefährlich. Auf ihn 
mufs nach meiner Meinung der eingangs erwähnte Uniall 
zurückgeführt werden. 

Es ist durchaus denkbar, dafs die auf der geheizten 
Ueberhitzerkammerdecke sich entwickelnden Steinkohlengase 
nebst dem Kohlenoxydgase, das sich in der Ueberhitzer- 
kammer bei ganz oder halb geschlossenen Klappen aus der 
dort lagernden, mitgerissenen glühenden Kohle bildet, so er- 
hebliche Mengen darstellen, dafs ein den Schornstein be- 
sonders bei geschlossenem Regulator trefiender Windstofs, der 
Sauerstoff in die Rauchkammer prefst, zu einer Explosion 
Veranlassung geben kann. Bei einer gewöhnlichen Loko- 
motive führt ein solcher Windstofs bei gleichzeitigem Auf- 
hören des Vakuums in der Rauchkammer zu der bekannten Er- 
scheinung, dafs aus den Fugen der Feuertür Rauch und 
kurze Flammen treten. Bei der Lokomotive mit Schmidt- 
Ueberhitzer wird die Erscheinung, dafs die schlecht geschlos- 
sene Feuertür aufgeschleudert wird und ein Flammenmeer 
sich nach dem Führerstande ergiefst, nicht die kräftigste 
Aeufserung eines solchen Windstofses darstellen. Wenn der 
Zufall will, dafs die durch den Windstofs nach der Feuer- 
büchse geführte Mischung aus brennbaren Gasen und Sauer- 
stoff richtig getroffen ist, so werden wahrscheinlich erhebliche 
Zerstörungen an dem Lokomotivkessel selbst die Folge einer 
solchen Explosion sein. Auf die vermutliche Heftigkeit kann 
man aus anderweit bekannt gewordenen Zerstörungen durch 
Gasexplosionen schliefsen. 

Ein dritter Teil der Wärme der die Ueberhitzerkammer 
durchziehenden Heizgase geht dadurch verloren, dafs letztere 
beim Austritt aus den Klappen noch überschüssige Wärme 
besitzen. Wie grofs diese Wärme ist, ist leider nicht bekannt 
geworden. Obgleich sie zur Beurteilung der Güte des Ueber- 
hitzers sehr wichtig ist, scheint sie bei den Versuchen nicht 
festgestellt worden zu sein. 

Dafür, dafs die Wärme der aus dem Ueberhitzer treten- 
den Gase sehr grofs sein mufs, sprechen folgende Gründe: 

Die Temperatur des heizenden Körpers mufs um so 
höher über der des geheizten liegen, je höher die Wärıne 
des letzteren werden soll, je schlechter (Ueberzug mit 
schlechten Wärmeleitern wie Rufs und Asche) und dickwan- 
diger die Heizflächen sind und je weniger dafür gesorgt 
wird, dafs möglichst viele Teile des heizenden Körpers ınit 
dem geheizten Körper in Berührung kommen. Obgleich 
beim Schmidt-Ueberhitzer teilweise eine Gegenströmung statt- 
findet, kann doch ohne weiteres geschlossen werden, dals 
die Abgase des Ueberhitzers erheblich heifser sein müssen 
als die Endwärme des überhitzten Dampfes, also erheblich 
höher als 320° und als die Gastemperatur in einer gewöhn- 
lichen Rauchkammer. 

Aus den unter 1 bis 4 angeführten Gründen ist zu 
entnehmen, dafs durch das weite Verbindungsrohr der Feue- 
büchse und somit auch dem Kessel mehr Wärme entzogen 
wird, als zur Erreichung der bisher als erforderlich und zu- 
lässig erachteten Ueberhitzung des Dampfes nötig ist. Wenn 
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die Dampfüberhitzung bei Lokomotiven im gewöhnlichen 
Betriebe zu merkbaren Ersparnissen führen soll, darf der Wir- 
kungsgrad des Kessels nicht in diesem Mafse herabgedrückt 
werden, es muls also der Posten, der in der Nutzberechnung 
mit einem Minuszeichen einzuführen ist, verkleinert werden, 
damit sich die Endsumme vergrölsert. 

Ehe jedoch auf die Vorschläge eingegangen wird, 
welche zur Erreichung dieses Vorteils zu machen sind, sei 
noch auf einige Schwächen der Schmidtschen Bauart hinge- 
wiesen. 

5) Durch den wechselnden Druck werden die mehrfach 
gekrümmten Ueberhitzerrohre häufig hin und her ge- 
bogen, wodurch ihre Festigkeit beeinträchtigt und Gelegen- 
heit zur Entstehung von Roststellen gegeben wird. 

6) Das Auswechseln schadhafter Heizrohre ist sehr er- 
schwert. Die betroffene Lokomotive mufs lange dem Be- 
triebe entzoren werden, um sie wiederherzustellen. 

7) Das weite Rohr zur Ueberfiihrung der Heizease 
nach dem Ueberhitzer gibt wegen der Schwierigkeit, es auf 
die Dauer sicher zu befestigen, zu Bedenken Anlafs. 

8) Bei der Verschiedenartigkeit dieses Rohres und der 
Siederohre werden sich letztere bei warmem und kaltem 
Kessel anders biegen ‘müssen. Der Kesselstein der Siede- 
rohre wird abplatzen und sich auf dem weiten Rohre, das 
sich ja unten befindet, ansammeln. 

Als die ersten Nachrichten über den Unfall an der 
Heilsdampflokomotive in Grunewald noch ohne Angabe der 
Nebenumstände eintrafen, wurde vermutet, dafs der auf das 
weite Rohr herabgefallene Kesselstein festgebrannt sei und 
der Dampfdruck das weite Rohr zusammengedrückt habe. 

Aus der Betrachtung der vorstehenden Einwände gegen 
die von Schmidt gewählte Anordnung seines Ueberhitzers 
ergibt sich ohne weiteres die Einrichtung, welche der ver- 
besserte Ueberhitzer haben mufs. Folgen wir den vorhin 
erwähnten Punkten. 

1) wird man Rohrbündel zu wählen haben, zwischen 
denen die Heizgase sich hindurchwinden müssen. 

2) Die Heizrohre müssen gerade bleiben und können 
dann 1,5 bis 2 mın starke Wände erhalten, je nach dem ge- 
wählten Durchmesser. 

3) Die Rohrbündel müssen oben, über den oberen 
Siederohrreihen, quer zur Kesselachse in der Rauchkammer 
angebracht werden. Lösche und Asche werden sich zum 
grölsten Teil unten am Boden der Rauchkammer ablagern, 
also in der Hauptsache den Rohren fern bleiben. Um die 
Heizflächen von Rufs und den nicht in der Rauchkammer 
zurückgebliebenen Aschenteilen frei zu halten, lälst sich bei 
den geraden Rohren eine Kratzvorrichtung anbringen, die 
auch während der Fahrt beweglich eingerichtet sein kann.’ 

4) Die für den Ueberhitzer erforderlichen heifsen Gase 
werden der Feuerbüchse nicht durch ein besonderes Rohr 
entnommen, sondern es werden die den Siederohren ent- 
strömenden Rauchgase für die Ueberhitzung nutzbar ge- 
macht. Man wird, damit diese Gase noch die erforderliche 
Wärme besitzen, sich also durch Abgabe von Wärme an den 
Kessel nicht zu stark abgekühlt haben, entweder bei ent- 
sprechender Feuerbüchse weite Siederohre anwenden, oder 
der Kessel wird entsprechend zu kürzen sein. Die Wahl 
des letzteren Hiilfsmittels hätte schliefslich den Vorteil im 
Gefolee, dafs hierdurch an der Rauchkammer durch den 
Fortfall des mit Wasser gefüllten Kesselstückes an Achslast 
gespart wird, die Ueberlast durch den Einbau des Ueber- 
hitzers in die Rauchkammer also ganz oder zumteil aufge- 
hoben wird). 


) Auch auf andere Weise könnte das Mehrgewicht für den Ueber- 
hitzer gespart werden. Da man durch den Ueberhitzer vor nassem 
Dampf auf jeden Fall gesichert ist, könnte der Dampfraum des Kessels 
verringert, oder mit andern Worten: der Kesseldurchmesser verkleinert 
werden. Es ist jedoch abzuraten, von diesem Hülfsmittel Gebrauch zu 
machen, da ja dafür gesorgt werden müfste, dafs das erforderliche 
Mehr an Wärme zur Verdampfung des mitgerissenen Mehrs an Wasser 
dem Ueberhitzer zugeführt würde. Aufserdem müfste man aber dann 
auf eine gute Eigenschaft der Ueberhitzerlokomotiven verzichten, näın- 
lich die Möglichkeit, ihnen zeitweise eine bedeutende Mehrleistung auf- 
bürden zu können. 

Eben dadurch, dafs man während der Zugbeförderung an solchen 
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5) Die geraden Heizrohre können durch den Dampf- 
druck nicht verbogen werden. 

6) Die Heizrohre werden entweder nach Art der Heiz- 
rohre des Root-Kessels im Zickzack mit einander verbunden, 
oder sie werden wie die Siederohre im Kessel in zwei ebene 
Wände zweier seitlieh an der Rauchkammer (auf jeder Seite 
einer) angebrachter Kasten eingezogen. Die Aufsenwände 
der Kasten haben runde, durch leicht lösbare Deckel ver- 
schliefsbare Oeffnungen, von welchen aus jedes einzelne 
Rohr leicht zugänglich ist und ohne grofsen Zeitverlust ent- 
fernt oder verkeilt werden kann. 

7) und 8) sind durch den Wegfall des weiten Rohres 
erledigt. 

Ein derartig eingerichteter Ueberhitzer würde, wenn 
noch dafür gesorgt wird, dafs seine Oberfläche genügende 
Gröfse erhält, sicher mit geringerer Anfangswärme der Heiz- 
gase arbeiten können. Auch die Austrittwärme der Heiz- 
gase wird niedriger als bei Schmidt werden, da, auch wenn 
der Dampf auf 320° erhitzt werden soll, bei Anwendung von 
Gegenstrom die Endwiirme der Heizgase nur die Anfangs- 
wärme des Dampfes zu übertreffen braucht. 

Die in den Heizgasen zur Verfügung stehende Wärme 
Litst sich jedoch in viel höhreem Mafse als bisher aus- 
nutzen, wenn man die Einrichtung trifit, dafs die Ueber- 
hitzung stufenweise stattfinden kann, also von der Zwil- 
lings- zur Verbundlokomotive übergeht. Der Dampf wird 
am vorteilhaftesten arbeiten, wenn er mit soviel Ueberhitze in 
den Zylinder tritt, dals er sich, nachdem er sich ausgedehnt 
und gearbeitet hat, im letzten Teil des Kolbenweges in ge- 
sittigtem oder vielleicht schon etwas nassem Zustande befin- 
det. Würde er stärker überhitzt werden, so würde das ihm 
gegebene Mehr mit dem Abdampf entweichen, also einen 
Verlust darstellen. Je gröfser die Füllung ist, mit welcher 
gearbeitet wird, desto weniger weit braucht die Ueberhitzung 
des Frischdampfes getrieben zu werden. Läflst man also den 
Dampf in zwei Zylindern in einer Verbundinaschine expan- 
dieren, so braucht der in den Hochdruckzvlinder eintretende 
Frischdampf, wenn er bei einer gleichwertigen Zwillings- 
maschine bei 12 at auf 320° hätte erhitzt werden müssen, iber- 
320-190 _ 

; = 
zu werden, vorausgesetzt natürlich, dafs die zweite Jllülſte 


schlägig gerechnet auf nur 190 + 255° erhitzt 


Stellen, die nicbt die ganze Leistungsfähigkeit des Kessels bean- 
spruchen, also auf Gefällen oder auf wagercchten Strecken, den vor- 
handenen Ueberschufs an Dampf benutzt, um den Kessel mit heifsem 
Wasser zu füllen, dafs man also den für die Ueberhitzerlokomotive 
grofsen Dampfraum als Wärmerpeicher ausnutzt, wird man, so lange 
der Speicher reicht, also auf kurzen Steigungen, in der Lage sein, 
ohne pumpen zu müssen und indem man sämtlichen erzeugten Kessel- 
dampf für die Dampfmaschine verwendet, die Leistung der Lokomo- 
tive wesentlich zu erhöhen. Zweckmälsig würde für diesen Zweck die 
Lokomotive mit grofsen Wasserstinden auszurüsten sein. 


der Ueberhitzung dem Verbinderdampfe erteilt werden kann. 
Der Verbinder, der jetzt in der Rauchkammer der Lokomo- 
tive als ein einziges weites Rohr mit kleiner Heizfläche ein- 
gebaut ist, würde selbstverständlich nach den gleichen Ge- 
sichtspunkten einzurichten sein, wie weiter oben allgemein 
ausgeführt worden ist. 

Da die Dampfwärme im Verbinder wesentlich geringer 
ist als die des Frischdampfes (bei halber Füllung im Hoch- 
druckzylinder etwa 158%, so kann die zweite Hälfte der 
Ueberhitzung bei geringerer Temperatur, also mit abgekühl- 
teren Heizgasen erzielt werden. Wurde vorhin der Frisch- 


320 — 190 


dampf um — 65° überhitzt, so miifste der Verbinder- 


dampf um etwa das Gleiche, also, genügend genau, auf 
158 +65 = 223° erhitzt werden. 

Wenn zur Ueberhitzung des Frischdampfes für den 
Hochdruckzylinder auf 255° schon Heizgase von nur wenig 
höherer Wärme ausreichen werden, als sie jetzt schon die 
Rauchkammergase haben, so wird die Verbinderdampfwirme 
von 223° jedenfalls ohne weiteres mit der jetzigen Wärme 
der Heizgase zu erreichen sein. Man wird also den Kessel 
nur wenig zu kürzen brauchen, um in der Rauchkammer die 
nötige Temperatur zu erzielen. Aber schon bei einer ge- 
wöhnlichen Verbundlokomotive würde man merkbare Kohlen- 
ersparnisse feststellen können, wenn man anstelle des Ver- 
binders einen wirksamen Ueberhitzer einbaute‘\. Da die 
Dampfwärme im Verbinder niedriger ist als die Wärme der 
Rauchrase in der Rauehkammer, so ist die Möglichkeit ge- 
geben, den Verbinderdampf mehr anzuwärmen, als dies bei 
der hierzu unbrauchbaren Form des heutigen Verbinders 
möglich ist. 

Die vorstehend vorgeschlagene Form für den Ueber- 
hitzer macht ihn nicht nur wärmeaufnahmefähiger, sodals er 
also mit weniger heifsen Heizgasen arbeiten kann als der 
Schinidt-Ceberhitzer, sondern es wird auch der Uebergang 
von der Zwillingslokomotive zur Verbundlokomotive mit 
Ueberhitzer erleichtert, da nicht nur die für den Ueberhitzer 
erforderlichen Heizgase an sich kühler sein können, sondern 
weil auch mit gleichem Erfolg wie mit dem heifsen Dampf 
der Zwillingslokomotive die Anfangswärme des Dampfes er- 
heblich herabgesetzt werden darf. Bedenken über das Ver- 
halten der mit dem Heifsdampf in Berührung kommenden 
Kessel- und Maschinenteile dürften bei den zur Verwendung 
kommenden, verhältnismäfsig niedrigen Hitzegraden kaum 
auftreten; wir würden uns aber durch einen solchen Versuch 
dem erstrebten Ziele, der vierzylindrigen Verbundlokomo- 
tive mit Heifsdampf, um einen grofsen Schritt nähern. 

Erfurt, im Oktober 1902. 

1) Vergl. Z. 1892 S. 131: A. Rieder, über den Einbau eines 
Schwörer-Ueberhitzers anstelle des Mitteldruckzylinders einer Dreifach- 
Expansionsmaschine. 


Die chemische Analyse 
als Mittel zur Bestimmung der Giite des 
Materials bei der Abnahme. 


In Mitteilungen unter dieser Ueberschrift ist an dieser 
Stelle (Z. 1902 S. 1746; 1903 S. 71) wiederholt auf meine 
Veröffentlichung in dieser Zeitschrift 1902 S. 1556 u. f. Bezug 
genommen worden. Diese Bezugnahmen gestatten den Sehluis, 
als ob ich mich in meinem Aufsatze zur Frage der chemi- 
schen Analyse bei der Materialabnahme geäufsert hätte. Das 
ist nicht der Fall, weshalb ich es zur Klarstellung für an- 
gezeigt erachte, das Nachstehende, welches allerdings zum 
grofsen Teile eine Wiederholung des schon in meiner Arbeit 
Bemerkten bildet, auch an dieser Stelle hervorzuheben. 

Der Umstand, dafs die Angaben über den Wärme- 
ausdehnungskoéffizienten für die in der ausführenden 
Technik zur Verwendung gelangenden Eisensorten, falls solche 
überhaupt vorliegen, bei hohen Temperaturen verschiedenes 
zu wünschen übrig lassen, namentlich auch in Hinsicht auf 
die Abhängigkeit von der Temperatur, sowie der weitere Um- 


stand, dafs in den Handbüchern der Physik und auch 
sonst bei der Angabe des Ausdehnungskoéffizienten vielfach 
schlechthin von. Eisen gesprochen wird, während doch 
die chemische Zusammensetzung mit anzuführen wäre, hatte 
mich im März 1901 veranlafst, bei der Phvsikalisch-Tech- 
nischen Reichsanstalt die Durchführung von Versuchen zur 
Bestimmung des thermischen Ausdehnungskodifizienten von 
Schweilseisen, Flufseisen, Flufsstahl und Gufseisen für Tem- 
peraturen bis etwa 500“ C in Anregung zu bringen. Gleich- 
zeitig erbot ich mich, für dieselben Materialien, die natürlich 
auch dureh chemische Untersuchung zu definieren waren, die 
Klastizitäts- und Festigkeitseigenschaften zu bestimmen. Die 
Anregung fand Zustimmung und der Vorschlag Annahme. 
In Ausführung desselben übersandte ich der Reichs- 
anstalt 15 Stäbe: 2 Stäbe Schweifseisen, 2 Stäbe Flufseisen, 
2 Stäbe Flufsstahl und 9 Stäbe Gufseisen von 3 verschiedenen 
Zusammensetzungen, und zwar in der gleichen Stärke, wie 
sie für die 15 Stäbe, welche der Untersuchung auf Elastizität 
und Festigkeit unterworfen werden sollten, gewählt worden 
war, d. i. 20 mm in abgedrehtem Zustande. Sämtlich 
Schweilseisen-, Flufseisen- und Flufsstahlstäbe waren je der- 
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selben Rundstange entnommen, sämtliche Gufseisenstäbe der 
gleichen Zusammensetzung aus einer und derselben Pfanne 
gegossen. 

Ferner ging das gleiche Material zur chemischen Unter- 
suchung an die Chemiker Dr. Hundeshagen und Dr. Philip 
in Stuttgart und an Prof. Dr. Wüst in Aachen, da mir selbst- 
verständlich daran gelegen sein mufste, dem Material, auf 
dessen Untersuchung soviel Mühe und Zeit zu verwenden 
war, in chemischer Hinsicht eine möglichst zuverlässige De- 
finition zu sichern. 

Die Reichsanstalt bestimmte für 8 Stäbe die Ausdehnung 
durch die Wärme und von 6 Stäben die chemische Zusam- 
mensetzung. Ueber die Ergebnisse aus der Reichsanstalt ist 
von W. Dittenberger in dieser Zeitschrift 1902 S. 1532 u. f. 
berichtet. 

Ich ermittelte die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften 
von 15 Stäben und veröffentlichte die Ergebnisse sowie die- 
jenigen der chemischen Untersuchung der beiden obenge- 
nannten Laboratorien in Z. 1902 S. 1536 u. f. 

Aus der Zusammenstellung der Ergebnisse der chemischen 
Untersuchung an den drei Stellen (Z. 1902 S. 1538) ergab 
sich allerdings, dafs namentlich hinsichtlich Kohlenstoff und 
Phosphor sehr bedeutende Abweichungen vorhanden waren, 
wie das Folgende erkennen lälst. 


Schweifs- 


Flufseisen 
eisen 


Flufsstahl | Gufseisen A 


clplcle 
| | | 

0,42 | 0,16 0,25 |0,55 0,44 | 3,57 0,04 
0, 165 0,09 | 0,092 | 0,48 ' 0,082] 3,50 0, 294 


Dr. Hundeshagen | | 
und Philip . . [0,0615 0,170 | 0,07 | 0,090 | 0,489 0,086 | 8,49 0,07 


Soweit meine frühere Veröffentlichung. Eine Stellung- 
nahme zur Frage der chemischen Analyse bei der Material- 
abnahme enthält sie nicht. 

Die bezeichneten Abweichungen veranlafsten die Reichs- 
anstalt, die chemische Untersuchung zu wiederholen mit dem 
Ergebnis, dafs die erste Untersuchung als fehlerhaft be- 
zeichnet wird. (Näheres siehe Z. 1902 S. 1865.) Die neue 
Untersuchung ermittelte: 


o reo r 


Phys. Technische 
Reichsanstalt 
Prof. Dr. Wüst . [0,04 
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Schweifs- 


Flufseiscn | Flafsstahl | Gufseisen A 
eisen f f 


c plco:peptelpele | P 
| 
0,31 


| 


| 
| 0,07 | 0,18 | 0,10 0,08 | 0,51 0, 10 | 8,6 


Diese Zahlen stehen in befriedigender Uebereinstimmung 
mit den Werten der beiden andern Versuchstitten und 
stellen damit fest, dafs es nur Fehler des einen Laboratoriums 
waren, welche die bedeutenden Abweichungen ergaben). 

Hieraus darf wohl geschlossen werden, dafs die Chemie 
an sich bei sorgfältiger Untersuchung imstande ist, das Eisen- 
material ausreichend zu definieren. S'e wird sich in dieser 
Richtung vervollkommnen, falls dies nötig sein sollte, und 
früher oder später auch zu wichtigeren Abnahmeprüfungen 
jedenfalls weit mehr, als es jetzt schon geschieht, herange- 
zogen werden; denn der naturgemäfse Gang ist immer der, 
dafs die Technik von allen Hülfsmitteln Gebrauch 
macht, welche ihr die Wissenschaft in genügend 
einfacher Form als ausreichend zuverlässig zu 
bieten imstande ist. 


Stuttgart, den 10. Januar 1903. C. Bach. 


1) Jedermann, der forscht, weifs, dafs er sich irren kann. Dazu 
kommt auf dem Gebiete der Materialprüfung, dafs eine vollständige 
Gleichm'fsigkeit bei schmiedbarem Eisen selbst aus derselben Stange, 
oder bei Gufselsen, das aus derselben Pfanne gegossen ist, nicht zu 
erwarten steht, weshalb ich eben die chemische Untersuchung an meh- 
reren Stellen für angezeigt hielt, auch der Reichsanstalt von 6 Eisen- 
sorten 15 Stäbe übersandte. Aus diesen Gründen hat sich bei der 
Untersuchung des Materials binsichtlich seiner Elastizitäts- und Festig- 
keitseigenschaften der Gebrauch eingebürgert, wenn möglich immer 
3 Stäbe von dem betreffenden Material zu untersuchen. Bel Bronze 
und dergl. werden meist noch mehr Stäbe erforderlich. 

Die Technik, welche die ermittelten Zahlen zu übertragen hat und 
für diese ihre Tätigkeit verantwortlich ist, mufs möglichst zuverlässige 
Zah'en fordern. Sie mufs überdies nicht selten die Abweichangen 
kennen, mit denen sie unter Umständen zu rechnen hat, und ist des- 
halb auch aus diesem Grunde veranlafst, mehrere Untersuchungen mit 
dem gleichen Material durchzuführen oder die Durchführung mehrerer 
Untersuchungen zu verlangen. Wenn die eine Methode nicht aus- 
reichend zuve lässige Ergebnisse liefert, so ist eine zweite Methode zu 
versuchen, mindestens zum Zwecke der Kontrolle. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 4. August 1902. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Juli 1902. 


Vorsitzender: Hr. Holz. Schriftführer: Hr. M. Mehler. 
Anwesend 50 Mitglieder und 2 Gäste. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung macht der Vorsitzende 
Mitteilung von dem Ableben des langjährigen Mitgliedes Hrn. 
Kommerzienrat Dr :3ng. Rob. Hasenclever. Hr. Carl Mehler 
widmet dem Verstorbenen, dessen Andenken die Versammel- 
ten durch Erheben von den Sitzen ehren, einen warın empfun- 
denen Nachruf!). 

Die Herren Arbenz und Holz berichten darauf über die 
43. Hauptversammlung in Düsseldorf. 


Hr. Scheufs äufsert sich über die Frage der Stand- 
festigkeit von Fabrikschornsteinen wie folgt: 


>M. H.! Im Anschlufs an den Vortrag des Hrn. Weis- 
haar’) wird es Sie interessieren, dafs die Regierung Ende 
Mai d. J. eine Bekauntmachung erlassen hat, durch welche 
die von der Akademie des Bauwesens aufgestellten Grund- 
sätze für die Berechnung der Standfestigkeit von Schorn- 
steinen zur allgemeinen Kenntnis gebracht werden ). 

Ein solcher Erlafs ist im allgemeinen insoweit mit Freude 
zu begrüfsen, als er die Grundlagen für die Angebote auf 
derartige Bauwerke festlegt und dafür sorgt, dafs die berech- 
neten Beanspruchungen in vorher festgesetzten zulässigen 
Grenzen bleiben. 

Die einzelnen Punkte der Bekanntmachnng sollen hier 
kurz besprochen werden. 

Punkt I behandelt den Winddruck. 

Als mafsgebender Winddruck sollen in der Regel 125 ky 
auf 1 qm zum Winde senkrechte Fläche eingeführt werden. 


1) 8. Z. 1902 8. 1097. 
7) Z. 1908 S. 97 
9 abgedruckt in Z. 1902 8. 1171. 


Es entspricht dies einem Ministerialerlafs aus dem Jahre 1889. 
Dieser Erlafs wurde jedoch später dahin ergänzt, dafs der 
Winddruck gegebenenfalls, den örtlichen Verhältnissen Rech- 
nung tragend, bis auf 250 kg/ am zu erhöhen sel. Ein ent- 
sprechender Zusatz ist in Punkt I des vorliegenden Erlasses 
nicht enthalten. 

Mit den Koéffizienten für die verschieden gestalteten 
Schornsteinsäulen kann man wohl einverstanden soin. 


Punkt II. Für die Berechnung der Druckspannung ist 
sonderbarerweise von 125 und 150 kg Winddruck die Rode, 
während der unter PunktI aufgeführte Zusatz -in der Regel« 
fehlt. 

Es ist nicht näher erwähnt, weshalb die Berechnung so- 
wohl für 125 als auch für 150 kg Winddruck durchzuführen 
ist. Da in einem späteren Punkt die gröfste zulässige Druck- 
spannung festgelegt ist, so dürfte für den Winddruck ein 
Wert, und zwar 125 kg, in der Regel genügen, wobel jedoch 
erwähnt werden mufs, dafs dieser Wert gegebenenfalls bis 
auf 250 kg zu erhöhen ist. 


In Punkt II ist ferner angegeben, dafs die Berechnung 
in beiden Fällen (also für 125 und 150 kg/qm Winddruck) unter 
Vernachlässigung der Zugspannungen zu erfolgen hat. Bei 
125 kg Winddruck sollen sich die Fugen nicht weiter als bis zur 
Schwerpunktachse öffnen. Hierin liegt wohl der wesentlicho 
Punkt des Erlasses. Es soll also die in vielen Fällen tatsäch- 
lich auftretende Zugspannnng aufser acht gelassen werden. 
Nach meiner Kenntnis ist dies der erste Fall, in dem die Bo- 
hörde Zugspannungen im Mauerwerk gestattet. 


Wir haben in dem Vortrage des Hrn. Weishaar gehört, 
dafs die beim Schornsteinbau verwendeten Steine im mittel 
rd. 400, der Mörtel rd. 160 kg/qem Druckfestigkeit hat; da- 
nach verschlägt es wenig, wenn die zulässige Druckspannung, 
die ungefähr ½0 des kleineren Wertes beträgt, vielleicht um 
1 kg/qem überschritten wird. Anders aber ist es mit der Zug- 
spannung. Die Zugfesgtigkeit,des Mörtels wurde uns von 
Hrn. Weishaar auf 1,2 bis 4,33 kg/qemgangegeben. Vernach- 
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lässigt man die Zugspannung nicht, sondern berechnet sie ent- 
sprechend den Spirer angegebenen gröfsten Drackspannungen, 
so erhält man Werte, welche die oben angeführten Festigkei- 
ten erreichen oder gar übersteigen. Hiernach könnte dann 
das in der Berechnung angenommene Klaffen der Fugen ein- 
treten. Wie aber ein Schornstein, bei dem das vorkommt, 
nach einigen Wintern aussehen wird, kann sich ein jeder aus- 
malen. 

Es ist aber auch kaum anzunehmen, dafs die zur Auf- 
stellung dieser Normalbestimmungen eingesetzte Kommission 
Schornsteine gewollt hat, die regelmäfsig klaffen. Hr. Prof. 
Lang von der kgl. Technischen Hochschule zu Hannover, 
welcher Mitglied der Kommission gewesen ist, sagt, nachdem 
er ebenfalls die Bedingung des Klaffens bis zur Achse aufge- 
stellt hat: »Wünschenswert bleibt es aber, dafs dieses Klaffen 
nur eine unfreiwillice Ausnahme bildet und dafs für gewöhn- 
lich die Fugen nicht aufgerissen werden« Will man aber 
kein Klaffen, so ist der Schornstein derart zu bemessen, dafs 
die Zugspannungen rechnungsmäfsig entweder im richtigen 
Sicherheitsverhältnis zur Zugfestigkeit stehen oder, wie dies 
bisher üblich war, null werden. Die aufgrund der jetzt vor- 
geschriebenen Berechnungsweise erbauten Schornsteine wer- 
den häufig die sonst für den Bau vorgeschriebene Sicherheit 
vermissen lassen. 

Im Punkt II ist dann weiter noch verlangt. dafs das wirk- 
liche Einheitsgewicht des zu verwendenden Mauerwerkes in 
die Rechnung eingeführt wird. Hierin liegt gegenüber der 
Einführung eines einheitlich festgesetzten Gewichtes, welches 
von dem einen über, von dem andern unterschritten wird, 
oin wesentlicher Fortschritt. 

Punkt III. Hierin ist die Verantwortlichkeit des Unter- 
nehmers für die Uebereinstimmung seiner Ausführung mit 
den Rechnungsgrundlagen und die gute technische Ausfüh- 
rung festgelegt. Der Behörde bleibt es überlassen, sich hier- 
von zu überzeugen. 

Punkt IV legt die Grenzen für die Beanspruchungen fest. 
Wenngleich hierbei guter Baustoff gegenüber dem mittle- 
ren oder gar minderwertigen zu kurz kommt, so kann man 
sich doch im allgemeinen mit den gegebenen Zahlen einver- 
standen erklären.« 


Hr. Prof. Dr. Wien (Gast) spricht über die neuere Ent- 
wicklung der drahtlosen Telegraphie. 

Der Vortragende bespricht zunächst die ursprüngliche 
Form der Telegraphie ohne Draht. Der Sender ist im we- 
sentlichen ein senkrechter isolierter Draht (Mast), dessen Po- 
tential erhöht wird, bis es sich durch eine Funkenstrecke zur 
Erde entlädt. Der Empfänger besteht ebenfalls aus einem 
Mast, der mit einer Branlyschen Röhre (Fritter) verbunden 
ist. Offenbar ist das Ganze weiter nichts als ein langer 
Hertzscher Oszillator mit Resonator und ist durchaus als opti- 
scher Telegraph aufzufassen, nur dafs die Wellenlänge nicht 
nach tausendstel Millimetern, sondern nach hunderten von 
Metern zu rechnen ist, die Schwingungszahl nicht nach bil- 
lionstel, sondern nach”millionstel Sekunden. 

Solches Licht lan- 
ger Wellenlänge hat 
Vorteile und Nach- 
teile gegenüber dem 

e wöhnlichen Licht, 

a seine Beugung 
eine andere ist: es 
vermag durch Nebel 

hindurchzudringen, 

und die Krümmung 
der Erde hindert es 
nicht; jedoeh kann 
man es nicht dreh 
Spiegel oder Linsen 
konzentrieren, da 
deren Abmessungen 
grofs gegen die Wel- 
lenlänge sein, also 
nach Kilometern zäh- 
len mülsten. 

Durch Wahl immer 
gröſserer Maste, also 
auch längerer Wel- 
len, gelang es Mar- 
coni, immer gröfsere 
Entfernungen zu 
überbrücken; daaber 
schliefslich die Höhe 
der Maste eine-Gren- 
zo hat, so erreichte Ls .- — 
er auch in der Entfer- 
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nung eine Grenze, indem er über 30 bis 40 km nicht hinauskam. 
Ferner gelang es Marconi auch nicht, den Hauptmangel seiner 
Anordnung zu beseitigen, nämlich die Schwierigkeit, mit meh- 
reren Sendern gleichzeitig ohne gegenseitige Störung zu tele- 
nn Er gab zwar das Mittel dazu an, nämlich die 

erwendung der Resonanz; aber wegen der grofsen Aus- 
strahlung durch den Mast ist die Dämpfung der ausgesandten 
Wellen zu grofs, um eine scharfe Resonanz zu ermöglichen. 
Slaby und Arco gelang es zwar bei ihren bekannten Ver 
suchen, mit zwei Wellenlängen gleichzeitig ohne Störung zu 
telegraphieren, jedoch mufsten sie, um dies zu erreichen, mit 
ihren Wellenlängen über eine Oktave auseinandergehen :240 
und 600 m`; für die praktische Verwendung ist die dadurch 
gekennzeichnete Schärfe der Resonanz lange nicht genügend. 

Einen grofsen Fortschritt in der drahtlosen Telegraphie 
bedeutet die Einführung gekoppelter Systeme durch F. Braun. 
Die elektrischen Schwingungen werden nicht in dem stark 
gedämpften Mast selbst erregt, sondern in einem schwach ge- 
dämpften primären System mit grofser Kapazität, also grofsem 
Energievorrat, und von hier aus entweder elektromagnetisch 
oder unmittelbar auf den Mast übertragen. Die Bedeutung 
dieses Fortschrittes wird vielleicht am besten dadurch ge- 
kennzeichnet, dafs sowohl Marconi wie Slaby inzwischen zu 
dem Braunschen Verfahren der gekoppelten Systeme überge- 
gangon sind. 

ei enger Koppelung wird die gesamte in dem primären 
System aufgespeicherte Energie explosionsartig in Form sehr 
kräftiger, aber stark gedämpfter Wellen ausgesandt. Eine 
scharfe Resonanz und damit gleichzeitige Telegraphie ist also 
auch hiermit nicht zu erreichen; anderseits kann man wegen 
der viel gröfseren Potentialdifferenzen auf viel weitere Ent- 
fernungen hin — bis zu 300 km — telegraphieren. 

Bei loser Koppelung sendet der Braunsche Geber schwä- 
chere, aber viel weniger gedämpfte Wellen aus. Diese Form 
des gekoppelten Senders ist bisher noch nicht bearbeitet 
worden; doch scheint sie besonders wichtig zu sein, da sie 
eine scharfe Resonanz und damit mehrfache Telegraphie er- 
möglichen dürfte. Allerdings sind die Wellen erheblich 
schwächer als bei dem enggekoppelten System, und auf eine 
gröfsere Entfernung als etwa 30 km wird man damit wohl 
nicht telegraphieren können. 


Eingegangen 28. Juli 1902. 
Dresdner Bezirksverein. 


Technischer Ausflug am 6. Juli 1902. 


Am 6. Juli 1902 unternahm der Dresdner Bezirksverein 
einen Ausflug zur Besichtigung der von Hrn. Ingenieur Max 
Schiemann, Dresden, erbauten und betriebenen gleislosen 
Bielatalbahn. Die Figur bringt zur Anschauung, wie die 
Teilnehmer am Ausfluge in einem’Güterzuge dieser Bahn be- 
fördert wurden. Die Wagen, welche für den Ausfiug mit Bän- 
ken versehen waren, hielten in einer Steigung 1:20. Der vor- 
dere Motorwagen dient gewöhnlich zur Beförderung von 
Stückgütern, der an- 
gehängte Lastwagen 
zur Beförderung von 
Kohlen u. dergl. Je- 
der Wagen ruht auf 
2 Drehgestellen, die 

beim Motorwagen 
von der Hand des 
Führers gedreht, 
beim Anhängewagen 
durch die Kuppel- 
stange selbsttätig in 
Kurven eingestellt 
werden. Es ist da- 
durch möglich, bei 
einem Zuge von meh- 
reren Wagen auch 
ohne Gleisführung 
eine gewisse Zwang- 
läufigkeit zu erzie- 
len; die Anhängewa- 
gen opon gonan der 
pur des Vorderwa- 
gens, und auch dieser 
hat nur eine Spur. 

Der Strom wird 
der über Strafsen- 

mitte hängenden 
doppelpoligen Fahr- 
drahtleitung durch 
zwei {steife ' Stangen 
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entnommen, die mittels Kontaktbockes auf dem Wagendach 
drehbar angeordnet sind, und deren obere (gesetzlich ge- 
schützte) Kontaktstücke, ebenfalls im Doppelgelenk liegend, 
von unten an den Fahrdraht angedrückt werden. Die übliche 
Kontaktrolle ist hier durch Schleifstücke aus weichem Metall 
ersetzt, die mit Schmiernuten versehen sind und dadurch gute 
Berührung bei geringer Abnutzung gewährleisten. Motorwa- 
gen und Anhängewagen sind vollständig symmetrisch gebaut 
und haben grofse Aehnlichkeit ınit Gleisbahnwagen. In elek- 
trischer und maschineller Hinsicht sind die Betriebsmittel nach 
bewährten und bekannten Konstruktionen ausgebildet und in 
eigenartiger Weise zusammengestellt worden. 

Der Motorwagen hat ein Eigengewicht von 4t und ge- 
stattet, 1 t Stückgutladung aufzunehmen. Der Anhiingewagen 
wiegt 1, t und vermag 3,5 t Ladung zu fassen. Der ganze 
Zeg wiegt demnach in beladenem Zustande 10t. Er wird in 
der 5 mit 9km st Geschwindigkeit bewegt und 
vermag Steigungen von 70 %o mit entsprechend verminderter 
Geschwindigkeit zu nehmen. Da beide Wagen symmetrisch 
gebaut sind, können sie genau so gekuppelt und gefahren 
werden wie Gleisgefährte. 


Eingegangen 7. Juli 1902. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 30. Juni 1902. 


Vorsitzender: Hr. Platz. Schriftführer: Hr. Schäfer. 
Anwesend 22 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten wer- 
den einige Vorlagen des Gesamtvereines beraten. Alsdann 
berichtet der Vorsitzende über die 43. Hauptversammlung 
in Düsseldorf. 


Eingegangen 4. August 1902. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Rohrbach. Schriftführer: Hr. Voges. 
Anwesend rd. 45 Mitglieder und Gäste. 


Hr. A. Schütt aus Berlin (Gast) spricht über Erfahrun- 
gen mit Abwärme-Kraftmaschinen. 

Der Vortragende erläutert zunächst das Wesen der Ab- 
wärme-Kraftmaschinen, mittels deren sonst nutzlos abziehende 
Wärmemengen (Abdampf von Maschinen usw.) für die Arbeits- 
leistung verwertet werden. Diese Wärmemengen werden zur 
Verdampfung einer Flüssigkeit mit niedriger Siodetemboratur 
benutzt, und die gewonnenen Dämpfe verrichten unter Ex- 
pansion Arbeit. 

Der Gedanke der Ausnutzung von Abwärme ist nicht 
neu; Humphrey Davy, Du Trempley und Ellis haben bereits 
Mitte des vorigen Jahrhunderts unabhängig voneinander auf 
diesem Gebiete gearbeitet. Grofse Erfolge haben ihre Unter- 
suchungen indessen nicht gebracht. 

Erst vor kurzer Zeit gelang es Prof. Josse an der Tech- 
nischen Hochschule zu Charlottenburg im Verein mit Beh- 
rend und Zimmermann, Hamburg, die erste brauchbare 
Versuchsmaschine zu konstruieren und in der Technischen 
Hochschule aufzustellen '). 

Josse benutzt als leicht siedende Flüssigkeit die schwef- 
lige Säure; es können aber auch Ammoniak und Chlor- 
methyl infrage kommen. Die Vorzüge und Nachteile dieser 
Flüssigkeiten werden vom Vortragenden eingehend erörtert. 

Eine unangenehme Eigenschaft der schwefligen Säure ist 
die, dafs ihre Lösung im Wasser Metalle stark angreift; in- 
folgedessen müssen alle Teile der Anlage, bei denen auf der 
einen Seite schweflige Säure, auf der andern Seite Wasser 
umläuft, völlig dicht sein. 

Beim ’Eutwurfe der ersten Versuchsmaschine war man 
über alle 5 kommenden Verhältnisse noch völlig im 
dunkeln. Die Wärmemenge, welche beim Anschlufs einer 
Kaltdampfmaschine an eine Dampfmaschine zur Verdampfung 
der schwefligen Säure zur Verfügung steht, läfst sich allerdings 
rechnerisch mit ziemlicher Genauigkeit feststellen; für die 
Verluste an Temperaturgefälle beim Durchgang der Wärme- 
menge durch die einzelnen Vorrichtungen hatte man aber keine 
bestimmten Anhaltpunkte. Ebenso lieſsen sich die Spannungs- 
verluste während des Einlasses nur annähernd beurteilen; 
man hatte mithin keine bestimmten Anhaltpunkte für die zu- 
lässige Geschwindigkeit in den Rohrleitungen und Steuer- 
teilen. Allerdings konnte man bei gegebener Verdampfer- 
und Kondensatorspannung das Diagramm entwerfen, welches 
cine gute Ausnutzung des Kaltdampfes darstellt. 


) Z. 1902 8. 1514. 


Karlsruher B.-V. — Mittelthäringer B.- V. 137 


Ganz unklar waren die Verhältnisse bei der Beurteilung 
der im Abwärmezylinder eintretenden Kondensation, mit 
andern Worten: es war nicht möglich, auch nur annähernd 
für eine gegebene Abdampfmenge die Abmessungen des- 
jenigen Kaltdampfzvlinders zu bestimmen, bei dem das<ehen 
erwähnte Diagramın zu erzielen sein würde. Die Abmes- 
sungen wurden gegrilfen und die Dampfmaschine während 
des Versuches so belastet, dafs die zur Erzielung des er- 
wähnten Diagramınes eriorderliche Dampfmenge zur Ver- 
fügung stand. Die Anlage wurde an eine 60pferdige Dampf- 
maschine angeschlossen, welche bei den Versuchen mit 40 PS 
belastet war. Die Leistung der Abwärmemaschine betrug an- 
nihernd 20 PS. 

Die mit dieser Maschine gewonnenen Versuche wurden 
von Josse im 2. Heft der Mitteilungen aus dem Maschinen- 
laboratorium der kgl. Technischen Hochschule veröffentlicht!). 
Bei einem Dampfverbrauch von 8,2 kg pro PSi-st der Dampf- 
maschine wurden 56 vH der Leistung durch die Abwärme- 
maschine hinzugewonnen. Es stellte sich heraus, dafs die 
Spannungsverluste im Diagramm erheblich, die Zylinder- 
kondensation dagegen nur sehr gering sein konnte. Auch 
der Betrieb gestaltete sich günstig. Die Abdichtung war 
vollkommen; nur die Stopfbüchse der Kolbenstange gab An- 


-lafs zu Schwierigkeiten, jedoch auch nur bezüglich der Lebens- 


dauer der Packung. Diese mufste häufig erneuert werden. 
War sie frisch eingesetzt, so arbeitete die ganze Maschine 
vollkommen geruchlos, und es konnten die grundlegenden 
Versuche ohne Schwierigkeiten durchgeführt werden. 

Fulsend auf diesen günstigen Ergebnissen mit der Maschine 
gründete sich eine Gesellschaft, welche die Patente von Beh- 
rend, Zimmermann und Josse erwarb und die Mittel zur Ver- 
fügung stellte, an zwei gröfseren Maschinen die Betrieb- 
sicherheit und die Wirtschaftlichkeit weiter zu erproben. 
Beide Maschinen wurden gleichzeitig entworfen: eine von 
60 PS zum Anschlufs an die im Maschinenlaboratorium der 
Technischen Hochschule Berlin befindliche Dreifach-Expan- 
sionsmaschine von 150 PS von der Görlitzer Maschinenbau- 
anstalt, die andere von 80 PS zum Anschlufs an eine 360- 
pferdige Dampfmaschine im Krafthause Markgrafenstrafse 
der Berliner Elektrizitätswerke. Die Maschine in der Hoch- 
schule erhielt Ventilsteuerung, uin damit genaue Grundlagen 
für die erreichbare Ansnutzung des Abdampfes zu gewinnen. 
Die Maschine in der Markgrafenstrafse erhielt Schiebersteue- 
rung, und es sollte durch sie die Betriebsicherheit auch unter 
schwierigen und ungünstigen Verhältnissen nachgewiesen 
werden. Auf den Abdampfverbrauch dieser Maschine kam es 
nicht an, da Abdampf in jeder gewünschten Menge zur Ver- 
fügung steht. 

Die Maschine in der Technischen Hochschule kam im Juni 
1900 in Betrieb. Josse hat damit umfangreiche Versuche aus- 
geführt, die in den Mitteilungen aus dem Maschinenlabora- 
torium, Heft III, niedergelegt sind“). Bei dieser Maschine 
wird mit 14,5 kg Abdampf der Dampfmaschine 1 PSyst durch 
die Abwärmemaschine hinzugewonnen. 

Dieses Ergebnis ist als Hufserst günstig zu bezeichnen, 
besonders da es sich um eine kleine 60pferdige Maschine 
handelt und die Steuerung durchaus nicht vollkommen war. 
Es ist zu erwarten, dafs man bei gröfseren Maschinen bei 
richtigen Steuerungs- und Rohrleitungsverhältnissen den Ab- 
dampf noch wesentlich besser ausnutzen können wird. 

Die Maschine arbeitet als Lichtmaschine für die Tech- 
nische Hochschule und ist seit ihrer Ingangsetzung anstand- 
los im Betriebe. Die Lebensdauer der Stopfbüchsenpackung 
an der Kolbenstange war jedoch auch an dieser Maschine 
zuerst nicht ausreichend. 

Die Maschine in der Markgrafenstrafse kam im Juni 1901 
in Betrieb. An ihr wurden einige Versuche ausgeführt, um 
den Abdampfverbrauch bei Ausführungen mit Schiebersteue- 


rung festzulegen; auf den Vergleich mit den Ergebnissen der 


Maschine in der Technischen Hochschule soll später ein- 
gegangen werden. Die Lebensdauer der Packung bei dieser 
Maschine hat in der ersten Zeit zu Anständen Anlafs gegeben; 
die Packung mufste häufig erneuert werden. Durch Ein- 
führung einer neuen Dichtung, die erst an der Maschino in 
der Technischen Hochschule erprobt und dann auch an der 
Maschine in der Markgrafenstrafse eingebaut wurde, sind 
diese Schwierigkeiten jedoch vollkommen gehoben worden. Die 
Lebensdauer der Packung ist jetzt genau dieselbe wie bei 
einer gewöhnlichen Dampfmaschine. Die Maschine läuft täg- 
lich 14 bis 15 Stunden unter voller Belastung und leistet 
monatlich rd. 30000 bis 35000 KW-st. 

Die Zylinderkondensation ist bei der Abwärmemaschine, 


) Z. 1899 8. 1603. 
2) Z. 1901 8. 1077. 
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wie bereits die ersten Versuche gezeigt haben, aufserordent- 
lich gering. Dies läfst sich einerseits rechnerisch dadurch 
nachweisen, dafs man die in dem Abdampf der Dampfmaschine 
und die durch das Diagramm der Schwefligsäure-Dampf- 
maschine nachweisbare Wärmemenge vergleicht. Anderseits 
sind unmittelbare Versuche ausgeführt worden, bei denen die 
im Verdampfer verdampfte Fliissigkeit mit den im Diagramm 
der Schwefligsäure-Maschine zur Erscheinung kommenden 
Dampfmengen verglichen wurde Ein weiterer Beweis für 
die Geringfügigkeit der Zvlinderkondensation ist dadurch ge- 
geben, dafs die Maschinen ohne jede Flüssigkeitshähne gebaut 
werden und ohne jede Vorwärmung anfahren können, ohne 
dafs sieh irgendwie Anstände oder Spuren von Flüssigkeit 
im Zylinder ergeben. 


Diese geringe Zylinderkondensation ermöglicht natürlich 
eine verhältnismäfsig gute Ausnutzung der zugeführten Wärme- 
mengen durch die Abwärmemaschine, eine verhiltnismalsig 
bessere Ausnutzung dieser Wärmemenge als bei einer guten 
Dampfmaschine, ja sogar eine wesentlich bessere Ausnutzung 
als im Niederdruckzylinder selbst der vollkommensten Dampf- 
maschine. Hierdurch ist auch die durch die Versuche an der 
Maschine in der Technischen Hochschule erwiesene Tatsache 
begründet, dafs der Dampfverbrauch der kombinierten Ma- 
schine besser war, wenn mit niedrigem Vakuum in der Dampf- 
maschine und mit höherem Dampfdruck gearbeitet wurde, 
und wenn ein Teil des sonst im Niederdruckzylinder aus- 
genutzten Temperaturgefälles nach der Abwärmemaschine 
herüber genommen wurde. Bei einer derartig kombinierten 
Maschine fragt es sich natürlich, wo nunmehr die günstigste 
Teilung des Temperaturgefälles zwischen Niederdruckzylinder 
und Abwärmemaschine liegt. Nach den bis jetzt vorliegenden 
Erfahrungen wird man vorteilhaft mit einem Vakuum der 
Dampfmaschine von 70 vH und einem Druck der schwefligen 
Säure von 13 at arbeiten. 


Es soll nunmehr auf die bereits am Eingange erwähnten 
Verluste durch Spannungsabfälle während des Einlasses und 
Druckerhöhung während des Auspuffes näher eingegangen 
werden. Man hat sich darin bei dem Entwurf der Maschine 
etwas getäuscht; die im Diagramm auftretenden Verluste sind 
wesentlich höher, als man angenommen hatte. Dies ist einer- 
seits auf etwas zu hoch gewählte Geschwindigkeiten in den 
Querschnitten der Steuerteile zurückzuführen, anderseits spielen 
aber auch bei dem aufserordentlich hohen spezifischen Gewichte 
der SO,-Diimpfe (1 ebm = 40 kg bei 13 at) die Beschleunigungs- 
verhältnisse innerhalb der Rohrleitungen wesentlich in diese 
Verluste hinein. Ganz aufserordentlich grofs waren die Ver- 
luste bei der Maschine in der Markgrafenstraſse, bedingt durch 
die grofse Füllung bezw. durch die Schiebersteuerung und 
durch zu hoch gewählte Geschwindigkeiten. 


Aus dem Diagramm der Maschine in der Markgrafen- 
strafse ergab sich, dafs der Abdampfverbrauch dieser Maschine 
wesentlich höher sein mufste als der der Maschine in der 
Hochschule. Der Grund hierfür war jedoch lediglich in der 
Unvollkommenheit des Diagrammes zu suchen, und es liefs 
sich rechnerisch durch Berücksichtigung dieser Verluste nach- 
weisen, daſs eine vollständige Uebereinstimmung der Versuchs 
ergebnisse mit denen der Technischen Hochschule vorhanden 
war. Der Abdamptverbrauch stellte sich nach Einschalten 
eines Windkessels vor der [intrittstelle des Dampfes in die 
Maschine auf rd. 20 kg pro PSi-st. 


Bücherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutsener Inzenienre- 


Hieran anschliefsend macht der Vortragende einige Mit- 
teilungen über den Anschlufs einer Abwärmemaschine an eine 
Gasmaschine. 

Die Anschaffungskosten stellen sich um einige Hundert- 
teile höher als bei einer gleichwertigen Dampfmaschinenanlage 
mit Kessel. Kleine Anlagen sind verhältnismäfsig teuer. Die 
Abwärmemaschine an sich ist einfacher und billiger als eine 
entsprechende Dampfmaschine, die Vorrichtungen und Rohrlei- 
tungen dagegen teurerals die Kesselanlage einer gleichwertigen 
Dampfmaschine. Die Betriebskosten stellen sich um die sonst 
aufzuwendenden Kohlenkosten billiger als bei einer gleichen 
Dampfanlage. Für Wartung und Unterhaltung kann man die 
gleichen Werte rechnen wie für Dampfinaschinen. Die jährlich 
nachzufüllende Menge an schwefliger Säure ist so gering, dafs 
sie vernachlässigt werden kann. Selbstverständlich spielen 
bei der Frage nach der Wirtschaftlichkeit Betriebzeit und 
Kohlenpreis die wesentlichste Rolle. Im grofsen und ganzen 
liegen die Verhältnisse so, dafs sich eine derartige Anlage bei 
mittleren Kohlenpreisen in rd. 3 Jahren bezahlt macht. 

Die geschäftliche Ausnutzung dürfte sich zunächst wesentlich 
mit dem Anbau von Abwärmemaschinen an vorhandene Dampf- 
maschinen beschäftigen. Das eigentliche Ergebnis liegt jedoch 
in einer weiteren Vervollkommnung der Dampfmaschinen. 


Im Laufe der Zeit ist man mit der Kesselspannung immer 
höher gegangen und hat hier die wirtschaftliche Grenze be- 
reits erreicht. Nach Erkenntnis des Einflusses der Zvlinder- 
kondensation wurde das Temperaturgefälle geteilt, und auch 
hier ist man bereits an der Grenze der Wirtschaftlichkeit an- 
gelangt. Man hat dann das letzte Mittel zur Verringerung 
der Kondensation, die Einführung der Ueberhitzung, gleich- 
falls bis zur äufsersten Grenze getrieben. Parallel zu diesen 
Bestrebungen läuft die immer vollkommenere Ausbildung der 
Steuerung. Ferner wurde die Kolbengeschwindigkeit auf 
das erreichbare Mafs gebracht. Nur die Erweiterung des 
Temperaturgefälles nach unten war noch unausgenutzt. Diese 
Erweiterung aber war bei Wasserdampf nicht möglich, da 
er die erforderlichen physikalischen Eigenschaften nicht be- 
sitzt. Die Zeit für die Hülfsmaschinen war gekommen. 
Ihre Einführung bedeutet aber nicht nur eine Erweiterung 
des Temperaturgefälles, nunmehr bis zur Aufsersten unteren 
Grenze, sondern auch eine weitere Zurückdrängung der Zy- 
linderkondensation innerhalb der Dampfmaschine, weil sich bei 
einer kombinierten Maschine eine wesentlich giinstigere Tei- 
lung des Temperaturgefälles erzielen lifst. Da bei Verwen- 
dung von hoch überhitztem Da'npf die Zylinderkondensation 
im Mitteldruckzvlinder wesentlich verringert wird und nun- 
mehr mit dem Höherlegen des Vakuums im Niederdruck- 
zylinder auch die obero Temperaturgrenze für den Mitteldruck- 
zylinder höher gelegt werden kann, so wird das für den 
Mitteldruckzylinder übrig bleibende Tempcraturgefälle so ge- 
ring, dafs er nicht mehr gerechtfertigt ist. Statt dessen ist mit 
der mit hoch überhitztem Dampf arbeitenden Verbundmaschine 
als dritter Zylinder der Kaltdampfzylinder zu verbinden. 


Im geschäftlichen Teil der Sitzung macht der Vorsitzende 
die Mitteilung, dafs Hr. Werner Ruegg, Direktor der Rhei- 
nischen Metallwaren- und Maschinenfabrik, Abt. Sömmerda, 
gestorben ist. Zu Ehren des Verstorbenen erheben sich die 
Anwesenden von den Sitzen. 

Ueber die auf der Tagesordnung der 43. Hauptversamm- 
lung stehenden Anträge wird eingehend verhandelt. 


Bücherschau. 


Grundlagen der Theorie und des Baues der Wärme- 


kraftmaschinen. Von A. Musil, o. ö. Professor an der 
k. k. deutschen Technischen Hochschule in Brünn. Zugleich 


autorisierte, erweiterte deutsche Ausgabe des Werkes -The 


steam-engine and other heat-engines: von J. A. 
Ewing, Professor an der Universität in Cambridge. Leip- 


zie 1902, B. G. Teubner. 794 S. mit 302 Fig. Preis 20 ÆA. 

In dem Ringen nach baulicher und wirtschaftlicher Voll- 
konnnenheit sind sich die beiden Hauptarten der Wirmekraft- 
maschinen, als deren typische Vertreter einerseits die Dampf-, 
anderseits die Gasmaschinen gelten können, in den letzten 
10 Jahren so nahe gekommen. dafs der weitere Verlauf des 
immer heftiger entbrennenden Kampfes von der ganzen teeh- 
nischen Welt mit der reesten Teilnahme verfolgt wird. Hier- 
mit ist auch das Bedürfnis gewachsen — namentlich für die 
Jüngeren Fachgenossen auf der Hochschule —, alle Riehtun- 
gen der Wärmekraftmaschinen in gleichem Mase, und zwar 
nicht blofs einzeln, sondern vor allem auch in erolsem Zu- 
sammenhange in ihren theoretischen und baulichen Grund- 
lagen kennen zu lernen. Es ist deshalb als durchaus zeit- 


gemäfs zu begrüfsen, wenn der durch kleinere Schriften aut 
dem gleichen Gebiete“) bereits bekannte Verfasser es unter- 
nommen hat, durch das vorliegende, umfangreiche Werk zur 
Befriedigung dieses Bedürfnisses beizutragen. Wie sehon 
der Titel besagt, verdankt dasselbe seine Entstehung zwei 
Urhebern und stellt im Grunde genommen eine erweiterte 
deutsche Ausgabe des von dem bekannten englischen Fach- 
manne J. A. Ewing, Professor der Universität in Cambridge, 
bereits in dritter Auflage (1899) herausgegebenen Werkes 
The steam-engine and other heat-engines. dar. In 15 Ab- 
schnitten werden der Reihe nach die Dampf-, Luft-, Gas- und 
Oelnaschinen besprochen. Die Verteilung des Stoffes ist et- 
was ungleich ausgefallen. Weitaus der grölste Teil des 
Buches befafst sich mit der heute allerdings noch herrschen— 
den Wärmekraftmaschine, der Dampfmaschine, und nur etwa 


1) Alfred Musil: Wärmemotoren 1900 (s. Z. 1900 S. 283); Motoren 
für Gewerbe und Industrie 1897 (s. Z. 1898 8. 22): Die Mo- 


toren für das Kleingewerbe, 2, Aufl., 1883. Braunschweig, Fr. Vieweg 
& Sohn. 
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ein Drittel ist den neueren Wärmemotoren, der Gas- und der 
Oelmaschine, gewidmet. Jeder der Hauptabschnitte wird mit 
einer geschichtlichen Entwieklung der betreffenden Maschine 
eingeleitet. 

Bei derDampfmaschine bringt der Verfasser zunächst 
die allgemeine Theorie und das wirkliche Verhalten. An- 
schliefsend folgen eine Besprechung der Untersuchung der 
Maschine, ein kurzer Abschnitt über Verbundexpansion, das 
Wichtigste über Steuerung und Regulierung, die Theorie des 
Kurbelgetriebes, die Dampferzeugung und schliefslich die ver- 
schiedenen Anwendunesformen der Maschine. 

Die Theorie der Dampfmaschine ist mit der allgemeinen 
Theorie der Wärmekraftmaschinen verwoben, eine Verbin- 
dung, die für Betrachtungen über die Dampfmaschine allein 
ganz zweckmäfsig, im vorliegenden Falle aber nicht ganz 
vlücklich gewählt erscheint. Nichtsdestoweniger sind die 
Ausführungen selbst über die bekannten wiirmetheoretischen 
Beziehungen für Gase und Dämpfe klar und scharf. Als Kreis- 
prozefs der idealen (vollkommenen) Vergleichsdampfmaschine 
ist der englische standard‘, nämlich der Kreisprozefs von 
Clausius-Rankine mit vollständiger Expansion, beibehalten 
worden, während bekanntlich der Verein deutscher Ingeni- 
eure zusammen mit andern Vereinen in seinen Normen für 
Leistungsversuche 1899 (S. 21 u. f.) hierfür einen Kreislauf 
vorschlägt, bei dem die Unvollkommenheit der Expansion 
nieht zu den Unvollkommenheiten der Maschine gerechnet 
wird. Bei Besprechung der Dampfinaschinen mit verschie— 
denen Arbeitstoffen wird nur auf den Vorteil der Verwen- 
dung einer leichter flüchtigen Flüssigkeit (als Wasser) hinge- 
wiesen, während gerade von einer schwerer flüchtigen (bei- 
spielsweise Anilin) durch Erweiterung der Temperaturgrenzen 
nach oben die gröfstmögliche Steigerung der Wirtschaftlich- 
keit erwartet wird. An geeigneten Stellen ergreift der Ver- 
fasser in lobenswerter Weise die Gelegenheit, um auf die 
heute vielfach bestehende Unsicherheit in der Kenntnis der 
physikalischen Konstanten hinzuweisen. Hinsichtlich der spe- 
zifischen Wärme des überhitzten Wasserdampfes vertritt er 
den Standpunkt, dafs die während der Ueberhitzung für 
jeden Grad derselben aufgenommene Wärmemenge während 
des Anfangszustandes der Ueberhitzung gröfser ist als in 
deren weiterem Verlauf). 

Die Betrachtungen über das wirkliche Verhalten des 
Dampfes im Zylinder und die daraus entstehenden Arbeits- 
verluste stimmen mit den in dieser Beziehung herrschenden 
Anschauungen überein. Nur hinsichtlich der Wirkung der 
Kompression teilt der Verfasser die Ansicht, dafs durch Kom- 
pression des Vorderdampfes bis zur Anfangspannung der 
Hinflufs des schädlichen Raumes auf Dampfverbrauch und 
Arbeitsgröfse beseitigt wird. Diese Anschauung ist theore- 
tisch zwar richtig:); das über diesen Gegenstand vorhandene, 
ziemlich umfangreiche Versuchsmaterial?) hat aber eine Ueber- 
einstimmung mit der Theorie nicht geliefert. Die Erörterun— 
Len über den Einflufs des Expansionsgrades, der Umlaufzahl, 
der Mantelheizung, der Dampfüberhitzung, der Verbundwir- 
kung und der Kondensation auf den Dampfverbrauch sind in 
zweckmifsiger Weise anhand einer wertvollen Zusammen- 
stellung einer grofsen Anzahl sorgfältig ausgewählter Ver- 
suchsergebnisse durchgeführt worden, bei der, entsprechend 
der Entstehung des Werkes, namentlich auch die englische Fach- 
literatur eingehende Beriicksichtigung findet. 

In dem Abschnitte über die Untersuchung der Dampf- 
maschine sind aufser der Besprechung der gebräuchlichen 
Indikatoren und ihrer Fehlerquellen besonders noch hervor— 
zuheben: verschiedene Methoden zur Bestimmung des Wasser- 
gehaltes des Dampfes, wie sie namentlich in England in Vor- 
schlag gebracht worden sind, von denen aber keine als wirk- 
lich zuverlässig gelten kann, sowie eine vergleichende Studie 
über die Abhängigkeit des stündlichen Gesamtverbrauches an 
Arbeitstlüssiekeit von der Leistuen bei Dampf- nnd Gasma- 
schinen. Auffallend ist es noch, dafs der Verfasser für die 


1) Vergl. hierzu M. Thiesen, Ueber die spezifische Wärme des 
Wasserdampfes, Annalen der Physik 1902, 4. Folge, Bd. 9 S. 80 u. f. 

2) s. die Ausführungen Zeuners, Thermodynamik II, 1901 8.388 u. f. 

) Ausführliche Zusammenstellung: Z. 1901 S. 189 u. f. und Rev. 
Méc., Febr. 99 B, 121/25, 
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Bestimmung des Dampfverbrauches durch Speisewassermes- 
sung bei Siederöhren- oder Wasserröhrenkesseln eine Ver- 
suchsdauer von einer Stunde und darunter für ausreichend 
hält, während er anderseits ganz mit Recht betont, dafs in 
allen Fällen die Durchführung von Versuchen zur Erlangung 
alleemein wertvoller Ergebnisse unter Zugrundelerung ein- 
heitlicher Normen!) wünschenswert erscheine. 

Der Abschnitt über Verbundwirkung liefert in durch— 
sichtiger Weise allgemeine Grundlagen für die Ermittlung 
eines den verschiedenen Anforderungen möglichst gerecht 
werdenden Zylinderverhältnisses und bildet in verschiedener 
Hinsicht nur eine Erweiterung des in den vorhergehenden 
Kapiteln Gesagten. Mit dem gleichen oder noch gröfserem 
Rechte hätte auch die Dampfüberhitzung einen besonderen 
Abschnitt beanspruchen können. 

In den beiden folgenden Abschnitten wird die Steuerung 
und Regulierung namentlich auch nach der baulichen Seite 
behandelt. Hierbei sind die neuesten Veröffentlichungen auf 
diesem Gebiete sowie die Ausstellungsberichte der letzten 
Jahre berücksichtigt worden. Wo der Umfang des Werkes 
cin tieferes Eindringen in den Gegenstand verbietet, ist in 
zweckmäfsiger Weise durch Quellenangabe und Literatur- 
nachweise für die Möglichkeit einer Ergänzung gesorgt. 
Dieser Grundsatz, der auch sonst in der Arbeit streng durch- 
geführt ist, bildet eine ihrer wertvollsten Seiten 

Sehr reichhaltig und anregend ist der Inhalt der beiden 
letzten Kapitel über die Dampfmaschine: Dampferzeugung 
und Daimpfmaschinentvpen. Die Besprechung der Zuger- 
zeugung, des natürlichen und des künstlichen Zuges, bietet 
insofern manches Neue, als dieser Gegenstand in deutsche 
Handbücher noch wenig Eingang gefunden hat. Gegenüber 
der Ausführlichkeit hinsichtlich der Erzeugung des Dampfes 
mufs es zum mindesten befreindlich erscheinen, dafs die Fort- 
leitung des Dampfes, der doch in neuerer Zeit soviel Auf- 
merksamkeit zugewendet wird, so gut wie garnicht zu Worte 
kommt. Die verschiedenen Dampfinaschinentypen oder viel- 
leicht besser gesagt Anwendungsformen der Dampfmaschine 
werden nicht blofs nach der baulichen Seite, sondern vor 
allem auch im Hinblick auf ihr Anwendungsgebiet erörtert. 
Am längsten verweilt der Verfasser bei der Dampfturbine, 
von der er die bereits praktisch bewährten Systeme, die Frei- 
strahlturbine von de Laval und die Ueberdruckturbine von 
Parsons, nach Theorie und Bauart einer eingehenden Be- 
sprechung würdigt. Die Zeunerschen Ausflufsformeln für ge- 
süttigten Dampf werden entwickelt und der Zusammenhang 
der wichtigsten Gröfsen durch Tabellen und Figuren erläutert. 
Besonders schätzenswert ist noch die Umrechnung dieser 
Formeln für die Verwendung von tiberhitztem Dampf, sowie 
die Mitteilung, dafs Versuche im Maschinenlaboratorium der 
Technischen Hochschule in Dresden (E. Lewicki, sowie in 
neuester Zeit solche in grofsem Maisstabe in Frankreich (Ra- 
tean) sowohl für gesättigten wie überhitzten Dampf die volle 
Uebereinstimmung der wirklichen Ausflufsmenge mit der durch 
die Formeln berechneten ergeben haben. Durch starke Ueber- 
hitzung (auf 460 bis 500° C) und Rückgewinnung der Ab- 
dampfwärmen soll nach den neuesten Ergebnissen der oben 
erwähnten Versuche im Maschinenlaboratorium Dresden bei 
Auspuff eine Wärmeersparnis von rd. 30, bei Kondensations- 
betrieb eine solche von rd. 18 vH gegenüber Sattdampfbetrieh 
zu erreichen sein”). 

Nach einem kurzen Abschnitte über die Luftmaschinen, 
die nach ihrem heutigen Stande keine praktische Bedeutung 
besitzen, geht der Verfasser zu der zweiten Hauptart der 
Wärmemotoren, den Verbrennungskraftmaschinen, über. 
Der Abschnitt über Gasmasehinen beginnt mit einer Besehrei- 
bung der bemerkenswerten Bauarten in der Reihenfolge ihres 
Auftauchens bis zur Viertaktmaschine. Anschliefsend hieran 
werden anhand von Figuren und Diagrammen die diesen 
Maschinen zukommenden Einzelteile in ihrer heutigen Bauart 
und Wirkungsweise besprochen: Zündung. Steuerung, Rogu- 
liorung, Gemischbildung, Reinigung des Zylinders von den 
Vorbrennungsriickstiinden und Anlafsvorrichtungen. Die fol- 

) Z. 1900 S. 460 u. f. 


2) Ein ausführlicher Bericht über diese Versuche von E. Lewicki 
wird demnächst in dieser Zeitschrift veröffentlicht werden. 
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wenden Erörterungen sind den neueren Bestrebungen auf dem 
Gebiete der Gasinaschinen gewidmet. Sie enthalten Angaben 
über die Arbeitsweise der Zweitaktmaschine, über die Gründe 
ihrer Einführung und die verschiedenen konstruktiven Lö- 
sungen, ferner über die Vorbedingungen für das Aufkommen 
der Grofsgasmaschine und über die Vor- und Nachteile ihrer 
heute gebräuchlichen Bauarten, wobei es der Verfasser noch 
unentschieden lälst, welcher Arbeitsweise der Grofsgasma— 
schine die Zukunft gehören wird. Getrennt hiervon werden 
in einem besonderen Kapitel die gasförmigen Brennstoffe, ihre 
Erzeugung und die zu ihrer Herstellung dienenden Einrich- 
tungen besprochen. In diese Betrachtungen sind in schätzens— 
werter Weise ältere und neuere Versuchsergebnisse einge- 
tlochten, aus denen übersichtlich und klar die hohe Wirt- 
schaftlichkeit der heutigen Gasmaschine zu erkennen ist. Eine 
gewisse Unsicherheit über den Gasverbrauch besteht nur hin- 
sichtlich der Gicht- und Grofsgasmaschine, deren Entwicklung 
noch keineswegs als abgeschlossen zu betrachten ist. Schliels- 
lich streift der Verfasser noch die Arbeitsprozesse der Gasma- 
schinen, wobei er drei Gruppen unterscheidet: 

1) Maschinen mit Verbrennung bei konstantem Volumen 
ohne vorhergegangene Verdichtung (atmosphärische Gasma- 
schine), 

2) Maschinen mit Verbrennung bei konstantem Volumen 
und vorhergegangener (gemeinsamer) Verdichtung (Ottoscher 
Viertaktmotor). 

3) Maschinen mit Verbrennung bei konstantem Drucke 
und vorhergegangener (getrennter) Verdichtung (Diesel-Motor). 

Die Uebergiinge zwischen diesen Gruppen sind nicht 
immer durchsichtig genug gehalten. Wesentlich zur Erleich- 
terung des Verständnisses würde es beitragen, wenn die Fest- 
legung und Begründung der Kreisprozesse mit Rücksicht auf 
die Ausführbarkeit in der Maschine durchgeführt wäre. 

Mit der letzten Gruppe hat der Verfasser bereits in das 
Gebiet der Oelmaschinen hinübergegriffen, denen der Schluls— 
abschnitt gewidmet ist. Die Anordnung des Stoffes ist hier 
ganz Ähnlich wie bei den Gasmaschinen: bauliche Entwieklung 
unter Beschreibung der wichtigsten Einzelheiten und Erörte- 
rung der flüssigen Brennstoffe. Ausführlich ist namentlich 
die Gemischbildung behandelt. Den Beschluls machen dic- 
jenigen Verbrennungskraftmaschinen, welche bis heute mit 
den höchsten Kompressions-Endspannungen arbeiten und des- 
halb hinsichtlich der Gesamtwärmeausnutzung die gröfsten 
Erfolge zu verzeichnen haben: der Bänki- und der Diesel- 
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Bauart die aus der Literatur bekannten Versuche bei Ver- 
wendung von Benzin sowie theoretische Untersuchungen iiber 
den Einflufs der Wassereinspritzung auf den thermischen 
Wirkungsgrad wiedergegeben. 

Bei der Diesel-Maschine sind die wohl noch nirgends ver- 
öffentlichten neuesten baulichen Vereinfachungen sowie einige 
neuere Versuche von besonderem Belang, nach denen bei 
grofsen Maschinen (70 bis 90 PSe) unter Verwendung von 
amerikanischem Petroleum 34 vH der entwiekelten Wärme in 
Bremsarbeit umgesetzt worden sind. 

Das zusammenfassende Endurteil über den Diesel-Motor 
lautet sehr günstig. Aufgrund der Erfolge einer vierjährigen 
Praxis hält der Verfasser vom techniseh-konstruktiven Stand- 
punkte alle Vorbedingungen für gegeben, welche dem Dicsel- 
Motor unter anderen wirtschaftlichen Verhältnissen (bei billige— 
ren Brennstoffen) einen raschen und allgemeinen Eingang in 
die Industrie sichern könnten. 

Schon aus dieser kurzen Inhaltsangabe ist ersichtlich, 
dafs das vorliegende Werk umfangreichen und wertvollen 
Stoff enthält. Ueber Auswahl und Anordnung kann ınan 
bei Abfassung einer derartigen Arbeit verschiedener Mei- 
nung sein. Allen Rücksichten hierbei Rechnung zu tragen, 
ist unmöglich. Die Hauptaufgabe, Uebersichtlichkeit und 
Vollständigkeit verbunden mit Klarheit und Kürze, darf in 
anerkennenswerter Weise als gelöst erscheinen. Dein Studie- 
renden wird das Buch sachgemäfse Unterweisung, dem älteren 
Fachmanne wertvolle Anregung und Aufklärung über den 
heutigen Stand der wichtigsten Fragen der Wärmekraftina- 
schinen geben. 


Berlin. Berner. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Konstruktions lehre 
teile. I. Teil. 
S. Hirzel. 
Preis 10 A. 

Die künstlichen Kohlen für elektrotechnische 
und elektrochemische Zwecke, ihre Herstellune und 
Prüfung. Von Dr. Julius Zellner. Berlin 1903, Julius 
Springer. 295 S. 8° mit 102 Fig. Preis geb. 8 A. 

(Die natürlichen und die künstlich gewonnenen Rohstoffe — Binde- 


mittel uud Zusatzstoffe — die mechanische Bearbeitung der Kohle — 
der Glübprozeſs — Fertigstellung der Kohlenkörper — amerikanische 


der einfachen Maschinen- 
Von OreSuy O. v. Grove. Leipzig 1902, 
336 8. 8° mit 332 Fig. und 16 Taf. in Mappe. 


Motor. Bei dem ersteren sind aufser Wirkungsweise und Verfahren — Prüfung der Rohmaterialien und Kohlenkörper.) 
@ 4. e 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Beleuchtung. von den übertage aufgestellten Kompressoren zugeführt. Konstruktion 
Note sur l'delairage des mines par la benzine. Von der Förderschalen; Betriebsergebnisse und -kosten. 

Leroyer. (Bull. Soc. Ind. min. 02 Heft 3 S. 781/16*) Darstellung Essais de havage mécanique aux mines des Marles. 
der Beleuchtungsanlage im Bergwerk von Lens. Lampen. Behalter und Von Baily. (Bull. Soc. Ind. min. 02 Heft 3 S. 703/08) Wiedergabe 


Werkstatt für Ausbesserung und Reinigung 
Betriebsergebnisse und -kosten. 


sonstige Einrichtungen. 
von Lampen und Geräten. 


Bergbau. 


Renseignements sur les moyens employ«s pour extraire 
a grande profondeur. Von Deverne. (Bull. Soc. Ind. min 02 
Heft 3 S. 709/15) Angaben über die in den Bergwerken von Mons, 
Charleroi, Westfalen, Sachsen und Böhmen verwendeten Förderseile, 
über deutsche und belgische Fördermaschinen sowie über Betriebser- 
fahrungen mit Förderseilen. 


Note sur un beurtia d'extraction intérieur, installé 
a la fosse Nr. 6 des mines des Lens. Von Duclor. (Bull. Soc. 
Ind. min. 02 Heft 3 S. 727/31 mit 3 Taf.) Die Druckluft- Förder- 
maschine ist 230 m untertage aufgestellt. hat zwei Zylinder von 
400 mm Dmr., 400 mm Kolbenhub und macht 130 Uml./min. Die 
Bandseilscheiben von 2500 mm Dmr. werden durch ein Zahnradvorge- 
lege angetrieben. Die Druckluft wird der Maschine mit 41 bis 5 at 
Ueherdruck durch eine 170 mm weite und 1516 m lange Rohrleitung 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jalirsheften zusammengetalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zun Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


von Betrichsergebnissen mit einer elektrisch betriebenen Stofs-Schram- 
maschine, einer Ketten-Schrämmaschine der Morgan Gardner Co., einer 
Strebbaumaschine Bauart Sullivan und einer Diamond-Schrammaschine. 


Note sur la haveuse Eisenbeifs. Von Bar. (Bull. Soc. 
Ind. min. 02 Heft 3 S. 717/26) Wiedergabe der Betriebsergebnisse 
der Maschine, die aus einem Druckluft-Gesteinbohrer mit Handvorschub 
und Drehung beim Rückgang besteht. 


Dampfkraftanlagen. 
Wert und Bestimmung des Kohlenskurezehaltes der 
Rauchgase. Von Dosch. Forts. (Dingler 10. Jan. 03 S. 26/29) 
8. Zeitschriftenschau vom 10. Jan. 03. 


Moderne Dampfkesselanlagen. Von Herre. Forts. (Dingler 
10. Jan. 03 S. 17/21*) Darstellung der kombinierten Flammrohr- und 
Feuerrohrkessel der Ersten Brünner Maschinenfabrik, von Montupct, 
von Reichling & Co. und von Leinvober. Stehende Feuerrohrkeas«l 
von Leinveber, Meredith und Black. Lokomobilkessel von Lang und 
Wolf. Forts. folgt. 


The Sederholm boiler. (Eng. Rec. 20. Dez. 02 S. 584) Kur- 
zer Bericht über einen Heizversuch an einem Rührenkessel von rd. 
2, m Dmr., der von der Allis-Chalmers Company in Chicago ausge- 
führt ist. 

Wasserstandapparat von der Rather Armaturenfabrik 
und Metallgiefserei. (Mitt. Prax. Dampf. Dampfm. 7. Jan. 03 S. 
6/7*) Der dargestellte Wasserstandanzeiger soll das Tropfen der 


Band 47. Nr. 4. 
24. Januar 1903. 


Hähne vermeiden lassen. Die Hahnküken sitzen seitlich von dem 
Wasserstandglas auf gemeinsamer Spinde), und ihre Oeffnungen sind 
derart gegeneinander verstellt, dafs mittels eines einzigen Haudgriffes 
alle Einstellungen vorgenommen werden können. 

A.remarkable steam engine test. (Engineer 9. Jan. 03 S. 
46) Der Versuch wurde an einer Schmidtschen Heifsdampf-Tandem- 
Verbundmaschine von 300 PSi ausgeführt. Der Dampfverbrauch be- 
trug rd. 4,3 kg PSi/st. Versuchsergebnisse. 


Eisenbahnwesen. 


Die ½ gekuppelte badische Schnellzuglokomotive. 
Von Courtin. (Organ 08 Heft 1 S 17/23) Die von Maffei in Mün- 
chen gebaute Vierzylinder - Verbund lokomotive hat 335 und 570 mm 


Zyl.-Dmr. bei 620 mm Hub. Das Betriebsgewicht beträgt 74 t, die 
Zugkraſt 5800 kg. Konstruktionseizelheiten. 
Schmierpressen für Lokomotiven. Von Patté. (Organ 


03 Heft 1 S. 1/4*) Allgemeines über die Konstruktion und Anwendung 
von Schmierpressen. Schmie pressen von Ritter, Michalk, Friedemann 
und Wagner. 

Achsenzahl der Güterzüge und Kohlenverbrauch. Von 
Frankel. (Organ 03 Heft 1 S. 5/6*) Vorschläge für einen wirt- 
schaftlicheren Betrieb der Güterzüge. | 

Die durchgehende Bremse für Güterzüge. Von Staby. 
(Organ 02 Heft 12 S. 285/40*) Erörterung der Bedingungen, denen 
eine durchgehende Bremse bei Güterzügen entsprechen muſs. Brems- 
versache auf den Pfälzischen Bahnen mit Schleiferschen Schnellbremsen. 
Regelung des Bremsdruckes. Kosten der Anordnung von durchgehen- 
den Bremsen und Schlufsfolgerungen. 

Die theoretischen Grundzüge der Stellwerkanlagon. 
Von Blum. (Organ 03 Heft 1 S. 10/14*) Anordnung der Sicherungs- 
bezirke. Fahrstrafse und Verriegelungsliste. Schlufs folgt. 

Etude de quelques appareils destinés à ne libérer les 
enclenchements qu'après l’achévement des mouvements. 
Von Cossmann und Cuny. (Rev. gen. Chem. de Fer Jan. 08 S. 24/37* 
mit 2 Taf.) Anhand des Schemas einer einfachen Weichenverriegelung 
fir ein Doppelgleis und des dazugehörigen Signales werden die Anfor- 
derungen an eine sichero Anlage kurz besprochen. Mifsstände an den 
gebräuchlichen Anordnungen von Stellvorrichtungen. Stellvorrichtang 
mit Fernverriegelung. Elektromechanische Fernstellvorrichtung. 

Die Wasserreinigungsanlagen der badischen Oden- 
waldbahnen. Von Hall. Schlufs. (Organ 02 Heft 12 8. 233/35*) 
Reinigungsanlagen für Kesselepeisewasser in Lauda, Heidelberg und 
Osterbuken. 

Die Wasserreinigungsanlagen der badischen Oden- 
waldbahn. Von Wehrenfennig. (Organ 02 Heft 12 S. 244/46) 
Aeufserung zu dem vorstehend erwähnten Aufsatz. 


Eisenhüttenwesen. | 

The electric smelting of iron ore. II. Von Rossi. 
Age 25. Dez. 02 S. 6/8) 8. Zeitschriftenschau v. 13. Dez. 02. 

The early history of open hearth steel manufacture in 
the United States. Von Wellmann. (Traus. Am. Soc. Mech. Eng. 
02 S. 78/98*) Geschichtlicher Ueberblick über die Entwicklung des 
Baues grofser Puddelöfen mit Siemensscher Regenerativfeuerung. Dar- 
stellung eines Ofens von 200t Fassung mit drehbar gelagerter Herd- 
kammer. 

Emploi de l'électricité pour le service des fours à coke 
et des hauts fourneaux. Von Bratman. (Génie civ. 8. Jan. 08 
8. 145/49*)_ Darstellung der elektrischen Antriebe in den Hochofen- 
werken von B. Samuelson & Co. in Newport, England. Lageplan des 
Werkes. Anlagen zum Befördern, Zerkleinern und Lagern der Kohle. 
Beschick- und Ausstofsvorrichtungen der Koksöfen. Das Befördern 
und Zerkleinern der Erze. Kraftwerk und Elektromotoren. 


Eisenkonstruktionen, Briicken. 


Calcul des ponts en maçonnerie, méthode de M. Ritter. 
Von Lossier. (Génie civ. 3. Jan. 03 S. 158/56*) Nach dem ein- 
gehend erörterten Verfahren wird eine aus mehreren Bogen bestehende 
gemauerte Brücke als ein durchlaufender Träger aufgefafst, der auf 
elastischen Pfeilern gelagert ist, und die derart umgestaltete Aufgabe 
mittels der Spannungsellipse gelöst. 


Elektrotechnik. 


Extreme Hochspannungsanlagen im fernen Westen der 
Vereinigten Staaten. Von Blanck. (Z. f. Elektrot. Wien 11. Jan. 
08.8. 17/23*) Zusammenfassender Bericht über die Wasserkraftwerke 
bei Pikes Peak mit 12600 V Drehstromspannung und rd. 13 km Fern- 
leitung, bei Ogden mit 16000 V Spannung und 60 km Fernleitung, 
über die Werke Colgate und Electra mit 60000 V, 360 und 270 km 
Fernleltung und Snowqualmie Falls mit 36000 V, 50 und 70 km 
Fernleitang. 

Traction and Transmission in South Staffordshire, III, 
Von Tweedy und Pringle. (Tract. and Transm. Jan. 08 S. 18/32* 
mit 5 Taf.) Spelsewasseranlagen. 800 KW- und 1500 KW-Zweiphasen- 
stromerzeuger von 7000 V Spannung, angetrieben durch stehende Ver- 
bundmaschinen. Laufkran für 25 t Last und 21,7 m Spannweite. 


(Iron 
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Economy in the design and operation of electric plants. 
Von Moses. (Eng. Magaz. Jan. 08 S. 563/76*) Mit der Besprechung 
der wesentlichsten Einrichtungen einer modernen Dampfkraftanlage zur 
Erzeugung von Elektrizität ist die Darstellung von Sammlerbatterieen 
für grofse Leistungen verbunden. Darstellung von Zusatz- und Aus- 
gleichmaschinen. Wirtschaftlichkeit von Sammlerbatterieen. 

Electrical work on the Soulanges Canal. (Engineer 
9. Jan. 08 S. 38*) Zum Betriebe der Schleusen, Drehbrücken usw. 
sowie zur Beleuchtung dient ein vom Kanal gespeistes Wasserkraft- 
werk von rd. 500 KW, in dem Drebstrom von 2400 V erzeugt wird. 

Electric heating and lighting in the Carnegie resi- 
dence, New York. (Eng. Rec. 20. Dez. 02 S. 590/92*) Elektrische 
Anlagen des in Zeitschriftenschau v. 2. u. 30. Aug. 02 erwähnten 
Wohngebäudes. Aufzüge, Heizvorrichtungen und Beleuchtung. 

Final report of Committee on standardization of en- 
gines and dynamos. (Trans. Am. Inst. Mech. Eng. 03 S. 99/124*) 
Ausführlichere Wiedergabe der in Zeitschriftenschau v. 4. Jan. 02 er- 
wähnten Vorschläge für Normalien 

Electric motors: their theory and construction. VII. 
von Hobart. (Tract. and Transm. Jan. 03 S. 8/17* mit 2 Taf.) 
Offener vierpoliger 27 pferdiger Nebenschlufsmotor von der Allmanna 
Svenska Elektriska Akticbolaret in Westeras, Schweden. Achtpoliger 
400pferdiger Walzwerkmotor mit gemischter Erregung von A. V. Clayton 
in Ludvika, Schweden 

Graphische Methode zur ehr der Strom- und 
Spannungswerte von ungleichmäfsig belasteten Drehstrom- 
transformatoren. Von König. (Elektrot. Z. 8. Jan. 03 S. 21/26*) 
Konstruktion der Diagramme bei induktionsfreier Belastung unter der 
Voraussetzung, dafs alle drei Phasen ungleichmifsig, und sodann, dafs 
zwei Phasen gleichmäfsig belastet sind. Ermittlung der Diagramme 
bei induktiver Belastung für alle Fälle der Phasenbelastung. 


Erd- und Wasserbau. 


The Muscoot dam in the Croton valley, New York. (Eng. 
Rec. 20. Dez. 02 S. 578/79*) Darstellung eines rd. 290 m langen 
Steindammes, der eine Ergänzung der in Zeitschriftenschau v. 6. Sept. 
02 erwähnten Anlage für die New Yorker Wasserwerke bildet. 

Grouting subaqueous walls. (Eng. Rec. 20. Dez. 02 8. 585*) 
Darstellung der Arbeiten bei der Gründung eines Wehres unter Wasser. 

Double and single rock-cutting-machines, constructed 
by Mssrs. Lobuits & Co., Limited, Engineers and Ship- 
builders, Renfrew. (Engng. 9. Jan. 03 S. 43/44*) Die mit Dampf 
betriebenen Einrichtungen zum Bohren und Aufbrechen von Gestein 
unter Wasser sind auf Pontons untergebracht. Das Bohren wird durch 
einen oder zwei auf den Pontons versetzbare Rammpfähle ausgeführt. 
Die Pontons können durch eigene Dampfwinden verholt werden. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Blast furnace gas engines and their work. IV. Forts- 
(Iron Age 25. Dez. 02 S. 18/22*) S. Zeitschriftenschau v. 17. Jan. 03. 


Gasindustrie. 


Ueber die Schwefelverbindungen im Leuchtgas. Von 
Witzeck. (Journ. Gasb.-Wasserv. 10. Jan. 03 S. 21/25) Darlegung 
der für die Abhandlung mafsgebend gewesenen Gründe. Bestimmung 
der Menge des Schwefels im Gase. Reinigungsverfahren. Entschweflungs- 
versuche im Laboratorium. Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


ZurAbwasserreinigung in Oxydationskörpern mit kon- 
tinuierlichem Betriebe. Von Dunbar. (Gesundhtsing. 10. Jan. 03 
S. 2/8*) Allgemeines über die Entwicklung der Abwasserreinigung. 
Filtrierverfahren von Frankland und Dibdin. Oxydationsverfahren und 
Faulverfahren. Beständig arbeitendes Oxydationsvertahren. Abwasser- 
Reinigungsverfahren von Waring, Lowcock, Corbett und Stoddart. Forts. 
folgt. 

Giefserei. 

Foundry management in the new century. Von Bucha- 
nan. Forts. (Eng. Magaz. Jan. 03 8. 515/40*) Ausführliche Darstellung 
von Giefserei- Dreh- und -Laufkranen mit elektrischem, Druckwasser- 
oder Dampfbetrieb. Trockenöfen für Gufsformen und Mittel zu ihrer 
Beförderung. 

Hebezeuge. 

Motorwinden. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 7. Jan. 03 8. 7*) 
Bei der von Siemens & Halske ausgeführten Motorwinde ist der Hub- 
motor fest mit dem Windwerk verbunden und dient gleichzeitig zum 
Fortbewegen des Hebezeuges auf einer Fahrbahn. 


Kälteindustrie. 


Zur Theorie der Kühlverfahren von Linde, Siemens 
und Mix mittels Kaltluftmaschine. Von Berkitz. Schluſs. 
(Dingler 10. Jan. 03 8. 29/81) Erörterungen über das Lindesche Ver- 


fahren. Zahlenbeispiel. 
Erfahrungen aus dem Betriebe von Kühlanlagen. Von 
Mus macher. (Eis- u. Kälte-Ind. 5. Jan. 03 S. 101/04“) Anordnung 
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und Wirkung der Röhren-Luftkühlapparate. 
Salzlösung. 
Schlufs folgt. 


Luftkühler mit offener 
Temperatur und Feuchtigkeitsgehalt der Kühlbausluft. 


Maschinenteile. 


Annual meeting of the American Society of Mechanical 
Engineers. (Am. Mach. 27. Dez. 02 S. 1795/1801) Der Bericht 
über die 46. Jahresver⸗ammlung in New York enthält Auszüge aus 
folgenden zumteil schon erwähnten Vorträgen: A rational solution of 
the problem of weights and measures von Reve; The metric system 
von Halsey; Entropy analysis of the Otto cycle von Reeve; Apparatus 
for obtaining a continuous record of the position of an engine governor 
and the speed of the engine which it is governing von Riley; Fly- 
wheel capacity for engine-drive alternators von Slichter; Heat resi- 
stance the reciprocal of heat conductivity von Kent; A forty-four foot 
pit lathe von Barnay; Finer screw threads von Porter; The uso of 
a surveying instrument in machine shop practice von Tyler; Gift 
propositions for paying workmen von Richards; The detlection of beams 
by graphics von Trinks; Rotary pumps von Wilkin; A filing system 
for office uze von Lane; An analysis of the commercial value of water 
power per horse-power per annum von Nagle; Centrifugal machines 
and thoir use von Viola; A new oll testing machine and some of its 
results von Kingsbury. 


Materialkunde. 


So-called steel. (Engineer 9. Jan. 08 S. 47/48) Der Ver- 
fasser erörtert den Einflufs des Temperns auf weifses Gufseisen bei 
verschiedenen Zusammensetzungen des Eisens und wendet sich ferner 
gegen die Bezeichnung »steel« für Tempergufs. 

Bericht über 


vergleichende Untersuchungen von 
Schweifseisen und Flufseisen auf Widerstand gegen 
Rosten. Von Rudeloff. (Mitt. königl. techn. Versuchsanst. 02 


Heft 8/4 S. 83/205* mit 1 Taf.) Entstehung des Rostes. Verhalten 
verschiedener Eisensorten unter den gleichen Rosteinflüssen. Einfluſs 
fremder Bestandteile im Flufseisen auf dessen Rostwiderstand. Be- 
schreibung der auf Antrag des Berg- und Hüttenmännischen Vereines 
zu Siegen in der königl. techn. Versuchsanstalt unternommenen Auf- 
stellung des Arbeitsplanes; Probematerial; Ausführung der Versuche. 
Versuchsergebnisse. 

Généralisations à propos de quelques observations 
nouvelles fattes pendant le travail de l'acier à froid. Von 
Tschernoff. (Bull. d’Encour. Dez. 02 S. 747/58*) Erörterung über 
die durch Bearbeitung im kalten Zustande hervorgernfenen Aende- 
rungen der Eigenschaften des Stahles. Der Bereich der Aenderung ist 
von der Geschwindigkeit der Bearbeitung abhängig 

The action of iron and steel under different degrees 
of heat. Von Wilmore. (Am. Mach. 10. Jan. 08 S. 1849/51*) Er- 
örterung über die Vorgänge beim Verdrehen eines in der Mitte erhits- 
ten Kanteisens. Einflufs der Art der Einspannung. Darstellung von 
Versuchsproben und einer Versuchsmaschine. 

Loading tests of Ransome concrete-steel floor con- 
struction. (Eng. Rec. 20. Dez. 02 8. 580/81*) Darstellung der bei 
den Belastungsversuchen der Turner Construction Company in New 
York verwendeten Einrichtungen. Die Versuche wurden mit Beton- 
platten von rd. 6,3 und 4,5 m Stützweite angestellt. 

Mechanik. 

The effects of wind pressure on structures. Von Neilson. 
(Eng. Magaz. Jan. 03 S. 548/62*) Erörterung über die Genauigkeit 
der bekannten Formeln zum Berechnen des Winddruckes aus der Wind- 
geschwindigkeit. Verteilung des Flächendrnckes auf einer Dachfläche, 
auf der senkrechten Wand eines Gebäudes und auf dem Umfange 
eines zylindrischen Schornsteines. Mefsvorrichtung für den Winddruck. 


Meflegerite und verfahren. 


The estimation of high pressures. (Engng. 9. Jan. 08 
S. 31%) Der für Drücke bis zu 1550 kg/qem bestimmte Flüssigkeits- 
Druckmesser besteht aus einem senkrechten Zylinder mit 2 Kolben. 
Der untere Kolben ist fest, während der Zylinder und der obere Kol- 


ben, der die Belastungsgewichte trägt, sich verschieben können. An- 
gaben über das Eichen eines derartigen Druckmessers. 
Metallbearbeitung. 
Motor driving of machine tools. Von Day. (Am. Mach. 


10. Jan. 03 8. 1851/52) Erörterung über die Vorteile des elektrischen 
Einzelantriebes von Werkzeugmaschinen. 

Feeds and speeds. Von Moore. 
1857/59*) 
sind die zulässige Schnittgeschwindigkeit und der Vorschub des Werk- 
zeuges in lineare Beziehung zuelnander gesetzt. Darstellung der Glei- 
chungen durch Schaulinien. 

An electrically-driven pipe lathe. (Engng. 9. Jan. 03 8. 
35% Auf der von den Waverly Works in Sheffield gebauten Drehbank 
können Röhren bis zu 760 mm Dmr. und 3800 mm Länge abgedreht 
werden. Die Maschine hat an jedem Ende eine durch besonderen Elektro- 
motor angetriebene Planscheibe, denen ohne Aenderung der Motor-Uin- 
laufkabl drei verschiedene Geschwindigkeiten erteilt werden können. 


(Am. Mach. 10. Jan: 08 S. 


Für Messing, Gufscisen, Schmiedeisen und Werkzeugstahl 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


2> 12 inch screw machine (Am. Mach. 10. Jan. 08 S. 
1355/56*) Von der Maschine, die die Garvin Machine Company in 
New York baut, ist besonders der Revolverkopf in seinen Einzelheiten 
dargestellt. 

Feeding sheet metal to dies. — I. Von Woodworth. (Am. 
Mach. 10. Jan. 03 8. 1861/62*) Bei den dargesteliten Stanzen wird das 
Blech vonhand mittels einer oder zweier Rollen in die Achse des Stem- 
pels gebracht. Auch für das Fortbringen des Bleches nach der Be- 
arbeitung kann ein besonderes Rollenpaar angeordnet sein. 

The Merrill-Brett drop hammer lifter. (Iron Age 25. Des. 
02 S 14/16*) Der von E. W. Merrill in Brooklyn N. Y. gebaute 
Hammer wird mit Dampf oder Prefsluft betrieben. Mit der einen um- 
laufenden Kolben tragenden Welle ist ein Arm verbunden, der einen 
Riemen, an dessen unterem Ende der Bär befestigt ist, bei Drehung 
des Kolbens auf eine Scheibe aafwickelt. Beim Austritt des Kraft- 
mittels aus dem Zylinder geht der Kolben in seine Anfangstellung zu- 
rück, sodafs der Hammerbär schnell niederfalit. 


Pumpen und Gebläse. 
Neuere Pumpen. Von Freytag. Forts. (Dingler 10. Jan. 03 
S. 21/26*) Darstellung der Zwilllngapumpen mit Ausgleichwerk in der 
Anlage der Worthington-Pumpengesellschaft auf der Weltausstellung in 
Paris 1900. Transmissionspumpen von Audemar-Guyon und Decondun: 
Kesselspeisepumpe von Belleville. Forts. folgt. 


The vibration of steam ships. Von Melville. Forts. 
(Engng. 9. Jan. 03 S. 88/85*) Vergleich zwischen den Einflüssen der 
Kräfte und der Drehmomente in verschiedenen Zeitpunkten. Nachweis 
der Schwingungen von höherer Periodensahl. Erläuterung der Unter- 
suchungen von Berling. Forts. folgt. 

Versuche mit einem Schraubendampfer hinsichtlich 


des Widerstandes im freien Wasser. Von van Gelder. 
Schlufs. (Schiffbau 8. Jan. 03 S. 817/24*) Folgerungen aus den Ver- 
suchen. 


»Nowik«, der schnellste Kreuzer der Welt. (Schiffbau 
8. Jan. 08 S. 314/17*) Der von F. Schichau für die russische Marine ge- 
baute Kreuzer soll bei einer sechsstündigen Probefahrt eine durch- 
schnittliche Geschwindigkeit von 26 Knoten und bei einer Fahrt an der 
gemessenen Meile eine Geschwindigkeit von 27 Knoten erreicht haben. 
Kurze Angaben über das 106 m lange und 12m breite Schiff, das bei 
5,8 m Tiefgang 3000 t verdrängt. 

The S. S. Brussels. (Engineer 9. Jan. 08 S. 84/86* mit 1 Taf.) 
Der für den Kanaldienst der Great Eastern Railway bestimmte Dampfer 
ist 85 m lang, 10 m breit und hat rd. 1800 t Wasserverdrängung. Die 
beiden Dreifach-Expansionsmaschinen leisten 8900 PSi; die Geschwin- 
digkeit des Schiffes soll 16 Knoten betragen. Darstellung der Raum- 
anordnung und der Hauptmaschinen. 

Modern marine boilers. Von Rounthwalte. (Engineer 
9. Jan. 03 8. 44/45) Nach einem Vergleich zwischen Zylinderkesseln 
und Wasserrobrkesseln folgert der Verfasser, dafs die gegenwärtig ge- 
bräuchlichen Wasserrohrkessel unvollkommen seien. 

Beitrag zur Konstruktion von Bootskranen. Von Stieg 
horst. Forts. (Schiffbau 8. Jan. 03 S. 324/29*) 8. Zeitschriftenschau 
v. 37. Dez. 02. Schlafs folgt. 


Stralsenbahnen. 

Graphische Ermittlung von Geschwindigkeit, Strom- 
verbrauch und Motorbelastung elektrischer Fahrzeuge aus 
dem Motordiagramm. Von Mauermann. (Elektrot. Z. 8. Jan. 03 
S. 26/29*) Für eine gegebene Fahrstrecke werden die Beschleunigung 
und der Bremsweg. aus den Schaulinien ermittelt, welche die Abhängig- 
keit von Geschwindigkeit und Stromstärke vom Drehmoment angeben. 
Einflufs von Steigungen und des Anfahrens. 

L’exploitation des tramways électriques dans quel- 
ques grandes villes d’Angleterre. Von Payan. (Génie civ. 
10. Jan. 08 8. 165/67) Uebersicht über die Strecken, das rollende 
Gut und die Kraftwerke der Strafsenbahnen von Glasgow, Manchester, 
Liverpool, der London United Tramways und der Great Central Lon- 
don Railway. Beschreibung der Stromerzeugungsanlagen und der Kabel- 
leitungen. Forts. 

Note sur différentes types de voitures automotrices de 
tramways électriques. Von Lelarge. (Rev. gén. Chem. de Fer 
Jan. 03 S. 38/60* mit 2 Taf.) 80 bis 85pferdiger Strafsenbahnmotor 
und Reihenparallel-Fahrschalter für 150 Amp. Ausrüstung der Wagen 
für Strafsenbahnen mit Oberflächenkontakt nach der Anordnung der 
Stromabnehmer von Diatto; Kontaktkanal; Wagenkasten; Aufbängung 
des Stromabnebmers. Wagenkasten und Untergestell der Wagen auf 
der Linie Vincennes-Louvre und Neully-St.-Augustin. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 

Die Wasserversorgung von Lemberg. (Journ. Gasb.-Was- 
serv. 10. Jan. 03 S. 32/88) Das Wasserwerk ist für eine gröfste 
Leistung von 20000 cbm in 24 Stunden berechnet. Das Wasser wird 
2 Sammelbrunnen entnommen und durch eine 84,7 km lange Leitung 
in 2 bel der Stadt gelegene Hochbehälter gepumpt. 

The water supply of King’s Lynn, England. (Eng. Rec. 
20. Dez, 02 S. 593) Beschreibung des zur Versorgupg von 70000 


Band 47. Nr. 4. 
34. Janunr 1908. 


Einwobnern bestimmten Wasserwerkes, das aus 2 Brunnen von 1,8 m 
Dmr. und rd. 80 m Tiefe gespeist wird. Das Wasser wird miltels 
zweier Dampfpumpen durch eine Rohrleitung von 5,6 km Länge und 
380 mm l. Dmr. in einen Behälter befördert, von dem es in das Netz 
verteilt wird. 


Werkstätten und Fabriken. 


Dockyard and engine works at Nagasaki. (Engng. 9. Jan. 
03 S. 40°) Lageplan der Mitru Bishi-Werft und Angaben über ibre ge- 


Rundschau. 
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echichtliche Entwicklung sowie Art und Umfang der ausgefübrten Arbel- 
ten. Die Werft besitzt zwei Trockendocks für Schiffe von 100 und 150 m 
Länge und hat jetzt ein drittes für Schiffe bis 210 m Länge im Bau. 


Zucker- und Stirkeindustrie. 

Sugar-making in the Hawaiian Islands. Von Williams. 
Schlufs. (Engng. 9. Jan. 03 S. 57/60*) Syrupgewinnung. Verdampf- 
geräte. Wasserversorgung. Elektrizitätswerk. Aufzüge. Werkstätten- 
betrieb. 


Rundschau. 


Im Anschlufs an die Veröffentlichung in Z. 1903 S. 39 
über die Weltausstell in St. Louis 1904 geben wir nach- 
stehend einige Abschnitte aus einem Rundschreiben wieder, 
mit welchem der Reichskommissar für die Weltausstel- 
lung, Geh. Ober-Regierungsrat Lewald, die infrage kom- 
menden Kreise Deutschlands, vor allem die deutsche Industrie, 
zur Beschickung dieser Ausstellung anregt. 

»Von den europäischen Staaten haben bisher Frankreich 
und Grofsbritannien, von aufsereuropäischen Staaten nahezu 
sämtliche gröfseren Staaten des amerikanischen Kontinents 
sowie von asiatischen Nationen China, Japan, Korea, Persien 
und Siam die Einladung angenommen. Auch von den andern 
europäischen Staaten dürfte die Mehrzahl an der Ausstellung 
in umfangreichem Mafse teilnehmen. Wie in der dem Reichs- 
haushalts-Etat für 1903 beigegebenen Denkschrift, betreffend 
die Beteiligung des Reiches an der Weltausstellung in St. 
Louis 1904, des näheren ausgeführt ist, sind es demnach nicht 
nur die Rücksichten pnlitischer Freundschaft zwischen Deutsch- 
land und den Vereinigten Staaten von Amerika, sondern anch 
schwerwiegende Griinde kommerzieller Art, die dafiir sprechen, 
die Erzeugnisse deutschen Gewerbficifses erneut in Amerika 
auf einer grofsen internationalen Ausstellung zu zeigen. Aus- 
weislich der amerikanischen Statistik fiir das Finanzjahr vom 
1. Juli 1901 bis 30. Juni 1902 erscheint unter den an der Ein- 
fuhr nach den Vereinigten Staaten beteiligten Ländern 
Deutschland mit einem Einfuhrwert von 102 Mill. Dollar an 
zweiter Stelle unmittelbar nach Grofsbritannien. Die deutsche 
Ausfuhr nach Amerika ist, wenn von dem Zucker abgesehen 
wird, für den besondere Gesichtspunkte inbetracht kommen, 
in raschem Wachsen: so übersteigt die Ausfuhr des Jahres 
1901 diejenige des Vorjahres um 15,92 vH, und auch im Jahre 
1902 ist eine weitere erhebliche Steigerung eingetreten. Aehn- 
lich ist das Wachstum der Ausfuhr der andern grofsen euro- 
päischen Industrie-Nationen, wie aus der nachfolgenden Zu- 
sammenstellung hervorgeht. 


Zunahme 
1901 1902 

ed Wert: Dollar. Segen 1901 

Grofsbritannien 143 388 501 165 865 720 15,68 
Deutschland unter Aus- 

schlufs der Zuckerausfuhr 84 890 825 98 401855 15,92 
Frankreich 75 458 739 82 886 276 9,84 
Italien 24 618 384 30 557 332 24,12 
Schweiz 15 799 400 17 790 243 12,60 
Belgien 14 601 711 16 502 770 13,02 


»Die Steigerung der Gesamtausfubr aller europäischen 
Länder nach den eee Staaten pro 1901 bis 1902 hat 
nahezu 11 vH betragen. Aus dieser Zahl ergibt sich, dafs der 
deutsche Export, welcher vielfach die gleichen Waren nach 
den Vereinigten Staaten liefert wie die übrigen Industrielän- 
der Europas: Grofsbritannien, Frankreich, Italien, Schweiz, 
Belgien usw., einer erheblichen Steigerung fähig ist. Nach 
den Erfahrungen, die auf der Pariser Ausstellung gemacht 
sind, und die keinen Zweifel darüber lassen, dafs eine mit 
Erfolg beschickte Weltausstellung eines der wirksamsten Mit- 
tel zur Stärkung der vorhandenen und zur Anknüpfung neuer 
Handelsbeziehungen bildet, wird mit Recht behauptet werden 
können, dafs die Art des Auftretens Deutschlands auf der 
grofsen amerikanischen Weltausstellung nicht ohne Einflufs 
auf die künftige Gestaltung des deutschen Ausfuhrhandels 
bleiben kann, sofern die Ausstellung denjenigen Umfang und 
die Bedeutung erlangt, welche nach dem Ausstellungsplane 
vorgesehen sind.« 

»Die vielfach ungünstigen Erfahrungen, welche deutsche 
Aussteller in Chicago gemacht haben, können nicht gegen 
eine Beschickung der Ausstellung in St. Louis ins Gewicht 
fallen. In den Vereinigten Staaten hat nach der Ueberwin- 
dung der grofsen Krisis des Jahres 1893 ein aufserordentlicher 
Aufschwung aller industriellen Verhältnisse stattgefunden, der 
noch heute anhält, und die Union erfreut sich, wie in der 
kürzlich veröffentlichten Botschaft des Priisidenten Roosevelt 
bervorgehoben ist, .einer Prosperität und damit einer Kauf- 
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kraft wie niemals vorher in ihrer Geschichte. Das Anwachsen 
des Reichtums hat auf alle Gewerbszweige belebend einge- 
wirkt und das Bedürfnis nach Industriewaren auf allen Ge- 
bieten der Produktion gesteigert. Die rasche Vermehrung 
der deutschen Ausfuhr auf den Gebieten der graphischen 
Künste, der Keramik, der Drogerie-, Apotheker- und Farb- 
waren, von Spielzeug aller Art, von optischen und astrono- 
mischen Instrumenten usw. legt hierfür ein beredtes Zeugnis 
ab. Auch die Statistik der Ausfuhr aus andern europäischen 
Ländern, insbesondere aus Grofsbritannien und Frankreich, 
beweist, in welch umfangreichem Mafse die Vereinigten Staa- 
ten noch auf die Einfuhr von Industrieerzeugnissen aus Europa 
angewiesen sind So stieg beispielsweise die Ausfuhr Frank- 
reichs in Kleidern, Strumpfwaren, Posamentierwaren, Sticke- 
reien aus Baumwolle von 4 590 000 Dollar in 1900 auf 5 550 000 
Dollar in 1901 und 6579000 Dollar in 1902. Die englische 
Ausfuhr in Papier und Papierwaren wuchs im gleichen Zeit- 
raume von 581000 Dollar auf 666 000 und 749000 Dollar. 
Diese wenigen Ausführungen, die leicht vermehrt werden 
können, beweisen, welch weites Feld internationalen Wettbe- 
werbes die Vereinigten Staaten auch heute noch für Deutsch- 
land darbieten.« 

»Die grofse Entwicklung, welche die deutsche Industrie 
genommen hat, wird in Amerika sorgfältig verfolgt. Die 
glänzende Entfaltung der deutschen Industrie auf der Welt- 
ausstellung in Paris und die Erfolge, die dieselbe dort er- 
rungen, haben ihren Eindruck in Amerika nicht verfehlt und 
ein Vertrauen in die Leistungsfähigkeit Deutschlands und in 
die technische Vollendung der deutschen Erzeugnisse hervor- 
gerufen, welche den amerikanischen Abnehmer mit Vorliebe 
veranlassen, mit deutschen Firmen in Geschäftsverbindung zu 
treten. In Amerika sind die Erwartungen, die an das Auf- 
treten Deutschlands auf der St. Louiser Ausstellung geknüpft 
werden, hoch gespannt, und es könnte nicht ohne schädigende 
Rückwirkungen auf die deutsche industrielle Position in den 
Vereinigten Staaten bleiben, wenn die deutsche Abteilung nur 
ein unvollkommenes und lückenhaftes Bild des deutschen Ge- 
werbfleifses böte. Die oberste Ausstellungsleitung selbst und 
die an der Spitze der einzelnen Abteilungen stehenden Leiter 
sind von dem Wunsche beseelt, Deutschland das allerweiteste 
Entgegenkommen zu betätigen. Während auf der Ausstellung 
in Paris durch die Begrenztheit des zur Verfügung stehenden 
Raumes vielen Industrieen eine umfassende Vorführung ihrer 
Erzeugnisse nicht vergönnt war, steht in den gewaltigen Aus- 
stellungshallen in St. Louis der nötige Raum für Vorführungen 
auch im grölsten Rahmen zur Verfügung; die Ausstellungs- 
bedingungen selbst sind durchaus liberal; die Besorgnis, dals 
durch die Ausstellung patentierter oder sonst geschützter 
Gegenstände der Patent- oder Muster- und Markenschutz be- 
einträchtigt würde, ist unbegründet, wie in dem Ausstellungs- 
programm des näheren dargelegt ist.« 


Die Anmeldungen zur Weltausstellung müssen bis zum 
1. April d. J. an den Reichskommissar, Berlin W., Schöne- 
berger Ufer 22! gelangen. Ueber die grundlegenden Bestim- 
mungen für die Beteiligung an der Ausstellung geben ein Pro- 
gramm und ein Auszug aus den Allgemeinen Bestimmungenffür 
die Weltausstellung Auskunft, die ebenso wie ein Anmeldebogen 
mit dem oben genannten Rundschreiben versandt werden. 


Von der Firma Brown, Boveri & Cie. A.-G. in Mann- 
heim-Käferthal erhalten wir die nachstehenden Mitteilungen 
über eine Reihe von Dampfturbinen, Bauart Brown Boveri- 
Parsons, die in den Werkstätten der Firma gebaut und in 
jüngster Zeit dem Betriebe übergeben worden sind. 

Die angeführten Dampfturbinen sind aus einer gröfseren 
Anzahl bereits in Betrieb befindlicher Turbinen herausge- 
griffen; sie sind sämtlich ohne Zwischengetriebe unmittelbar 
mit elektrischen Stromerzeugern gekuppelt. Die erzielten 
Dampfverbrauchzablen sind daher auf die effektive, nutzbar 
abgegebene Kilowatt-Stunde bezogen, wobei die Erreger- 
energie der elektrisehen Generatoren und, soweit nicht anders 
angegeben, auch die Kondonsatorarbeit eingeschlossen ist. 
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Turbo-Drehstromgenerator von 400 KW für die 
Consolidierten Tschöpelner Braunkohlen- und Ton- 
werke G. m. b. H. in Tschöpeln bei Muskau OS. 


Der Turbogenerator leistet 400 KW bei 3000 Uml./min und 
erzeugt Drehstrom von 2000 V Spannung und 50 Perioden; 
er wird mit Dampf von 7,5 at Ueberdruck betrieben und ar- 
beitet mit Oberflichenkondensation. Der erzeugte Dreiphnsen- 
Wechselstrom dient zum Betriebe von Motoren und zur Be- 
leuchtung der Tschöpelner Werke. 

Die Abnahmeversuche an dieser Turbine, die von Pro- 
fessor H. F. Weber, Zürich, geleitet wurden, ergaben bei 
7,5 at Eintrittüberdruck des Dampfes folgende Verbrauchszahlen 
für gesiittigten Dampf und um 41° überhitzten Dampf: 


Dampfverbrauch für 1 effektive KW-Stunde. 


—— 


Belastung i KW 400 300 200 100 
gesättigter Dampf . kg 10.50 11,27 12,80 17,35 
überhitzter Dampf. » 9,9 10,5 12 16 


Der Zylinder dieser Dampfturbine war bei der Inbetrieb- 
setzung mit Plomben versehen worden; nachdem die Dampf- 
turbine 7000 Stunden mit voller Leistung goarbeitet hatte, 
wurde er im Beisein einer Anzahl Sachverständiger, darunter 
Vertreter der kaiserl. Marine und des Norddeutschen Llovds, 
geöffnet und die Schaufelung dadurch blofsgelegt. Weder an 
den Schaufeln noch an den Lagerschalen oder an der Welle 
war die mindeste Abnutzung zu erkennen. Wenn man be- 
denkt, dafs bei täglich zehnstündigem Betriebe 7000 Stunden 
einer Betriebzeit von 2'/; Jahren entsprechen, so ist wohl den 
Befiirchtungen inbezug auf Abnutzung der Schaufeln der 
Boden entzogen. 
Besichtigung ist ein Protokoll aufgenommen worden. 


Turbo-Drehstromgenerator von 200 KW Leistung 
für die Stadt Chur. 


Der Turbogenerator leistet 200 KW bei 3900 Uinl. min 
und erzeust Drehstrom von 2000 V; er wird mit Dampf von 
12,5 at Ueberdruck betrieben und arbeitet mit Einspritzkon- 
densation. 


Ende März vorigen Jahres fanden die Abnahmeversuche 
in Chur statt, zu denen von der Stadt als Sachverständige 
Prof. Dr. H. F. Weber als Leiter der Versuche und Ingenieur 
J. H. Strupler vom Verein Schweizerischer Dampfkesselbesitzer 
zugezugen waren. 7 


Die Dampfverbrauchmessungen bei 250% C Dampftempe- 
ratur und einem Eintrittüberdruck von 12,5 at hatten folgendes 
Ergebnis: 


Belastung We. nal casks Yan ran a te eg ur 3/, ——4 
Dampfverbrauch für 1 eff. KW-st kg 9,59 10,03 10,77 


Es wurden bei dieser Gelegenheit auch Versuche ange- 
stellt, um genauen Aufschlufs über die Empfindlichkeit der 
Regulierung zu erhalten, und zwar wurden innerhalb der 
Grenzen von 75 und 300 PS plötzliche Belastungsinderungen 
vorgenommen. Dabei ergab sich eine gröfste Schwankung in 
der Umlaufzahl von 0,85 vH bei einer plötzlichen Belastungs- 
änderung von 300 auf 100 PS; bei plötzlichen Aenderungen 
um 25 vH betrug die gröfste Schwankung nur 0,37 vH, bei 
Aenderungen um 50 vH nur 0,46 vH. 


Hierüber sagt der Sachverständigenbericht folgendes: »Die 
Regulierung ist so vollkommen, dafs von einer Schwankung 
der Tourenzahl infolge Belastungsiinderungen kaum geredet 
werden kann. 


Als Beispiel dafür, wie leicht und einfach die Aufstellung 
einer Dampfturbine ist, mag noch die Tatsache sprechen, dafs 
dieser Turbogenerator am 20. Dezember 1901 im Bahnhof Chur 
eintraf und bereits am 25. Dezember unter voller Belastung 
Strom in das städtische Netz lieferte. 


Turbo-Drehstromgenerator von 500 KW Leistung 
fiir Schliepor & Baum, Elberfeld. 


Der Turbogenerator leistet 500 KW bei 3000 Uml./min 
und 300 V Spannung. Er wird mit Dampf von 10 at Eintritt 
überdruck und 250° C Temperatur betrieben und arbeitet mit 
Einspritzkondensation. Man erhielt tolgende Versuchsergeb- 
nisse: 


Belastung rennen. KW 500 375 250 150 
Damptverbrauch für 1 ef. KW-st kg 9.0 99 11,1 14,1 


Die Maschine versieht die Fabrik von Schlieper & Baum 
ınit elektrischer Energie, hauptsächlich für Motorenbetrieb. 


Ueber den Befund der Maschine bei dieser ` 


Rundschau. 
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Turbo-Gleichstromdynamo 
für die Services Industriels der Stadt Neuchätel. 


Die Turbodvnamo leistet 300 KW bei 3000 Uml./min und 
erzeugt Gleichstrom von 600 V Spannung; sie arbeitet mit 
Dampf von 12 at Ueberdruck und 50° Ueberhitzung und mit 
Einspritzkondensation. 

Die Zusagen vou Brown, Boveri & Cie. für den Dampfver- 
brauch lauten bei Annahme gesättigten Dampfes von 12 at und 
norwalen Vakuums: 


bei Vollbelastung . 11,3 kg für die KW-st 
bei halber Belastung. 12, >» „ >» » 
wobei die Kondensationsarbeit eingeschlossen ist. 

Diese Turbodynamo gibt Strom an das Strafsenbahnnetz 
der Stadt Neuchätel ab und ist seit rd. 2 Monaten in Betrieb. 
Sie läuft abwechselnd mit Drehstrom-Gleichstrom-Umformern, 
welche von hydroelektrischen Maschinen gespeist werden. Im 
neugebauten Kraftwerk ist die Aufstellung von weiteren drei 
Turbogeneratoren gleicher Gröfse vorgesehen. 


Turbo-Drehstromgenerator für die Soeiètè des Fila- 
tures de Schappe in Troyes (Aube). 


Der Turbogenerator leistet 900 KW bei 1500 Uml./min und 
erzeugt Drehstrom von 510 V; er wird mit Dampf von 10 at 
Ueberdruck und 250° Temperatur betrieben und arbeitet mit 
Einspritzkondensation. Die von Brown, Boveri & Co. über- 
nommenen Dampfverbrauchzahlen sind: 
bei Vollbelastung 


9,6 kg für die KW-st 
» halber Belastung. 


10,5 » » * » 
In diesen Zahlen ist die Arbeit zum Betrieb der mit der 
Maschine verbundenen Einspritzkondensation nicht einbegriffen. 
Der Turbogenerator ist seit rd. 2½ Monaten in regelrechten 
Betrieb, doch haben bisher die Abnahmeversuche noch nicht 
stattgefunden. Vorläufige Messungen in den Werkstätten von 
Brown, Boveri & Cie. haben jedoch bereits ergeben, dafs die 
zugesagte Leistung mit Sickerheit eingehalten wird. | 


Turbo-Gleichstromdvnamo für das Elektrizitäts- 
werk Heidelberg. 


Die Turbodynamo leistet 180 KW bei 3500 Uml.;min und 
erzeugt Gleichstrom von 550 V; sie wird mit Dampf von 9,5 at 
und 230° C betrieben und arbeitet mit Einspritzkondensation. 
Die Firma Brown, Boveri & Cie. hat folgende Dampfverbrauch- 
zahlen übernommen: 

Belastung. RW 


E tet SG te. ee og 180 150 100 
Dampfverbrauch für 1 KW-st . . kg 


11,3 11,5 12,3 


Die endgültigen Abnahmeversuche haben noch nicht statt- 
gefunden, doch ergaben vorläufige Messungen bei Vollbela- 
stung 10,94 kg st Dampf einschliefslich Kondensatorarbeit. 

Die Maschine befindet sich seit über 2 Monaten in Betrieb 
und arbeitet in das Verteilnetz der städtischen Strafsenbahn 
in Heidelberg. 

Fig. 1 stellt die Innenansicht des städtischen Elektrizitäts- 
werkes in Heidelberg dar. Im .Vordergrund steht die 
180 KW-Turbodynamo, dahinter 2 Dampfmaschinen von je 
400 PS, geknppelt mit Dynamomaschinen der Allgemeinen 
Elektrieitäts - Gesellschaft. Wenn auch die Leistung der 
Dampfturbine um mehr als ein Drittelkleiner ist als die 
der stehenden Dampfmaschinen, so läfst sich doch aufgrund 
der Figur ganz gut ein Vergleich zwischen beiden Ma- 
schinengattungen ziehen, da sich eine 300 KW-Turbodv- 
namo von der abgebildeten im wesentlichen nur durch etwas 
grofsere Länge unterscheiden würde; sie würde in der Liinve 
etwa gerade soviel Platz einnehmen wie die Dampfmaschinen, 
in der Breite dagegen nur ungefähr die Hälfte. Wie viel zu- 
gänglicher als die stehende Dampfmaschine die kleine Dampf- 
turbine ist, erhellt auf den ersten Blick; ebenso tritt auch die 
Einfachheit der Konstruktion scharf hervor. Dafs die Bedie- 
nung der Turbine unter diesen Umständen viel einfacher ist 
als die der stehenden Maschine, liegt auf der Hand, und der 
bisherige Betrieb hat auch, da die Lager wie bei allen Par- 
sons- Turbinen selbsttätig geschmiert werden, ergeben, dafs die 
Turbine nur einer sehr geringen Wartung bedarf. Das Gleiche 
kann man von der Regulierang der Dynamo sagen; denn ein- 
mal eingestellt, wird trotz der wechselnden Belastung des 
Strafsenbahnbetriebes eine Regulierung der Spannung nicht 
mehr erforderlich. 

Eine besonders bomerkenswerte Tatsache hat der Betrieh 
mit dieser Turbodynamo ergeben. 

Es war zuerst beabsichtigt, die Dampfturbine, wie dies ja 
auch bei allen Kolbendampfmaschinen erforderlich ist, paral- 
lel mit einer Pufferbatterie auf die Strafsenbahn arbeiten zu 
lassen, um die bei Strafsenbahnbetrieben auftretenden Stöfse 
aufzunehmen. Die Erfahrung hat aber gezeigt, dals die 
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Dampfturbine durch ihre vorzügliche Regulierung vollkommen stung der andern Maschinen parallel schalten. Durch die 


in der Lage ist, den Betrieb der Strafsenbahn allein zu über- 
nehmen. wird in der Tat die Strafsenbahn in Heidelberg 
allein mit der Turbodynamo betrieben, während die Puffer- 
batterie in Reserve steht. Die Spannungsschwankungen, wel- 
che bei diesem Betriebe auftreten, betragen durchschnittlich 
1 bis 3 vH bei Belastungsschwankungen an der Turbine von 
nahezu null auf Vollbelastung. 

Dieses Auſserst günstige Ergebnis wird sicherlich dazu 
beitragen, die Einführung der Parsons-Turbine als Betriebs- 
maschine für Elektrizitätswerke und insbesondere für Strafsen- 
bahnen zu beschleunigen. 


Welch wohltätigen Einflufs die gute Regulierfähigkeit einer 
Dampfturbine namentlich in Kraftwerken ausüben kann, wel- 
che Kolbendampfmaschinen älterer Konstruktion enthalten und 
starken Belastungsschwankungen unterworfen sind, zeigen 


vorzügliche Regulierung der Turbine werden die Belastun 


schwankungen im Netz von ihr sehr gut ausreguliert, weshalb 


die übrigen Maschinen seit der Inbetriebset 


der Dampf- 
turbine nicht mehr Gelegenheit hatten, aufser 


itt zu fallen. 


Turbo-Gleichstromdynamo von 280KW für die Werke 
der französischen Marine in Indret. 


Die Turbine ist für 14 bis 15 at Dampfüberdruck vorge- 
sehen und arbeitet mit Einspritzkondensation. Sie treibt zwei 
Gleichstromdynamos in Tandemanordnung von je 140 KW bei 
125 V für Dreileitersystem. Die Umlaufzahl beträgt 3000. 

Die unter Anwesenheit von Vertretern der bestellenden 
Behörde in den Werkstätten der Firma ausgeführten Versuche 
ergaben einon Dampfverbrauch von 11,58 kg/KW-st bei Voll- 
belastung unter den angegebenen Verhältnissen. Die Turbine 
ist seit Anfang November 1902 in Betrieb. 


Fig. 1. 


Turbo-Gleichstromdynamo von 180 KW für das Elektrizitätswerk Heidelberg. 


die von der Tramway- und Elektrizitätsgesellschaft Linz-Urfahr 
gemachten Erfahrungen. In dem Kraftwerk dieser Gesellschaft 
arbeiten neben einem 300 KW. Turboalternator von Brown, 
Broveri & Cie. 3 Einphasen-Wechselstrommaschinen von 100 
KW, 2000 V, 45 Per./sk und 270 Uml./min und eine solche von 
200 KW, 2000 V, 45 Per./sk und 169 Uml./min. Diese Kolben- 
Dampfdynamos haben, weil sie älterer Konstruktion sind, 
gegenüber modernen Ansprüchen einen ziemlich grofsen Ab- 
fall der Umlaufzahl und diejenigen von 100 KW auch noch 
einen bedeutenden Spannungsabfall. Ä 

Der Tarboalternator von 300 KW, 2000 V, 45 Per./sk und 
2700 Uml./min arbeitet seit dem 1. Januar 1902 fast jeden zweiten 
Tag, während der Wintermonate jeden Tag in der Zeit der 
stärksten Belastung, und zwar parallel mit einer oder mehreren 
Kolbendampfmaschinen zur vollsten Zufriedenheit. Ein Pen- 
deln, wie es bei Parallelschaltung zweier Kolbendampfmaschi- 
nen vorkommt, ist bei Parallelschaltung mit der Turbine ganz 
ausgeschlossen. Auch kann man bei leicht vorzunehmender 
Verstellung der Umlaufzahl die Dampfturbine bei, jeder Bela- 


a 


$ 2. 
K NE 


Turbo-Dreh’istrom generator von. 350«KW für die 
Zellulosefabrik Villach (Oesterreich). 

Die Maschine leistet 350 KW bei 3000 Uml./ min; sie erzeugt 
Drehstrom von 320 V Spannung zum Betriebe von Motoren, 
wird mit Dampf von 11,5 at Ueberdruck und 250° Temperatur 
betrieben und arbeitet mit Oberflächenkondensation. 

Die von dem Besteller und seinen Sachverständigen vor- 
Bene enen Dampfverbrauchmessungen hatten folgendes 

rgebnis: 
Belastung ........ 7 h 1/3 1/4 
Dampfverbrauch für 1 KW-st . kg 9,8 10,18 11,58 15,32 

Der Turbogenerator ist seit rd. 3 Monaten in Betrieb und 

läuft obne Unterbrechung Tag und Nacht. 


Turbo-Drekhstromgenerator von 380 KW für die 
Röchlingschen Eisen- & Stahlwerke in Diedenhofen. 


Der Turbogenerator leistet 380 KW bei 3000 Uml./min 
und erzeugt Drehstrom von 1000 V; er wird mit Dampf von 
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10 at Eintrittsüber- 
druck und 250° C 
Temperatur betrie- 
ben und arbeitet mit 
Einspritzkondensa- 
tion. 
Die von Brown, 
Boveri & Cie. A.-G. 
gemachte Zusage 
für den Dampfver- 
brauch beträgt unter 
den genannten Ver- 
hältnissen :\g 
bei Vollbelastung 
10kg Dampf für 
1 KW-st, 
bei halber Bela- 
stung 11,2 kg Dampf 
für 1 KW-st aus- 
schliefslich Konden- 
sationsarbeit. 
Ohne Ueberhitzung 
sind zugesagt: 
bei Vollbelastung 
11,5 kg für 1 KW-st, 
bei halber Bela- 
stung 13,2 kg für 1 
KW-st ebenfalls ohne 
Kondensationsarbeit. 
Die Abnahmever- 
suche, die in Anwe- 
senheit des Bestellers 
und eines von ihm 
ernannten Sachver- 
ständigen vorgenom- 
men wurden, ergaben 
folgenden Dampf- 
verbrauch: 
a) bei 250°C Ueber- 
hitzung: 
Vollbelastung: 9,82 
kg für 1 KW-st, 
halbe Belastung: 
11 kg für 1 KW-st 
ausschlieſslich Kon- 
densationsarbeit; 
b) bei nicht über- 
hitztem Dampf: 
Vollbelastung: 11,03 
kg fiir 1 KW-st 
ausschliefslich Kon- 
densationsarbeit. 
Die Turbine arbei- 
tet auf den Röchling- 
schen Eisen- un 
Stahlwerken seit rd. 
2 Monaten in Tag- 
und Nachtbetrieb. 


Turbo-Drehstrom- 
generatoren von 
3000 und 5000 PS 
für das Kraftwerk 
Porta-Volta der 


F iq. 2. Dampfmaschinensaal des Werkes Porta Volta. 
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Da die häufige Be- 
lastung dieser Ma- 
schinen durch das 
Netz des Werkes ge- 
zeigt hat, dafs sie 
mit den übrigen Ma- 
schinensätzen gut zu- 
sammenarbeiten, dafs 

die Regulierung 

äufserst günstig ist, 
und dafs auch der 
Dimpfverhrauch den 
gohegten Erwartun- 
gen entspricht, wer- 
den in allerniichster 
Zeit die Abnahme- 
versuche durchge- 
führt und die Tur- 
binen dem regelmä- 
ſsigon Betrieb über- 
geben werden. 

Fig. 2 und 3 goben 
dio beiden Maschi- 
nonsäle des Kraftwer- 
kes wieder, Fig. 4 
einen Grundrifs der 
Anlage mit Maschi- 

nenfundamenten. 
Der eine Saal ent- 

hält nur Kolben- 
dampfmaschinen, und 
zwar eine Dampfma- 
schine von Gebr. Sul- 
zer von 2250 PS, drei 

Tosi-Dampfmaschi- 
nen von je 1000 PS 
und zwei kleinere 
Dampfmaschinen von 
je 225 PS, welche für 
die Erregung dienen. 
Im zweiten Saal he- 
finden sich die beiden 
Dampftnrbinen. 

Ein Blick auf die 
beiden Einrichtungen 
läfst erkennen, welch 
grofser Unterschied 

im Platzbedarf 
herrscht. Die zusaın- 
men etwa 5500 PS 
leistenden Dampfma- 
schinen beanspru- 
chen mehr als dop- 
pelt soviel Raum wie 
die Dampfturbinen 
von zusammen 8000 
PS; allerdings muſs 
zugegeben werden, 
dafs gröſsere Einhei- 
ten von Kolben- 
dampfmaschinen bei 
gleichem Platzbedarf 
mehr leisten könn- 
ten. Immerhin neh- 


i 


Edison-Gesell- men die Fundamente 


schaft in Mailand. a an 7500M Ie AAN ZZ der Dampfmaschine 
8 . w NEIN 
: . _ j è — TUTEN, 848% von 2250 PS ungefähr 
Diese beiden Ma 181 N vee 425 7 soviel Platz in An- 
schinen, von denen 18 a g f 1 BBY a BA A spruch wie die der 
die erste von 3000 PS $ j 6 e ELE, ; 5 Y i Wy beiden Dampfturbi- 
von der Firma C. A. S 133 — DDD a, P 
: HH |. 0 h á AZAT nen von 3000 und 
Parsons in Newcastle, 18 f Sulzer Maschine Tosi- Maschi A 5000 PS 
die zweite von 5000 ° Cae CBD A Ot) Od OB 
PS von Brown, Bo- ee ee ae ee ee ee 41 Turbo-Drehstrom- 
veri & Cie. geliefert ° garen enenenw'r- A y OH. j enerator von 
ist, sind im vergan- 2 FIG reer FF . A 5000 PS i thd ti- 
genen Herbst zur DUO BEE Oak ST CI ee” h Ele = ; 1. 
Aufstellung gekom- — L rn —＋ H > aaa 35 E ac c 5 © Fran k- 
men. Beide Maschi- 8 8 2000 Kw h \\ furt a/M 
nen sind mit Dreh- Pd- | N " 
stromgeneratoren 8 0 RER; d i N Seit über 2 Mona- 
von Brown, Boveri & N ; hg a ampf Turbine Parsons N ten befindet sich eine 
Cie. von 2000 bezw. 8 . Aa \ von Brown, Boveri & 
3000 KW bei 3700 V 8 . CLAW 777.8 777 \ Cie. gebaute up 
unmittelbar gekup- = Dampf turbine Brown Bower ibis \\ turbine von 5000 PS. 


pelt. PPP IE ee ee vim Elektrizitdtewerk I 


Rand 47. Nr. 4. 
4. Januar 1903. 


der Stadt Frankfurt a’M. zur vollsten Zufriedenheit der Lei- 
tung des Werkes im Betrieb. Diese Maschine arbeitet nun- 
mehr regelmäfsig auf das Netz des Werkes, während tagsüber 
sämtliche Kolbendampfmaschinen in Reserve stehen. Auch 
hier hat sich herausgestellt, dafs die Regulierung so vorzüg- 
lich ist, wie sie nicht annähernd von den Kolhendampfmaschi- 
nen erreicht wird, und dafs sich auch die Bedienung bedeu- 
tend einfacher gestaltet. 

Die Dampfturbine arbeitet mit 12,8 at Ueberdruck und 
3uu° C Dampftemperatur und ist mit einem Einphasen-Dreh- 
stromgenerator gekuppelt, der mit 1300 Uml./min, 45,4 Perio- 
den und 3000 V arbeitet. Der Dampf wird in einer Ober- 
flächenkondensation niedergeschlagen. 


Die nachfolgende Zahlentafel gibt eine Uebersicht über 
den Besuch der technischen Hochschulen des Deutschen 
Reiches im Winterhalbjahr 1902/03. Die Zunahme gegen 
das Vorjahr beträgt zwar noch immer 3,6 vH, bleibt aber 
damit weit hinter der vorjährigen') von 11 vH zurück. Die 
Abteilungen Maschineningenieurwesen und Elektrotechnik 
weisen sogar einen geringen Rückgang auf, einen grofseren 
die Technische Hochschule Berlin, bei der besonders die ver- 
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Für Vollbelastung ist ein Dampfverbrauch von 7,2 kg 
pro effekt. KW-st garantiert. Die Anfang November ange- 
stellten Dampfverbrauchsversuche haben den Beweis geliefert, 
daſs diese Garantie noch wesentlieh unterschritten wird. Aus- 
führliche Versuche werden von der Betriebsdirektion des Frank- 
furter Elektrizitiitswerkes demnächst veröffentlicht werden. 

Geben die vorstehend aufgefiihrten Dampfturbinen schon 
ein Bild von der wachsenden Verbreitung der Dampfturbine, 
so beweist eine Anzahl weiterer Bestellungen, die der Firma 
Brown, Boveri & Cie. aufgegeben worden sind, dafs diese 
Maschinengattung mehr und mehr in allen Industriekreisen 
und in allen Ländern des Kontinents fiir die mannigfachsten 
Betriebe angewendet wird. 


— 


minderte Zahl der Hospitanten auffällt. Die Ursachen des 
Riickganges und des verminderten Anwachsens der Besucher- 
zahl sind teils in den verschärften Aufnahmebedingungen, 
teils aber auch in den wirtschaftlichen Verhältnissen zu 
suchen. 

Bemerkenswert ist, dafs die neu eingerichtete Abteilung für 
Handelswissenschaften an der Technischen Hochschule Aachen 
die am stärksten besuchte Abteilung dieser Hochschule ist. 
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Architektur 24 | 477| 26237 8 | 187/100 | 1138 42 | 147,115 | 285 34 | 341) 72 24217 — | 2496| 2462 344 14 
Bauingenieurwesen 1 6 | 647| 43 74 8 |217| 24 | 278 18] 309 29 | 251 12] 710 14 6] 219 — | 2982] 3670} 262] 9,8 
Maschineningenieurwesen 104 | 35 11819 180 5 452| 115 | s : 544 101 | 488 30 1 l 
Elektrotechnik 751 17 | 270} 51 112 F v LA 7921 ORA 
Schiffbau — — 347. 3j] -i -| — 4 - -| — -| - — — — -| — - 3820 871 111 8 
Chemie 46 18 | 161; 20 60 15184 17157 15] 80 18196 24 | 145 11| 18| 111 — 
Hüttenwesen . . 1126 27 169 11 — — — — — — — — — — — —| -| — — 
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Bergbau arua au se uo 14 — — — — — — — — — — — — — — — = — 
Forstwesen — — — — — — — — -| — — — 30 1 — — 121 — — 311 24 7| 29 
Landwirtschaft . . .. | —, -I - — -| -I -| -|I - -| - -1 — - 46 10| 9 = g 65 56 9] 16 
Mathematik und Natur- | ER = | | 28 
wissenschaften e ee ene e 7 l 
u.» 629| 560 69| 12,3 
allgemein bildende W issen- | = % | | á 
5 5 2 6 — so] „% % 2 1 4 — \ 150 28/258] 13 — \ 
Handelswissenschaften . . 112 1915 — — =| = — — — — — — — — — — — = — 167 = 167 
| 
keiner Abteilung angehörend | — | 22*| —; 3819| —| — | —| sə} — 183] — 416° _| 188“ —, —| —| — 226 1455] 1888] 123] 9,1 
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+) Als »Hospitanten< sind die Teilnehmer an den Vorlesungen und Uebungen aufgeführt, die zwar ein vollständiges Fachstudium betreiben, je- 
doch nicht als Vollstudierende eingeschrieben werden können. Die mit“ gekennzeichneten Hospitanten sind jedoch Hörer, die nur einzelne Vorlesungen besuchen. 
Aufser in München, wo sie ebenfalls den einzelnen Abteilungen, und in Braunschweig, wo sie der Abteilung für allgemein bildende Wissenschaften zugeteilt sind, 
gehören sie keiner besonderen Abteilung an. In Stuttgart werden ebenso wie diese Hörer auch die Hospitanten, welche ein Fachstadium betreiben, keiner Ab- 


teilung zugeschrieben. 


Die britische Regierung hat, wie die »Times« berichten, 
in den Bedingungen für den Bau der beiden neuen 25-Kno- 
ten-Dampfer der Cunard-Linie verlangt, dafs ohne Rücksicht 
auf das ebnis der Probefahrten, beide Schiffe innerhalb 12 
Monate den Erbauern zurückgegeben werden können, wenn 
auf den regelmäßigen Fahrten die verlangte Geschwindigkeit 
von 25 Knoten nicht erreicht wird. Die Summe für den: Bau, 
die für beide Dampfer auf 2 Mill. Lstr. veranschlagt ist, leiht 
die Regierung der Cunard-Linie zu einem Zinsfuſs von 2¼ vH; 
als Faustpfand dient die gesamte Flotte der Cunard-Linie, 
einschliefslich der neuen Schiffe. Für die jährliche Unter- 
stützung von 150000 Lstr., welche die britische 5 der 
Cunard-Linie zahlt, ist letztere verpflichtet, ihre ganze Flotte 
im Bedarfsfall der Regierung zur Verfügung zu stellen. Die 
Bedingungen sind ziemlich schwer, und man wird mit einiger 
Spannung der Nachricht entgegensehen, welche Werft den 
Bau der Schiffe übernommen hat. 


ws — 


) Z. 1902 S. 105. 


— SC —̃ —Ä— 


Die Technische Hochschule zu Aachen hat zu 
Doktor- Ingenieuren ehrenhalber ernannt: 

den Generaldirektor der Gutehofinungshiitte, Aktienverein 
für Bergbau und Hüttenbetrieb in Oberhausen und Sterkrade, 
Geh. Kommerzienrat C. Lueg, 

den Geschäftsführer des Vereines deutscher Eisenhütten- 
leute, Ingenieur E. Sehrödter in Düsseldorf und 

den Generaldirektor der Société électrométallurgique fran- 
çaise, La Praz in Savoyen, Paul Héroult. | 


Von der Firma A. Borsig in Tegel bei Berlin wird uns 
in Berichtigung der Angabe in Z. 1903 S. 46, nach welcher die 
Firma eine 1000 pferdige Gasmaschine auf der Weltausstellung 
in St. Louis 1904 ausstellen sollte, mitgeteilt, dafs sie dort eine 
1500 pferdige einzylindrige Gasmaschine vorführen 
wird. 


Berichtigung. 
Z. 1902 S. 1889 r. Sp. Z. 27 v. u. lies: R= Pu statt: R=pr. 
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Patentbericht. 


Kl. 14. Ir. 186090 (2. Zusatz zu Nr. 121193, Z. 1901 S. 1214). 
Verbundlokomotive. Ch. Hagans, Erfurt. Die Anordnung gemifs 
dem 1. Zusatze Nr. 121719 (Z. 1901 S. 1726) ist dahin abgeändert, 
dafs ‘dic Pleuelstange tz des Niederdruckzylinders ez an einem Innen- 

= Zapfen i mit Kurbel ky des 
Gi a ersten Treibrades l, angreift, 

die Kuppelstange v den 
Aufsenzapfen az der Kurbel 
ky und den Innenzapfen 11 
ohne Kurbel verbindet und 
die Pleuelstange ti des Hochdruckzylinders ci an einem Aufsenzapfen a, an 
ii ohne Kurbel angreift; k ist Steuerkurbel. Die Kurbel ky vertritt also die 
Kurbel xi von Nr. 121719, wodurch erreicht ist, dafs beide Pleuelstangen 
ti, tz durch feste Zapfen ohne Kurbelzapfen auf die Treibräder wirken. 


Kl. 94. Ir. 184984. Vorrichtung sum 
Niederschlagen des Rauches. E. Geist, 
Samaden (Schweiz). Ein Dampf- 
strahlgebläse !hkc saugt die Rauch- 
gase aus der Feuerung a ab und führt 
sie durch die Rohrschlange c, in den 
Raum d, wobei der Dampf kondensiert 
und die festen Teile des Rauches 
sowie die kondensierbaren Gase zum 
gröfsten Teil niedergeschlagen und 
durch: ein Knierohr e abgeführt wer- 
den. Die gereinigten Gase werden 
durch g nach a durch den in d herr- 
schenden Druck zurückgeprefst; dieser 
Druck kann durch einen in der Höhe 
verstellbaren Teil es von e geregelt 
werden (Nebenflgur). 


Kl. 46, Ir. 186052 und Ir. 137320. Geschlossene Heifsiuftma. 
schine.= Siemens & Halske A.-G., Berlin. Die aus dem Arbeits- 
zylinder Af, der Luftpumpe ge, dem Kühler n und dem Erhitser m 
bestehende Maschine, die mit verdichteter Luft, also auch im Kühler 
n mit höherem als Atmosphärendruck arbeitet, ist mit einer Hülfsluft- 

pumpe s versehen, die 
SEE (URN i. der zur Ersetzung der 
I 755 2 I Druckluftverluste in den 
Kreislauf eingeführten 
Luft von 8,2 her Grafit- 
staub beimengt, der 
sämtlichen gleitenden 
Dichtungsflächen zur 
Schmierung dient. Die 
Steuerungen des Arbeits- 
zylinders rı sı kı Fi vi für 
Einlafs und 198k a v2 
für Auslaſs sind ver- 
möge der leichten Fe- 


derbelastung und der zeitweiligen Bewegungsfreiheit der Ventile so 
eingerichtet (Patent Nr. 137320), dafs bei zu starker Verdichtung der 
Luft in den schädlichen Räumen ein Teil aus A in den Erhitzer m 
zurückströmt; bei zu starker Ausdehnung am Ende des Arbeitshubes 
strömt ein Teil aus dem Kühler n nach A, wodurch nicht nur Arbeitsver- 
luste vermieden werden, sondern auch das Ingavgsetzen erleichtert wird. 


Kl. 46. Nr. 186855. Verhütung des Einfrierens des Kühlmantels. 
Gasmotorenfabrik Deutz, Köln-Deutz. Damit bei Nichtgebrauch 
der Maschine das Wasser des Kühlmantels 
durch Gefrieren den Zylinder nicht beschä&- 
dige, wird durch Kältezusammenziehung eines 
Körpers das Ablaufventil v geöffnet, indem 
z. B. ein Zinkstab bò den Sperrhebel c eines 
Gewichthebels eg auslöst. In einer Abände- 
rung wird v durch das allmähliche Sinken eines Gewichtes geöffnet, 
das mit einem kolbenförmigen Ansatze auf einer Quecksilbersäule rubt. 


Kl. 46. Ir. 186890. Magnetelekirische 
Zündvorriehtung. F. Drouin, Levallois- 
Perret. Bei richtiger Geschwindigkeit der 
Maschine m wird die den Zündstrom erzeu- 
gende Dynamomaschine a durch das Getriebe 
jep und ein laufendes Gesperre ò angetrie- 
ben. Beim Anlassen mittels Handkurbel d 
sind die Kupplungen e, F eingertickt, und a 
wird durch die Getriebe Af, gor (v ist go- 
kreuzt) mit der richtigen Geschwindigkeit 
angetrieben, bis die voreilende Maschine m 
die Kupplungen e, f selbsttätig ausrückt. 


H. 47. Nr. 185443. Kreusgelenkkupplung. 
J.Meyer, Wiesbaden. Zur Kupplung von 
Wellen a,5, die einander unter stumpfem - 
bis rechtem Winkel schneiden, dient eine 
Verbindungsmuffe g mit halbkugelförmigen 
Aussparungen und Bogennuten A, in die die 
kugelförmigen Wellenenden e,f und deren 
Zapfen s eingreifen. Bei geraden oder in klei- 
nem Winkel abweichenden Wellen kann die 
Muffe mit einer der Wellen fest verbunden sein. 


Kl. 46. Wr. 186854. Magnetelektrische 
Zündvorriehtung. R. Bosch, Stuttgart. 
Der auf der Ankerwelle a sitzende, von der 
Daumenscheibe c bewegte Hebel ò ist mit 
zwei Federn f, f, die beim Abgleiten von ò 
Strom und Zündfunken erzeugen, 80 ver- 
bunden, dafs in der Ruhelage die vier Be- 
festigungspunkte g, h, h, g in einer Geraden 
liegen, beim Ausschlagen von ò aber ein 
Kräftepaar entsteht, wodurch die durch ein- 
seitigen Druck auf a verursachte Abnutzung 
vermieden wird. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die diesjährige 


(44.) Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


findet in München statt und beginnt 


am 6. Juli. 


Die Herren Vereinsmitglider werden gemäfs § 35 des Statutes hiervon 


in Kenntnis gesetzt, für Anmeldung 


von Anträgen, welche in dieser Hauptversammlung zur Verhandiung kommen sollen, auf denselben 3: 35 des Statutes (s. a. 
Z. 1902 S. 1719) aufmerksam gemacht und zu zahlreicher Beteiligung hiermit eingeladen. 


Die Tagesordnung wird rechtzeitig veröffentlicht werden. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 


v. Oechelhaeuser. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das siebente 
Heft erschienen; es enthält: 


Stribeck: Die wesentlichen Eigenschaften der Gleit- und 
Rollenlager. 

Schröter: Untersuchung einer Tandem-Verbundmaschine 
von 1000 PS. 

Austin: Ueber den Wärmedurchgang durch Heizflächen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 


lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge. ihres Erscheinens \geliefert ‚werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer ın Berlin N. — Buchdruckerei A. W.-üchade, Berlin N, 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Hebezeuge. 
Von Ad. Ernst. 
(Fortsetzung von 8. 24) 


Laufkran von Fried. Krupp-Grusonwerk 


mit 3 Elektromotoren fiir 25000 kg Nutzlast und 
22,8 m Spannweite, 
elektrische Ausrüstung von Siemens & Halske A.-G. 


Der 25 t-Laufkran von Fried. Krupp-Grusonwerk in 
Buckau-Magdeburg, Fig. 178 bis 180, befand sich in der 
Krupp-Halle der Ausstellung. Haupt- und Nebenträger sind 
in Fachwerk ausgeführt. Die Obergurtung der Hauptträger 
greift über die Kopfstücke fort, mit deren Oberkante die 
Laufstege der beiden Seitengalerieen bündig liegen. Die 
durchlaufende Transmissionswelle des Bühnenfahrwerkes ist 
auf der einen Galerie leicht zugänglich gelagert. Der zu- 
gehörige Motor auf der Stegmitte entwickelt 27 PS bei 770 
Uml./min und arbeitet mit doppelter Zahnräderübersetzung — 
18 und 99 Zähne, Teilung 10 7, 13 und 65 Zähne, Teilung 
142” —, sodafs durch die Laufräder von 900 mm Dmr. die 
Fahrgeschwindigkeit 

v = 770 on 0,97 79 m/min 
99 65 
erreicht wird. 

Die Laufräder sind aus Hartgufs nach dem Griffin-Ver- 
fahren!) hergestellt, auf genau gleichen Durchmesser ge- 
schliffen und auf festgehaltener Achse lose laufend gelagert. 

Das gesamte Bühnengewicht beträgt 30910 kg. 

Die Stromleiter für die Bühne liegen zu beiden Seiten 
der Fahrbahn; ihre Stützhalter sind an der Innenseite der 
Kopfstücke befestigt. Die Stromzuführungsdrähte für die 
Katze sind zu beiden Seiten der Katzenbahn — auf der 
einen Seite 6, auf der andern 3 — oberhalb der Laufstege 
untergebracht und gegen zufällige Berührung durch beson- 
dere Geländer, die Innengeländer der Laufstege, geschützt. 
Aufserdem sind Aufsengeländer vorhanden. Im Grundrifs, 
Fig. 180, sind die Spannvorrichtungen der Drähte und in 
Fig. 178 und 179 die Ständer für die Drahtstützen ange- 
deutet. 

Die Laufkatze, Fig. 181 bis 184, ist wie die Bühne aus- 
schliefslich mit Stirnräder-Triebwerk ausgerüstet. Ihr Waren- 
rahmen besteht aus einem nahezu quadratischen Gestell mit 
6 C-Eisenträgern von 2600 mm Länge für 1550 mm Rad- 


1) Z. 1902 S. 1217. 


stand und ? m Abstand der Schienenmitten. Eine Deckplatte 
von 7 mm starkem Blech vereinigt die Lingstriiver, welche 
mit den Stirnbalken durch L- und L-Eisen verbunden sind, 
zu einem starren Gerüst für die Laufachsen und die beiden 
in der Längsmittelachse aufgestellten Motoren, die aufserdem 
noch zur zuverlässigen Lagerung der ersten Vorgelegewellen 
einen gemeinsamen gufseisernen Sockelunterbau erhalten 
haben. 

Die mit Ringschmierung versehenen Lager ‚der ersten 
Vorgelege sind in die Seitenwangen der Sockel eingesetzt 
und durch Flansche von aufsen mit ihnen verschraubt. Ueber 
den Schmierringen befinden sich in der Sockeldeckplatte 
Schlitze zum Nachgiefsen von Oel. 

Die Seiltrommel ist unterhalb des Wagenrahmens zwi- 
schen zwei mit ihm vernieteten Blechschilden eingebaut und 
läuft, mit dem Troinmelrade verschraubt, auf Walzenlagern 
lose auf der festgehaltenen Achse. Die Last hängt an einem 
viersträngigen Rollenzug mit Zwillingsrollen in der Unter- 
flasche — Uebersetzung 1:2 —, dessen Seilenden von den 
beiden Trommelhälften gemeinsam aufgewunden werden, und 
dessen ruhende Seilschlinge auf einer Ausgleichrolle mit dreh- 
barem Tragbügel, Fig. 184, zwischen den Innenträgern der 
Katze, Fig. 182, liegt, sodafs sich diese Rolle beim Aufsteigen 
der Unterflasche selbsttätig in die Seilzugrichtung einstellt 
und die Last selbst genau senkrecht aufgewunden wird. Für 
das 34 mm starke Seil sind reichliche Rollen- und Trommel- 
durchmesser, 700 und 750 mm, gewählt und zur Verminde- 
rung des Kraftverbrauches auch die Rollen mit Walzenlagern 
ausgerüstet. 

Ein neben dem Maschinensockel auf der Wagendeck- 
platte aufgestellter gufseiserner Bock enthält aufser dem 
Drehzapfen des Bremshebels noch zwei weitere Lager für 
die Motor- und die erste Vorgelegewelle, um die fliegende 
Anordnung der ersten Uebersetzungsräder zu vermeiden und 
vor allem auch den Kopf der Bremswelle abzustützen. Die 
Bremse wird durch einen Siemensschen Bremsmagneten mit 
Drehanker elektrisch gesteuert. Sie ist zum selbsttätigen 
Festhalten der schwebenden Last als Sperrradbremse gebaut, 
und bleibt beim Heben geschlossen, verbraucht also in die- 
ser Zeit keinen Strom für ihren Lüftmagneten. 

Das mittlere Vorgelege der Winde besteht aus zwei 
dicht nebeneinander sitzenden Stirnrädern, Fig. 183, die mit 
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Fig. 178 bis 180. 
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der ausgebüchsten Nabe 
des Ritzels, welche auch 
das gréfsere Rad trägt, 
lose auf der einen ver- 
längerten Laufachse der 
Katze eingebaut sind. 
Die Kernwelle lälst sich 
für Untersuchungen in — 
den Innenraum der 
Katze zuriickziehen. 
Aus den Zahnradan- 
gaben der Figuren folgt 
für 400 Uml./ min des 
27 PS-Hubmotors mit 
Berücksichtigung der 
Rollenzugiibersetzung 
als Lastgeschwindigkeit 


1918111 
v = 400---- 0,152 


co 3 m/min. 


Dem wiirde fiir 25000 
kg Nutzlast ein ideeller 
Energieverbrauch von 
17 PS entsprechen, so- 

dafs der Wahl des 
27 PS-Motors im Ent- 
wurf eine Schätzung 
des Wirkungsgrades des 
ganzen Getriebes auf 
0,83 zugrunde liegt, die 
dank der äufserst starren Bauart der Winde und der sorg- 
fältigen Montierung und Ausrüstung aller Lager durch die 
Betriebsergebnisse sogar noch übertroffen wird. Bei einer 
Belastung mit 24572 kg Nutzlast ergab sich / = 0,645 und 
stieg bei Q — 21692 kg sogar auf / = 0,866. 

Das Fahrwerk besitzt einen Motor mit 2,5 PS bei 635 
‘Uml./min. Die erste Vorgelegewelle ist ganz ebenso wie die 
erste des Hubinotors im gufseisernen Sockel gelagert und 
überträgt den Antrieb auf eine durchlaufende Querwelle, 
deren Kopfritzel in die Stirnzahnkränze zweier gegenüber- 
liegenden Laufräder eingreifen. Alle vier Laufräder sind 
lose auf festgehaltenen Achsen eingebaut. 
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Laufkran für 25 t von Fried. Krupp-Gruson werk. 
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„Aus den Zahnradangaben der Figuren berechnet sich 
die Fahrgeschwindigkeit der Katze zu 


635 ey 0,55 a co 15,4 m/min. 
99 76 50 

Die Katze wiegt 9170 kg, die Rollenzugflasche 686 kg, 
beide zusammen ergeben also eine tote Last von 9856 kg. 
Hier wie im Triebwerk der Winde sind alle lose laufenden 
Räder mit Zentralschmierung versehen, alle Räder gefräst 
und in schalldämpfender Bauart ausgeführt. Das erste Ritzel 
der Hubwinde ist ein Rohhautrad. 

Die Motoren sind Hauptstrommotoren mit Ankerbremsung 
und Regulierbarkeit der Umlaufzahl durch die Anlafswider- 
stände, die im übrigen mit abnehmender Belastung, wie bei 
allen Hauptstrommotoren, steigt. 


Elektrisches Steuerwerk. 


Die drei Schaltwalzen für das Hubwerk und die beiden 
Fahrwerke von Siemens & Halske A.-G., Fig. 185 bis 188, 
sind abweichend von den Steuerwalzen anderer Firmen zur 
Verminderung der Kontaktfingerzahl so gebaut, dafs ein 
Stromfinger Cs fest mit der Walze verbunden ist und beim 
Drehen der Walze über die unbeweglichen, in Ringform an- 
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Fig. 181. geordneten Stromschlufsstiicke 1 bis 36 fortgleitet, welche 
1— å [ die verschiedenen Widerstandschaltungen vermitteln. Mit 


Rücksicht auf die entgegengesetzten Drehrichtungen der 
Schaltwalzen ist dieser Finger doppelt symmetrisch ausge- 
führt. 

Der festliegende Kontaktring und die ganze Walze mit 
den stromführenden Mantelschienen sowie die Rast- und 
Bremssteuerbahnen sind in der schematischen Zeichnung in 
üblicher Weise abgewickelt gedacht. 

Der obere anschraffierte Linienzug stellt die abgewickelte 
Rostschiene dar, das darunter gezeichnete gestrichelte lange 
Rechteck Ai, Fig. 185, deutet die Ausschaltkurve des Neben- 
schlufs-Bremsmagneten für Winden mit Sperrradbremsen an, 
bei denen der Magnet während des Hebens nicht erregt 
wird, weil die Bremse nur zum Senken gelüftet wird. Das 
kurze gestrichelte Rechteck K gilt für gewöhnliche Lüft- 
bremsen mit Erregung des zugehörigen Magneten während 
der Hub- und Senkzeit oder für Fahrwerksteuerungen, wo 
die elektrische Bremse in der mittleren Steuerlage zum 
schnellen Anhalten einfällt. Die schräg schraffierten Kontakte 
deuten die Verwendung von Kupfer für die Stromschlufs- 
stiicke an den Stromunterbrechungsstellen an. 
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Windensteuerung. 


Wird die Steuerwalze, Fig. 185 und 186, zum Heben 
dein Uhrzeigersinn entgegen gedreht, d. h. der abgewickelte 
Walzenmantel mit dem Stromfinger C; über die festliegende 
Kontaktreihe nach links von 19 bis 2 verschoben, so tritt 
der Finger C, auf die Schiene a und leitet den Netzstrom 
durch a nach e über den Finger Cs von der Bürste 41 durch 
den Anker nach Á, Finger Cs, Schiene i nach dem Finger 
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Fig. 181 bis 184. 
8 Laufkatze für den 25 t-Kran. 
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152 Ernst: Die Hebezeuge auf der Industrie- und 


Ce. Der Strom durchläuft dann weiter, sobald C. auf 17 
gelangt, alle Widerstände bis nach 2, tritt in die untere 
Wicklung der Bläserspule und von A. durch die Erregung 
nach Hi in die obere Wicklung der Bläserspule, um von 
dort über L, in die Rücklaufleitung des Netzes zurückzu- 

| 


kehren. Im weiteren Verlauf der Drehung werden die ein- 
zelnen Widerstände der Reihe nach kurz geschlossen, bis 
der Finger C auf dem Kontakt 2 liegt. Beim Zurückdrehen 
der Walze schalten sich alle Widerstände stufenweise ein, 
bis der Strom durch Abgleiten des Fingers Ci an der Schie- 
nenkante a beim Uebertritt von Ci auf 19 gleichzeitig an 
beiden Fingern unterbrochen wird, während die Erregung 


Fig. 185 bis 188. 


Schaltungen für das Hubwerk und die Fahrwerke. 


Fig. 185. 
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Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
über A C3 F C. H. in sich kurz geschlossen ihren Selbst- 
induktionsstrom unschädlich verlaufen läfst. 

Die mittlere Rast sichert diese Steuerlage zum Anhalten 
des Motors. 

Zum Lüften der Sperrradbremse beim Lastsenken wird 
zuerst in der Stellung von Cs über 21 der Bremsmagnet er- 
regt. Der vom Netz getrennte Motor arbeitet als Brems- 
generator und sendet, durch die Last rückwärts angetrieben, 
den von ihm erzeugten Strom in folgender Weise durch die 
Anlafswiderstiinde: Der Strom verläfst den Anker bei 42, 
geht über C; l Ce 21, 6 über die vier letzten Widerstände nach 
2, durch die untere Hälfte der Bläserspule und weiter über 

die Erregung von Ay nach Rı, durch den Finger Cs, Schiene 
Fd C: nach A1 in den Anker zurück, durchläuft also den 
Anker und die Erregung im selben Sinne wie vorher 
beim Heben. 

Wandert der Walzenfinger C; bis auf 29, so werden, 
ohne sonstige Aenderung, mehr Widerstände in den Strom- 
kreis eingeschaltet, und die Bremswirkung nimmt entspre- 
chend ab. 

Die nächste Stellung von Ce über 31, welche die Er- 
regung wie in der Mittellage der Steuerung kurz schliefst 
und den Ankerstromkreis öffnet, die Winde also ganz un- 
beeinflufst vom Motor der Wirkung der Last frei über- 
läfst, ist wieder durch eine Rast gesichert. 

Die letzten Schaltstufen 33 bis 36 dienen zum l.astsen- 

ken mit Stromentnahme aus dem Netz, indem der Strom 

durch die Erregung in unverändertem Sinne, durch den 
Anker aber umgekehrt wie beim Heben, geleitet wird, also 
den Motor rückwärts antreibt. 

Der Strom tritt von Cı durch Schiene b und k über 
Cs in den Anker von 43 nach 41, läuft dann über Cs; 
nach c und weiter über C; 33 und sämtliche Anlafswider- 
stände durch die untere Hälfte der Bläserspule R und die 
Erregung nach Hi, schliefslich über die obere Hälfte der 
Bläserspule und L, ins Netz zurück. Die letzten beiden 
Schaltstufen 35 und 36 vermindern ohne sonstige Aende- 


a 306 rung des Stromlaufes nur den Widerstand zum Senken 


ganz leichter Lasten und des leeren Hakens. 

Die grofse Bläserspule ist so einzubauen, dafs sie 
auf sämtliche Stromunterbrechungen der Finger Ci bis C. 
einwirkt, 
beim Uebergleiten des Walzenfingers Ce auf tote Kontakt- 
klötze, sondern auch für alle Uebergänge von einer Wider- 
standstufe zur andern in Tätigkeit tritt. 


Steuerung des Fahrwerkes. 


Das Schema der Fahrwerksteuerung der Kranbiihne, 
Fig. 187 und 188, entspricht im wesentlichen dem vor- 
stehenden, ist aber in beiden Schalthälften vollkommn syın- 
metrisch und enthält deshalb auch zwei Rasten symme- 
trisch zur Mittellage. Steuert man aus einer Endlage in die 
Mittelstellung zurück, so werden zunächst alle Widerstände 
vorgeschaltet, dann der Motor in der Rastlage der Steue- 
rung vom Netz abgetrennt und beim Weiterschalten als 
Bremsgenerator mit den Anlafswiderständen verbunden. 
In der Mittelstellung sind alle Leitungen unterbrochen, bis 
auf den in sich kurz geschlossenen Stromkreis der Er- 
regung. Das Schema deutet aufserdem die Anordnung für 
das Einstellen einer elektrisch gesteuerten Haltbremse an, 
deren Nebenschlufs-Bremsmagnet in der Mittelstellung der 
Steuerung durch Oeffnen seines Stromkreises mittels der 
Ausschaltkurve X wirkungslos werden würde. Hierauf ist 
in der Ausführung verzichtet. 

Die Schaltwalze des Katzenfahrw erkes ist in gleicher 
Weise, nur mit geringerer Zahl von Widerstandstufen, ı gebant. 


Versuchsergebnisse. 


Nachstehend sind die Ergebnisse einer grölseren Zahl 
von Versuchen bei verschiedenen Arbeitsgeschwindigkeiten 
und Belastungen des Kranes übersichtlich zusammengestellt. 
Die zugrunde liegenden Mefsprotokolle der Ingenieure 
Möhle, Schubbe und Lebus von Siemens & Halske A.-G. 
und Fried. Krupp Grusonwerk enthalten die Einzelaufschrei- 
bungen aller beobachteten Werte in Zeitabschnitten von je 
5 sk, beginnend 5 sk nach Beginn des Anlassens der Moto- 


während die kleine Spule vor Cs; nicht nur. 
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Heben. Katzenfahren. 
3 3 = 5 b = 2 | en: 
= f 8 8 8 5 2 é | 2 in Hun- 
= Energieverbrauch — g “is 2 = 
Geschwindigkeit a 2 N £ derttei- 
2 E sjon E Energieverbrauch e 
7, S & 5 5 5 Geschwindigkeit len der 
Amp N © Gesamt- 
kg kg Sv Amp | PS bgt) last 
5,50 m/min | : | 
leer 438 9,4 so | 4580| 0 | | 
9 7 8 hin 3 ne 441 1,955 | 1,171 | 220 2,28 
zeil | J442 16,9 10,2 111900] 0,472 ka r 8 
0,0642 m / sk 24,33 m / min 
305 5 15 ber 0 dos m/ak | 444 199 1,20 | 222 | 2,85 
17 492 f 440 30,7 18,4 |27100| 0,645 L OMS = | CCC 
5 nin 20,95 es m/min 442 2,0 1.215 | 260 | 1,68 
85 m/min 2, 1, 
2 g : 300° 0. 3495 m sk | ’ 
2169 rm. (4S 34,95 20,6 32 600 0,666 vert ara| 5 5 m 1 0 | | | 
74 87 2, 76 30m / min z h of j 418 2,05 1,25 | 242 | 1,5 
24572 90051 m/sk 435 39,55 23,4 138100] 0,645 I erio, 3878 mR ‚2 ‚56 
18 92 m/min | | | 
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„ ; J 17,0 m/min De 55 
0,0866 m/sk | 44! | als e | hin: 0 2865 m/sk | 440 | 94s 2.06 | 546 1,78 
0,569 m/min 1,5 21.692,81 548 19.45 m/min ace a ee 
5 622 0,00948 m/sk | Bremsstrom her 0 3245 lak 434 2,82 1,665 | 385 1,23 
Ë 1,905 m/min zum Lüften der un 
0,0318 m/sk 'Sperradbremse Kranfahren. 
0,86 m/min | 
i 87,4 m/min | 
17 492 0,0 1434 m/sk | ; | hin 1,455 m/sk | 439 28,44 o | i 721 1,17 
3,08 m/min , leer 40 766 86,3 8 m/min Me Ma Dre 7 
0,0518 m/sk | her ber ase m/sk | 441 28,94 14535 % 0. 748 83 
0,988 m/min | Sm Bu 1— 
0.01645 m/sk 1 81. 2 2 m/min ö 
21 692 3,61 m/min | | 5 62246 aus 282 na 353 1,358 m/sk | 437 25,20 15, 0 | s29 | 829 579 
0,0602 m/sk i 4.6 m / 
i 1 a | 437, 5 26, 25 a es 832 79 
') Unter Bruttolast ist verstanden der Gesamtwiderstand bezogen aaa ee u 79, 4 = 
auf den Haken als Angriffspunkt, herrührend von der Nutzlast, dem hin 155 322 m/sk | 437 29,30 17, 4 E 988 | 1,68 
Seil- und Flaschengewicht und sämtlichen Wirsungsverlusten des Mo- 17 492158 en ie -~ : 
tors und des Triebwerkes. Die Gröfse berechnet sich aus dem gemes- p178, 3 m/min | 481 py 10 117,08 * 979 1,568 
senen Energieverbrauch und der Haken geschwindigkeit. eli 308 m/sk Merz, m | | 
| 
3 l l ener 442 31,80 10, 1 | 1189 | 1,91 
ren und aufhörend mit der letzten Eintragung 5 sk vor dem a oe te EEE ala 
Abstellen. Die hieraus berechnete Zusammenstellung der her: un an 440 28,50 160 94 | 943 1,81 
Grundwerte enthält die Mittelwerte der einzelnen Beobach- Ä ur 


tungen. Zu bemerken ist ferner, dafs auf der Ausstellung 
für den Kran nur co 460 V-Gleichstrom zur Verfügung stand, 
während er für 500 V Betriebspannung bestimmt ist. 

Der Gesamtwirkungsgrad der Winde beim Heben bis zu 
0,666 einschliefslich aller Wirkungsverluste im Motor, im 
Flaschenzug und dem dreifachen Stirnrädervorgelege ist als 
sehr hoch zu bezeichnen. Er spricht einerseits für die vor- 
ziigliche Werkstattarbeit und solide Bauart und liefert ander- 
seits wieder einen neuen Zahlenbeleg zugunsten der Ver- 
wendung reiner Stirnräderwerke. Von Einflufs ist.dabei aber 
auch jedenfalls die Verwendung von Walzenlagern für die 
Trommel und die Flaschenzugrollen. Auch die kleinen Verhält- 
niszahlen der Fahrwiderstände in Hundertteilen der Gesamt- 
belastung einschliefslich der Wirkungsverluste legen Zeugnis 
von der Güte des ganzen Kranes ab. Die Fahrbahn in der 
Ausstelluneshalle wies erhebliche Unebenheiten auf und ver- 
ursachte ziemlich lebhafte Schwankungen des Fahrwiderstan- 
des der Kranbühne auf den verschiedenen Bahnstrecken, so- 


') Der Fahrwiderstand ist wle die Bruttolast für Heben aus dem 
Energieverbrauch und der Fahrgeschwindigkeit berechnet, enthält also 
alle Wirkungsverluste einschliefslich des Motors. 


dafs die spätere Benutzung in einer sorgfältiger montierten 
Daueranlage noch günstigere Werte zu den Bühnenfahr- 
widerstand erwarten lälst. 

Vergleicht man die Nennleistungen der Katzenmotoren 
mit ihrem Energieverbrauch bei den Versuchen, so erkennt 
man, dafs sie bei voller Grenzbelastung und gröfster Fahr- 
gese hwindigkeit noch reichlich genügen. Der erhebliche 
Ueberschufs des Bühnenfahrmotors, der für 27 PS bei 770 
Umil./min, d. h. 79 m/min Fahrgeschwindigkeit, mit 25 t Nutz- 
last gewählt ist, tatsächlich aber bei 21692 kg Nutzlast am 
Haken und 72 ın/min Fahrgeschwindigkeit nur 19,1 PS zu 
leisten hatte, gestattet im späteren Betrieb auf besser montier- 
ter Fahrbahn, als sie auf der Ausstellung zur Verfügung stand, 
eine nicht unbeträchtliche Steigerung der Geschwindigkeit. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 


mit Kraft und Licht. 


Von Betriebsingenieur A. Böttcher. 
(Fortsetzung von S. 115) (hierzu Tafel 4) 


Die Hauptmaschinen.- 
Die zum Antrieb der Hauptgeneratoren vom Vulcan 
selbst erbauten Dampfmaschinen, Fig. 14, 15 und Tafel 4, 


sind Dreifach-Expansionsmaschinen von folgenden Verhält- 
nissen: 


Dmr. des Hochdruckzylinders b l 430 mm 
> >» Mitteldruckzylinders . . . . . . . 680 » 
>~ » Niederdruckzylinders . . . . . . . 1070 > 
F a SE dd ß 
Uml./ min l 


Die Mäntel der Zylinder sind geheizt, und zwar beim 
Hochdruek zylinder mit Dampf von 11 at, beim Mitteldruck 
zylinder von 4 at und beim Niederdruckzylinder von 1 at 
Ueberdruck; der Spannungsabfall wird jeweilig durch ein 
Drosselventil erzielt. Die Aufnehmer werden, abweichend von 
dem Gebräuchlichen, in folgender Weise geheizt. In beide 
Aufnehmer sind Rippenheizkörper aus Bronze eingebaut, die 
mit Rücksicht auf mögliehst günstige Wärmeübertragung 
durchgebildet sind und mit frischem Dampf von verschie- 
dener Spannung und Temperatur geheizt werden können. 
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Fig. 16. Regulierung der Hauptmaschinen. 17 HD Fig. 91, 
Tangentialdruck- und Geschwindigkeitsdiagramme 
MD NO der Hauptmaschinen bei verschiedener Belastung 
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Fig. 1 l g ` Fig. 19, 
10 KW | 840 KW 610 80 150 Uml./min : 
189,5 PSi ; . 
150 Uml./min 


2,5 mm = 1 kg/qem 


5 mm = 1 kg/qem 


Fig. 18. „ Fig. 20. 


515 KW 847 PSI 150 Uml./min 


175 KW 
375 PBi 
150 Uml./min 


2,5 mm = 1kg/qem 


10,7mm 
= 1kg/gem 
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Fig. 22 bio 25. 


Zentralkondensation für die 
Hauptmaschinen. 
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Fig. 26 und 27. 


Kurbelseite 


Fig. 32 bis 35. Iadikatordiagramme der Aushülfmaschine (s. folg. Seite). 


Diagramme der Nafsluftpumpe der Zentralkondensation. 


10mm=1kg/qem 40 Uml./ min 
Pumpe geht ruhig bei geschlossenem Schnüffelventil. 


Deckelseite 


Hochdruck: 2,5 mm = I kg / dem. Niederdruck: 7,14 mm = 1 kq/qem. 


Fig. 32. 


5 KW 


95 


PSi 


155 Uml./min 


Fig. 3 
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80 KW 
208 PSI 
155 Uml. /min 


Fig. 34. 


1160 KW 


824 PSI 


155 Uml. / min 


Fig. 35. 


240 KW 
410 PSi 


155 Uml. / min 


' HD 
w Fig. 36. 
Tangentialdrack- und ,Geschwindig keits- 


i diagramme der Aushülfmaschine. 
= tae 


X 


Ohne erhebliche Schwierigkeit können diese Heizkörper jeder- 
zeit ganz aus der Maschine herausgenommen werden. Diese 
Anordnung ist getroffen, um die Aufoehmerheizung, über 


. deren Wesen und Nutzen die Ansichten noch sehr geteilt 


sind, anhand von Dauerversuchen nach verschiedenen Rich- 
tungen hin prüfen zu können. 

Eigenartig ist die Steuerung und Regulierung der Ma- 
schinen, die in dieser Art nach den Angaben von Prof. Josse 
zuerst an der vom Vulcan für das Maschinenlaboratorium der 
Technischen Hochschule Charlottenburg erbauten 200 pferdi- 
gen Maschine ausgeführt worden ist. Wie aus Tafel 4 ersicht- 
lich, sind die Maschinen mit Klugscher Steuerung ausgestattet; 
von dem bei Klugschen Steuerungen meist ausgeführten gan- 
zen Schwingungsbogen ist jedoch nur etwa die eine Hälfte 
ausgenutzt, da die Maschine nicht umsteuerbar sein soll. 
Der Umkehrbereich der Schwinge ist nur soweit herangezo- 
gen, dafs für den Fall plötzlicher Entlastung beim Durch- 
schlagen der Sicherungen Gegendampf gegeben werden kann. 
Um diese Gegendampfwirkung kräftig zu machen, ist die 
Steuerung für alle drei Zylinder in dieser Weise ausgeführt 
und unter den Einfluß des Regulators gestellt. 

Die Schieber sind entlastete Flachschieber mit doppelter 


Einströmung. Sie sind zunächst kalt aufgeschliffen und 


nach mehrwöchiger Betriebszeit, um dem Verziehen bei Er- 
wärmung Rechnung zu tragen, an den Tragstellen nachge- 
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Fig. 38 bis 81. Aushülfmaschine. 
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arbeitet worden. Diese Nacharbeiten waren so geringfügig, 
dafs sie mit dem Schaber in kürzester Zeit ausgeführt werden 
konnten. 

Die gemeinsame Verstellung der Steuerorgane aller drei 
Zylinder bedingte natürlich eine mittelbare Regulierung, die 
mit aufserordentlicher Genauigkeit arbeiten muß. Sie ist 
aus Tafel 4 und Fig. 16 zu ersehen. Der Regulatorhebel 
wirkt mittels einer Hängestange auf einen Wasserschieber, 
der aus einer Leitung Prefswasser in den hydraulischen 
Steuerzylinder treten läfst. Das Prefswasser wird dem Behälter 
des Ktihlwerkes durch eine Zwillingsdampfpumpe entnommen 
und in einen Akkumulator von 10 at Belastung geprefst, 
vergl. Fig. 3 S. 112. Der Kolben des Steuerzylinders betätigt 
durch Hebelübersetzung die an der Rückseite der Fundament- 
platte gelagerte Steuerwelle, von welcher die Schwingen der 
Steuerung durch kräftige Hebel und Zugstangen aus- und 
eingelegt werden. Damit nach einer Belastungsänderung 
wieder Ruhezustand für den Regulator eintritt, wird durch 
ein besonderes Hebelgestiinge von der Steuerwelle aus der 
Wasserschieber in seine Mittelstellung zurückgebracht. 

Diese Steuerung ist aufserordentlich empfindlich. Wenn 
man das Stellzeug des Regulators mit der Hand nach auf- 
wärts oder abwärts drtickt, so folgt der Steuerkolben fast 
unmittelbar; es ist nicht möglich, den Betrag der zeitlichen 


t 


‘zweite in Reserve steht. 
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Nacheilung festzustellen. Um die Zuverlässigkeit der Regu- 
lierung zu untersuchen, sind während des Parallelbetriebes 
durch allmählich gesteigerte Belastung die entsprechend ge- 
wählten Sicherungen einer Maschine bei rd. 300 KW zum 
Durchschmelzen gebracht worden, und hierbei sind sowohl 
die plötzlich entlastete als auch die um denselben Betrag in 
gleicher Verteilung augenblicklich belasteteten beiden andern 
in Betrieb befindlichen Maschinen beobachtet worden. Die 
Steuerung der entlasteteten Maschine stellte sich sofort genau 
ein; andauerndes Pendeln trat bei keiner der Maschinen auf. 


In Fig. 17 bis 21 ist eine Reihe von Diagrammen für ver- 
schiedene Leistungen der Maschine nebst den für Parallel- 
betrieb wichtigen Tangentialkraft- und Geschwindigkeitsdia- 
grammen zusammengestellt. 


Die für eine normale Kondensationsleistung von 12000 
kg/st Dampf bestimmte Zentralkondensation für dle 
auptmaschinen, Fig. 22 bis 25, besteht aus einem selbst 
ansaugenden Mischkondensator, einer doppeltwirkenden Zwil- 
lings-Nafsluftpumpe von 530 mm Zyl.-Dmr. und 450 mm Hub 
und einem Rückkühlwerk, Bauart König-Kieſsling (Aschers- 
leben). Jede Nafsluftpumpe ist mit einer Tandem-Verbund- 
maschine von 200 bezw. 350 mm Zyl.-Dmr. gekuppelt; beide 
Hälften sind unter 90° versetzt an dieKurbelwelle angeschlossen. 
Zur Regulierung wird die Hochdruckfüllung beider Ma- 
schinenseiten mittels eines gewöhnlichen Regulators verstellt, 
der vermöge einer Zusatzfeder eine Steigerung der Umdre- 
hungen von 40 auf 65 i. d. Min. während des Ganges gestattet. 
Ein Leistungsregler hat sich ‚nicht bewährt, weil infolge un- 
regelmäfsiger Schwankungen des Wasserspiegels (Mischkon- 
densation) im Kondensator die Pumpendiagramme veränder- 
lich sind; vergl. die Diagramme Fig. 26 und 27. 

— Da die Pumpen das Wasser in die Verteiltröge des 
Kühlwerkes zu fördern haben und infolge der verhältnis- 
mäfsig langen Wassersäule nicht unbedeutende Beschleuni- 
gungsdrücke im Augenblicke des Oeffnens der Druckventile 
auftreten können, so sind in den Ausgufskasten Windkessel- 
räume angeordnet, welche noch durch besonders aufgesetzte 
Windkessel vergröſsert sind. 

Die Zwillingsanordnung ist gewählt, um bei Reparaturen 
an einer Maschinenseita bei geringerem Vakuum mit der 
anderen Seite allein weiter arbeiten zu können, nachdem die 
Pleuelstange ausgehängt worden ist. 


Das Rückkühlwerk, s. Fig. 3 S. 112, hat eine wirksame 


. Bodenfläche von 107 qm bei einer Rieselhöhe von 3m. Die 
ge, Rieselflächen werden durch poröse Tonröhren und Tropfleisten 


in Verbindung mit Jalousiehölzern gebildet. Das im Ausgufs- 
wasser der Luftpumpe enthaltene Oel wird in den oberen 
Verteiltrögen zurückgehalten. Zur Lüftung dient ein Holz- 
kamin von rd. 22 m Höhe. 


Die Abkühlung des Wassers beträgt bei 10000 kg/st 
Speisewasserverbrauch und etwa 30facher Menge an Ein- 
spritzwasser 17 bis 20°C. Das während des bisherigen Be- 
triebes erzielte Vakuum schwankt zwischen. 85 und 90 vH. 


Zur Beschaffung des Prefswassers für die Regulierung 
der Hauptmaschinen dienen zwei Duplexpumpen (von 
Weise & Monski und von Worthington) mit 130 mm Dnr. 
des Pumpenzylinders, 190 mm Dmr. des Dampfzylinders und 
150 mm Hub, von denen jeweils eine genügt, während die 
Die Pumpen sind Wandpumpen 
und so tief angebracht, dafs das dem Behälter des Kühl- 
werkes entnommene Wasser den Saugventilen zuläuft. 


Durch einen Gewichtakkumulator von 260mm Kolben-Dmr. 
und 2000 mm Hub wird der Wasserdruck aut 10 at ge 
halten. Eine selbsttätige Abstellvorrichtung für die Pumpen 
ist nicht vorhanden; in der höchsten Stellung des Akkumu- 
latorkolbens wird durch einen Anschlag das Sicherheitsventil 
der Druckleitung geöffnet und so ein Ueberlauf geschaffen, 
der die gewünschte Sicherheit gewährt. 


Die Aushülfmaschine, 


Fig. 28 bis 31, welche aus dem Probe-Kraftwerk des Ober- 
hofes in das neue Krafthaus übernommen ist, leistet normal 
350 PS, Sie ist eine Verbundmaschine mit folgenden Ver- 
hältnissen: 
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Dmr. des Hochdruckzylinders . 430 mm 
» » Niederdruckzylinders 750 » 

Hub et de 600 » 

Uml./min . 150 


Der Regulator beeinflufst nur die mit entlastetem Rider- 
Schieber versehene Steuerung des Hochdruckzylinders. Die 
Meyersche Kolbensteuerung des Niederdruckzylinders ist 
vonhand verstellbar. 

Die Maschine ist nicht an die Zentralkondensation an- 
geschlossen, sondern hat ihren eigenen Kondensator mit 
Blake- Luftpumpe. 

Indikatordiagramme der Maschine zeigen Fig. 32 bis 35. 


C. Bach: Einige Hauptlehren aus Dampf kesselexplosionen der jüngsten Zeit. 
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Auch hier sind zum Vergleich in Fig. 36 die Tangential- 
druck und Geschwindigkeitsdiagramme wiedergegeben. 

Wenn die Maschine auch meistens den Nachtbetrieb 
übernimmt, so arbeitet sie doch h&ufig mit den grofsen 
Maschinen parallel, wenn die Belastung des Kraftwerkes dies 
mit Rücksicht auf wirtschaftlichen Betrieb zweckmälsig er- 
scheinen läfst. Das Einschalten und der Parallelbetrieb haben 
bislang noch zu keinen Störungen Veranlassung gegeben; 
es ist jedoch erforderlich, beim Einschalten ganz langsam 
auf die volle Umlaufzahl zu gehen, damit die Phasenlampen 
mit der nötigen Ruhe und Regelmäfsigkeit erlöschen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Einige Hauptlehren aus Dampfkesselexplosionen der jüngsten Zeit. 


Von C. Bach. 
(Vorgetragen im Württembergischen Bezirksverein am 23. November 1902.) 


M. H. Ich gestatte mir, einige Kesselexplosionen aus 
der letzten Zeit zur Sprache zu bringen, weil es im Inter- 
esse der Technik wie der Allgemeinheit liegt, aus solchen 
Vorkommnissen die nötigen Lehren sobald als möglich zu 
ziehen. 


A. 


Am 1. September d. J. ist in der Ritterbrauerei zu 
Schwetzingen ein Zweiflammrohrkessel explodiert, wodurch 
nicht nur ein weitgehender Sachschaden verursacht worden 
ist, sondern wobei auch zwei Personen getötet, zwei schwer 
und zwei leicht verletzt worden sind!). 

Alter des Kessels 15 Jahre. 

Genehmigte Spannung 6 at Ueberdruck. 

Kesselmantel: 2200 mm Dmr., 16 mm Stärke, rd. 8000 mm 
Länge. 

Flammrohr: vorn 810 mm, hinten 750 mm Dmr., 15 mm 
bezw. 13mm Stärke. Die einzelnen Schüsse überlappt 
genietet, der zweite und der vierte Schufs durch 
einen unmittelbar auf das Flammrohr aufgenieteten 
Ring von Quadrateisen versteift. 

Stirnböden eben, 20 mm stark, oberhalb des Flammrohres 
durch 4 Blechdreiecksanker, unterhalb durch 2 solche Anker 
mit dem Kesselmantel verbunden. 

Heizfläche einschliefslich zweier im Oberzug liegender 
Vorwärmer 121 qm; Rostfläche 2,43 qin. 

Betriebsdauer jährlich rd. 270 Arbeitstage zu je 24 Ar- 
beitstunden. Gröfste Inanspruchnahme nicht festgestellt, aller 
Wahrscheinlichkeit nach jedoch sehr bedeutend. 

Speisewasser kalkhaltig. l 

Reinigung jährlich drei- bis viermal; letztmals im April. 

Heizer seit 1888 am Kessel tätig, hatte nur den Kessel 
zu bedienen. 

Wiederholt hatte sich das Verstemmen einzelner Niihte 
notwendig gemacht; an welchen Nähten, ist im Bericht nicht 
angegeben. 

Bei den letzten Revisionen (innere: 31. Mai 1900, äufsere: 
15. Juli 1902) hatten sich besondere Anstände nicht ergeben. 

Eine halbe Stunde vor der Explosion in das Kontrollbuch 
eingetragene Dampfspannung: 5,4 at. 

Der hintere Boden zeirt auf über zwei Drittel des Um- 
fanges einen Krempenbruch, die vier Dreiecksanker über den 
Flammrohren sind abgerissen, der obere halbe Boden ist 
um 180° herumgeklappt usw. 

Vermutliche Ursache der Explosion: Krempenbruch am 
hinteren Kesselboden. 

Zum Zweck der Gewinnung eines zutreffenden Urteiles 
gestatte ich mir, einen Teil dessen zu wiederholen, was 
ich in diesem Jahre auf der Delegierten- und Ingenieur-Ver- 
sammlung des Internationalen Verbandes der Dampikessel- 
Ueberwachungsvereine in Zürich am 7. Juli inbezug auf 


1) Mitteilungen aus der Praxis des Dampfkessel- 
maschinenbetriebes 1902 S. 698. 


und Dampf- 


die Rückwirkung der Flammrohre auf die Böden ausgeführt 
habe?). 

Denken wir uns einen Flammrohrkessel — der Einfach- 
heit wegen einen solchen mit einem Flammrohr — zunächst 
der Wasserdruckprobe ausgesetzt, so bildet das Flammrohr 
für die durch den Flüssigkeitsdruck belastete Bodenfliche 
eine Unterstiitzung. Gegenüber dem vollen, nicht verankerten 
Boden eines gewöhnlichen Zylinderkessels besteht somit der 
Unterschied, 


a) dafs der Fliissi¢keitsdruck auf die Kreisfläche vom 
Durchmesser gleich demjenigen des Flammrohres entfällt, 

b) dafs der Boden am Umfange des Flammrohres durch 
das eingenietete Flammrohr gestützt wird. 


Ob diese Unterstützung mehr oder minder unnachgiebig 
oder elastisch ist, hängt von der Konstruktion des Flamm- 
rohres ab. 


Ganz anders gestaltet sich der Einflufs des Flammrohres 
im Betriebe. Die höhere Temperatur, welche das Flammrohr, 
namentlich in seinem oberen Teile, gegenüber dem Kessel- 
mantel annimmt, veranlafst es, sich unter Krümmung nach 
oben auszudehnen. Erfahrungsgemifs pflegt diese Ausdeh- 
nung in vielen Fällen gréfser zu sein, als die beiden Böden 
unter Einwirkung der Dampfspannung sich durchbiegen’); 
infolgedessen übt das Rohr einen Druck auf den Boden aus: 
das Flammrohr wirkt also nicht mehr unterstützend, sondern 
helastend auf den Boden. Wie grols diese Belastung ist, 
das hängt ab von der Temperatur des Flammrohres im Vergleich 
mit derjenigen des Kesselmantels, sodann von der Elastizität 
des Bodens und des Flammrohres. Je höher die Temperatur 
des Flammrohres gegenüber derjenigen des Mantels ist, je 
weniger elastisch der Boden und das Flammrohr sind, um so 
erölser wird die Belastung des Bodens ausfallen. 


Dafs diese Belastung sehr grofs werden kann, das zeigt 
sich bei stark betriebenen Flammrohrkesseln, insbesondere 
dann, wenn man veranlafst ist, die Nieten, mit denen das 
Flammrohr in der Aushalsung des einen Bodens befestigt 
worden ist, herauszuschlagen. Dabei ergibt sich häufig, dafs 
die Löcher im Halse und im Flammrohr, welche bei der 
Herstellung zusammen gebohrt worden sind, nicht mehr auf- 
einander passen, sondern dafs die Löcher im Flammrohr 
gegenüber denjenigen im Bodenhalse nach innen gerückt 
sind. Der grölste Betrag dieser Lochverschiebung, der mir 
mitgeteilt worden ist, soll bei einem Zweiflammrohrkess! von 
2100 mm Dmr. und rd. 8500 mm Länge oben 12 mm und 
unten 5 mm betragen haben. Der stark Tag und Nacht an- 
gestrengte Kessel hatte allerdings durch fortgesetzt sich 
steigernde Undichtigkeiten auch gezeigt, wie kräftig die Be- 
lastung des Flammrohres auf den steifen Boden wirkte. 


') 8. Protokoll dieser Versammlung; vergl. auch Z. 1902 8. 1279. 

2) Nur bei Böden, welche im Vergleich zu den inbetracht kom- 
menden Verhältnissen als sehr elastisch bezeichnet werden dürfen, steht 
das Umgekehrte zu erwarten. 
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Cario berichtet in den Mitteilungen aus der Praxis des 
Dampfkessel- und Dampfmaschinenbetriebes 1901 S. 128 u. f. 
über eine Verschiebung der Nietlöcher von 7 mm oben und 
1 bis 2 mm unten. Selbst wenn Sie nur diese Zahlen gelten 
lassen, so haben Sie als Ergebnis eine so starke Belastung 
des Bodens durch die beiden Flammrohre — der Flüssigkeits- 
druck dürfte hierbei nicht in bedeutendem Malse beteiligt 
sein —, dafs die bleibende Durchbiegung des Bodens und 
die bleibende Zusammendrückung des Rohres im Scheitel des 
letzteren 7 mm beträgt. Nehmen Sie hierzu die elastischen 
Formänderungen, so bekommen Sie ein Bild von der ge- 
waltigen Einwirkung des Flammrohres auf den Boden und 
von der Rückwirkung der Steifigkeit des letzteren auf das 
Flammrohr. 

Dafs diese Wirkungen mit der Aenderung der Tempe- 
raturen infolge Beschickens der Feuerung, des Schiirens usw. 
sich ebenfalls ändern müssen, also wechselnde Belastung 
wirksam wird, liegt klar zutage. 

Wir erkennen, dafs der Boden nicht blofs durch die 
Dampfspannung des Kessels, sondern auch durch die Form- 
änderung (Ausdehnung und Krümmung) des Flammrohres 
gegenüber derjenigen des Kesselinantels beansprucht wird, 
und dafs diese Beanspruchung aufserordentlich bedeutend 
werden kann. 

Im Falle der Schwetzinger Explosion haben wir ein steifes, 
in Richtung der Achse nicht nachgiebiges, unelastisches 
Flammrohr, das unter den gegebenen Betriebsverhältnissen 
eine hohe Temperatur annehmen mufste!) und daher die 
beiden Stirnböden stark belastete, wodurch schliefslich der 
Bruch des hinteren herbeigeführt wurde. Der vordere ebene 
Boden, ohne Krempung, mittels eines aufsen am Kesselman- 
tel aufgenieteten Winkeleisenringes befestigt, besafs infolge- 
dessen etwas mehr Nachgiebigkeit als der hintere mit seiner 
Krempung und war deshalb weniger gefährlich belastet. 
Dafs bei dem Bruch noch Geringwertigkeit des Materials, 
dessen Zähigkeit übrigens durch die fortgesetzte und wech- 
selnde Ueberanstrengung leiden mufste, mitgewirkt hat, 
scheint festzustehen. 


B. 


M.H. Ich wende mich zu einer zweiten Explosion, 
welche am 18. April d. J. stattgefunden und aufser Sach- 
schaden den Tod eines Menschen und die Verletzung von 
weiteren drei Personen verursacht hat. Die mir hierüber 
vorliegenden Mitteilungen besagen folgendes: 

Konstruktion des Kessels: 2 Unterkessel mit Flammroh- 
ren (Fairbairn), 1 Oberkessel mit Heizröhren, wie in Fig. 1 
und 2 dargestellt. 

Alter des Kessels rd. 4 Jahre. 

Genehmigte Spannung 12 at Ueberdruck. 

Heizröhren 68 Stück von 114 mm dufserem Durchmesser 
und 3 mm Wandstärke, durch Einwalzen und Umbördeln 
in den Böden befestigt. 

Heizfläche 215 qm; Rostfläche 3,8 qm. 

Betriebsdauer 200 Tage im Jahre zu je 24 Arbeitstun- 
den. Grölste Inanspruchnahme nicht festgestellt. 

Speisewasser wenig Kesselstein liefernd. 

Reinigung nach zwei- bis dreimonatigem Betrieb; letzt- 
mals 3'/; Wochen vor der Explosion. 

Heizer schon seit längerer Zeit am Kessel tätig, ohne 
Nebenbeschäftigung. 

Ausbesserung: ein schadhaftes Heizrohr ist 9 Tage vor 
der Explosion erneuert worden. 

Bei den letzten Revisionen am 28. Januar (aufsen) und 
15. April 1902 (innen) wurden Mängel nicht festgestellt. 

Unmittelbar vor der Explosion betrug die Dampfspan- 
nung 10,5 bis 11 at; die Speisung, welche etwa alle 15 min 
erfolgte, war 10 min vorher abgestellt worden. Das Wasser 
stand ungefähr 6 cm über der Marke des niedrigsten Wasser- 
standes. Die Feuer waren zum bevorstehenden Schicht- 
wechsel gereinigt worden. 


) Bei 8000 mm Kessellänge liefern je 10°C Temperaturunter- 
schied unter Zugrundelegung eines Dehnungskoäffizienten von 40 000 
i mm Ausdehnung. A 


C. Bach: Einige Hauptlehren aus Dampfkesselexplosionen der jüngsten Zeit. 
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Der nach innen gewölbte hintere Boden des Oberkessels 
ist nach aufsen durchgedrückt, wie Fig. 1 (s. gestrichelte 
Linie) erkennen läfst, am stärksten der obere volle Teil, 
ohne irgend welche Rifsbildung. Die Bördel der Heizröhren 
sind hier zumteil abgerissen, zumteil aufgebogen. Die Bruch- 
stellen der abgebrochenen Bördel zeigen gesundes Aussehen, 
doch scheint das Material spröde zu sein. 

Mutmafsliche Ursache der Explosion: zu geringe Stärke 
des hinteren Bodens. 

Zur Gewinnung eines zutreffenden Urteiles werde fol- 
gende Betrachtung angestellt. 

Nach den von mir mit gewölbten Flufseisenböden, welche 
äulserem Ueberdruck ausgesetzt sind, durchgeführten Ver- 
suchen (vergl. Z. 1902 S. 379 Gl. 10, oder auch Heft 6 der 
»Versuche zur Ermittlung der Widerstandsfähigkeit von Kes- 
selwandungen« S. 14 Gl. 10) steht die Einbeulung des nach 
einem Halbmesser von 3000 mm gewölbten vollen Bodens, 
dessen Stärke zu 23 mın gemessen wurde (gegenüber 24 mm 
beabsichtigter Wandstärke), zu erwarten bei einer Druck- 
spannung 
302,3 


ko = 2600 — 115 y 
2,3 


= 1282 kg/qcm, 


entsprechend einer Flüssigkeitspressung 
2,8 
— 2.1282. -*-=— 19 t 
po = 2 128 302.3 „5 At, 
d. i. nur 19,5 — (12 + 5) = 2,5 at höher als die Pressung bei 
der Wasserdruckprobe des Kessels. 


Hiernach mufs der Boden jedenfalls in dem oberen durch 
Röhren nicht unterstützten Teile als zu schwach bezeichnet 
werden. 

Mit einer Wandstärke von 30 mm und dem Wölbungs- 
halbmesser 3000 + 30 = 3030 mm würde sich ergeben: 

* = 2600 — 115 5 = 1444 kg / gem, 


k= 1 12 a = 606 kg / qem; 


somit ko : k = 1: 0,42, 


was man noch für zulässig erachten könnte. 

Die sehr bedeutende Verschwächung des Bodens im un- 
teren Teile durch die 68 Rohrlöcher von je 114 mm Weite 
wird hierbei durch das Einwalzen und sorgfältige Umbördeln 
der Röhren als ausgeglichen angesehen werden dürfen, wenn 
keine Lockerung dieser Verbindung eintritt. 

Erscheint die Wandstärke von 30 mm zu grofs, so hätte 
der Wölbungshalbmesser entsprechend kleiner gewählt wer- 
den müssen. 

Wir erkennen, dafs die Wandstärke des hinteren 
Bodens des explodierten Kessels bei 3000 mm Wöl- 
bungshalbmesser gegenüber 12 at Dampfspannung 
zu gering bemessen worden war), wenn Veranke- 
rung stattfinden sollte. 

Für das Urteil über die Entstehung der Explosion kommt 
sodann noch weiter folgender Umstand inbetracht. 

Die Heizröhren werden eine höhere Temperatur anneh- 
men als der Mantel des Oberkessels; infolgedessen wirken 
sie, wie das oben unter A für das Flammrohr dargelegt wor- 
den ist, belastend auf die beiden gewölbten und. wenig 
elastischen Stirnböden. Ueberdies wird der hintere Boden 
durch die Heizgase auf eine höhere Temperatur gebracht 
und dadurch veranlafst werden, seine Wölbung zu verstär- 
ken, d.h. bei der Lage der letzteren (Wölbung nach 
innen) drückend auf die Rohrenden einzuwirken, wodurch 
sich die Belastung des Bodens durch die Röhren erhöhen mufs. 

Finden nun Temperaturunterschiede statt, wie dies im 
Betriebe fortgesetzt der Fall ist, so erscheint es nur natür. 


1) Da die Versuche mit gewölbten Böden gegenüber äufserem 
Ueberdruck, welche erstmals eine dahingehende Beurteilung ermög- 
lichen, erst in diesem Jahre abgeschlossen und veröffentlicht worden 
sind, so kann dem Konstrukteur des Kessels ein Vorwurf nicht ge- 
macht werden. Die Explosion beweist, wie notwendig die Anstellung 
dieser Versuche war. 
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lich, wenn die Wechsel zwischen Belastung und Entlastung 
des Bodens durch die Réhren zu einer Lockerung der Ver- 
bindung der Rohrenden führen. Dadurch verliert der Boden 
zunächst in den oberen Röhrenschichten einen Teil seiner 
Unterstützung; der Boden tritt schliefslich die Bewegung nach 
aulsen an, die Explosion wird eingeleitet. 

Wir erkennen, dals es fehlerhaft war, den Boden 
mit der Wölbung nach innen einzunieten. 

Dafs wahrscheinlich die Rücksicht auf Maschinennietung 


Fig. iF 


* 


. 
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zu dieser Anordnung veranlafst hat, ändert nichts an dieser 
Feststellung. 


Wir erkennen ferner, dals sich die Frage aufdrängt, ob 
dem Bestreben der Heizröhren, sich mehr auszudehnen als der 
Kesselmantel, nicht entgegengewirkt werden kann. In der 
Tat gibt es ein sehr einfaches Mittel, das ich schon im Jahre 
1875 im Kesselbau angewendet habe!). Es besteht darin, 
dafs man jedes Rohr unmittelbar vor Herstellung der Be- 
festigung am zweiten Ende in seinem mittleren Teile aus- 
reichend erwärmt — etwa durch Einlegen eines entsprechend 
grolsen erhitzten Rundeisens — und alsdann die Einwalzung 
und Umbördelung vornimmt. Hierdurch wird von vornherein 
eine gewisse Längsspannung in dem befestigten Rohr wach- 
gerufen, welche den nachteiligen Einflufs des erwähnten Mehr 
an Rohrtemperatur mindestens zu einem grofsen Teile fern 
zu halten vermag. 


1) Vergl. Z. 1879 s. 292 und 298, oder auch C. Bach, Die Kon- 
straktion der Feuerspritzen, S. 109 und 110. 


C. Bach: Einige Hauptichren aus Dampfkesselexplosionen der Jüngsten Zeit. 
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Dieses Verfahren der Befestigung der Röhren 
in erwärmtem Zustande, während der Kesselmantel 
kalt bleibt, mufs sich auch für Flammrohre als nütz- 
lich erweisen. 


Es gilt sinngemäfs ebensowohl für Wasser- wie 
für Feuerröhren. 

Manche Undichtheit, manche Ausbesserung, selbst manche 
Unfälle würden sich durch das Verfahren vermeiden lassen. 
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C. 


M. H. Ich wende mich zur Explosion eines dritten 
Kessels, die insofern eine weitergehende Wichtigkeit erlangt 
hat, weil sie den Ausgangspunkt fiir eine preufsische Mini- 
sterialverfügung bilde. Die mir darüber vorliegenden Mit- 
teilungen, worunter der von den beteiligten Sachverständigen 
ausgefüllte und unterzeichnete Fragebogen für Dampfkessel- 
explosionen, geben folgendes an. 

Ein stehender Feuerbüchsenkessel mit Field - Röhren 
(Hängeröhren) und durchgehenden Heizröhren, Fig. 3, ist am 
13. Februar d. J. dadurch explodiert, dafs sich der obere 
Rohrboden um 35 bis 40 mm nach oben durchgebogen und 
daselbst von den Röhren getrennt hat, wie in Fig. 3 oben 
eingetragen ist. Verletzt wurde niemand. 

Genehmigte Spannung 6 at Ueberdruck. 

Alter des Kessels 17 Jahre. 

Heizfläche 17,69 qm; Rostfläche 0,75 qm. 

Betriebsdauer 200 Tage im Jahre zu je 14 Stunden. 


Bei der letzten inneren Revision am 12. Juli 1899 mit 
Wasserdruckprobe war nichts beanstandet; bei der letzten 
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äufseren am 9. September 1901 waren einige Anstände er- 
hoben und sodann bemerkt: »Im übrigen war die Unterhal- 
tung keine gute. 

Die Heizröhren waren nur in den Rohrboden eingewalzt, 
nicht umgebördelt. Sie zeigten sich oben stark abgerostet, 


entsprechend einem Rückgang der Wandstärke von 3 mm auf 
1¼ bis 1½ mm; ebenso war der obere Boden von 16 mm 
bis auf 12 und 13 mm abgerostet. 

Mutmafsliche Ursache der Explosion: »Infolge der starken 
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Abrostung der Heizröhren oben im Rohrboden bis auf Papier- 
stärke wurde der obere Rohrboden, welcher in keiner Weise, 
weder durch Umbördelung der Röhren, noch durch Anker- 
rohre oder sonstige Verankerungen gestützt war, nach oben 
gedrückt. . 

M. H. Sehen wir uns diesen Befund scharf an, so kom- 
inen wir zu dem Ergebnis, dafs der obere Rohrboden durch- 
gedrückt wurde, | 
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1) weil er von 16 mm auf 12 mm durehgerostet war, 

2) weil die Heizröhren nur noch eine so geringe Wand- 
stirke innerhalb des Bodens besafsen, dafs sie eine aus- 
reichende Stützung des durch Abrostung verschwächten Bo- 
dens nicht mehr boten, was sie 17 Jahre hindurch getan 
hatten. 


Nach dem Untersuchungsbefund soll die Verminderung 
der Rohrwandstirke lediglich durch Abrosten herbeigefiihrt 
worden sein; ich vermute, dafs sich während der 17jährigen 
Betriebszeit zuweilen Undichtheiten gezeigt haben dürften, 
die zum Nachwalzen der Röhren Veranlassung gaben, wo- 
durch ebenfalls eine Verminderung der Wandstärke sowie der 
Zähigkeit des Materials innerhalb des Bodens veranlafst 
worden sein würde. Sei dem nun, wie da wolle; jeden- 
falls mufs es als eine Sache der Revision angesehen 
werden, die Verschwächung des Bodens sowie der 
Rohrwandstärke durch Abrosten usw. rechtzeitig 
festzustellen. Durch Abnahme des die Rohrmündungen 
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überdeckenden Hutes mit dem Rauchrohre wird diejenige 
Seite des Bodens blofsgelegt, auf welcher die Abrostungen 
bei solchen Kesseln sich einzustellen pflegen. Da eine Um- 
bördelung der Röhren nicht stattgefunden hatte, sondern nur 
ein Einwalzen, so mulste sich auch ein Urteil über die noch 
vorhandene Rohrwandstärke leicht gewinnen lassen, nötigen- 
falls durch Herausnahme von Röhren, wozu schon das Alter 
des Kessels Anregung geben mulste, falls der äufsere Augen- 
schein, verbunden mit Messungen, nicht genügt hätte. 

Inwieweit der Umstand, dafs die Heizröhren, welche auf 
eine bedeutende Erstreckung im Dampfraume liegen, eine 
weit höhere Temperatur annehmen werden als der Kessel- 
mantel, zur Lockerung der Verbindung zwischen Boden und 
Röhren beigetragen hat (vergl. das oben unter B Bemerkte), 
darf dahingestellt bleiben. 
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Die eingangs erwähnte, durch die soeben besprochene 
Explosion veranlafste preufsische Ministerialverfiigung lautet: 


»Der Minister fiir Handel und Gewerbe. 
Berlin W. 66, den 3. Juni 1902. 


Das Fehlen von Ankerröhren oder gleichwertigen Ver- 
steifungen hat bei einem Heizröhrenkessel mit ebenen Rohr- 
böden Anlafs dazu gegeben, dafs einer der Rohrböden heraus- 
gedrückt und eine Dampfkesselexplosion eingeleitet wurde. 
Bei den Kesselprüfungen, namentlich bei den Vorprüfungen 
der Genehmigungsgesuche, ist darauf zu achten, dafs ebene 
Rohrböden genügend verankert sind. Die Bördelung oder 


25 


das Aufwalzen der Röhren ist nicht als ausreichend zu er- 
achten U. 

M. H. Ich vermag die Aufstellung der Forderung, zu- 
folge welcher das Autwalzen und Umbördeln der Heizröhren 
ganz allgemein für unzureichend erklärt wird, nicht für 
beeriindet zu erachten, und zwar 

a) ganz unabhängig von dem besprochenen Anlafs, 


bo unter Berücksichteune desselben. 

Zu a) mufs ich anf den Vortrag hinweisen, den ich auf 
der diesjährigen schon unter A erwähnten Ingenieur- und 
Delegierten versammlung des Internationalen Verbandes der 


Dampfkessel-Üeberwachungsvereine über die Stärke der 
Rohrplatten von Heizröhrenkesseln:- am 7. Juli d. J. 


in Zürich gehalten habe. Das über diese Verhandlunge im 
Buchhandel erscheinende Protokoll enthält den Vortrag. Wie 
daselbst nachgewiesen ist, geniigt Einwalzen und Umbördeln 
in der grofsen Mehrzahl der Fälle vollkommen. Bei Loko- 
motiven, welche mit höheren Spannungen zu arbeiten pflegen, 
„wird allgemein Einwalzen und Umbördeln oder Autweiten für 
ausreichend erachtet. Es ist mir nicht bekannt geworden, 
dafs bei den Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen 
seitens des Ministers der öffentlichen Arbeiten die Verankerung 
dureh die derart befestigten Röhren für unzureichend wehal- 
ten würde, sodafs zurzeit in Preuisen von Lokomobil- und 


) Diesem Erlafs ist 4 Wochen später der nachstehende gefolgt: 


»Der Minister für Handel und Gewerbe. 
Berlin W. 66, den 2. Juli 1902. 


Nachdem mehrere Kesselfabriken bei mir dahin vorstellig geworden 
sind, ihnen zur Ausführung des Erlasses vom 3. Juni d. J. (Min.-Bi. 
S. 232) eine Frist za gewähren, will ich in Anerkennung der Schwie- 
rigkeiten, die mit der sofortigen Durchführung der Verfügung in den 
Fällen verbunden sind, in welchen Kessel bereits fertig gestellt sind, 
gestatten, dafs Kessel, deren Druckprobe gegenwärtig bereits erfolgt 
oder beantragt ist und deren Genehmigung innerhalb der nächsten drei 
Monate beantragt wird, von der nachträglichen Verankerung der Rohr- 
böden dann entbunden werden, wenn ihre Konstruktion bisher in ähn- 
lichen Fällen unbeanstandet geblieben ist, ihre Böden hinreichend stark 
und die Rohre gut eingewnlzt und gebördelt sind.« 
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feststehenden Dampfkesseln, die sich allerdings zum gröfsten 
Teile im Privatbesitze befinden, mehr verlangt wird als von 
den im Staatsbetriebe stehenden Lokomotivkesseln. Wenn es 
sich hier auch um zwei verschiedene Ressorts handelt, so 
sollte doch in dem erölsten Staate des Reiches eine so un- 
gleiche Behandlung von Dampfikesseln vermieden werden. 

In der Tat ist auch soweit meine Kenntnis reicht — 
keiner der andern deutschen Staaten dem Vorgange Preuisens 
gefolgt. 

Zu b) genügt es, einen Blick auf das oben angegebene 
Material zu werfen, dem noch hinzugefügt werden kann, dafs 
auch Ankerréhren, wenn sie durehgerostet sind, und wenn 
die Revision das nicht aufdeekt, keine Sicherheit mehr bieten. 


Sehlufsbemerkung. 


M. II. Die Schlüsse, welche wir aus den besprochenen 
Explosionen zu zichen haben, lassen sich zusammenfassen 
wie folgt: 


1) Flammrohre sind in Richtung ihrer Achse 
nicht steif, sondern nach Möglichkeit elastisch aus- 
zutühren. 

2) Feuer- und Wasserröhren, die sich im Be- 
triebe mehr ausdehnen als der Kesselmantel, und 
welche dadurch die Böden, in denen sie befestigt 
sind, stärker belasten können, sollen in erwärmtem 
Zustande befestigt werden, wie unter B dargelegt. 

>) Die Einnietune gewölbter Böden mit der 
Wölbung nach innen kann unter Umständen recht 
fehlerhaft sein, wie unter B besprochen. 

4) Die aus der unter C erörterten Explosion abgeleitete 


Ministerialverfiigung, nach welcher das Einwalzen 
und Umbördeln der Röhren ganz allgemein als 


nicht zureichend anzusehen ist, mufs als zu weit 
gehend bezeichnet werden. 

5) Die rechtzeitige Feststellung unzulässiger 
Verschwächung dureh Abrosten ist Aufgabe der 
Revision. 


Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärmekraftmaschinen. 


Von Prof. Dr. A. Stodola, Zürich. 
(Fortsetzung von S. 181) 


Zur Theorie der Dampfturbine. 


Obschon dieser Gegenstand in der technischen Literatur 
mehrfach erörtert worden ist, mufs auch hier darauf einge- 


gangen werden, da die übliche rein rechnerische Behandlung 


der vielstufigen Turbinen zu umständlich ist. Das unten 
entwickelte graphische Verfahren dürfte die Forderungen der 
Praxis inbezug auf Kürze und Uebersichtlichkeit befriedigen. 


1) Der thermodynamische Wirkungsgrad. 


Man vergleicht die effektive Leistung L., welche von 
einer Turbine mit Rücksicht auf die Dampf- und Lagerreibung 
für einen bestimmten Anfangszustand des Dampfes und einen 
gegebenen Kondensatordruck erhältlich ist, mit der Leistung 
Lo einer idealen Turbine, in welcher keine Reibungen herr- 
schen, und in welcher die Energie des Dampfes vollständig, 
d. h. so, dafs die Austrittgeschwindigkeit bis auf null herab- 
sinkt, ausgenutzt wird. Dieselbe Arbeit liefert 1 kg Dampf 
in einer reibungslosen Kolbenmaschine ohne Drosselungen 
mit wärmedichten Zylindern, auf null reduziertem schädlichem 
Raume und Expansion bis auf den Kondensatordruck. 

Das Verhältnis 

Le 


Ve = * e? 


Pe (92) 


nennen wir den thermodynamischen Wirkungsgrad, be- 
zogen auf die effektive Leistung. 

Wenn die Dampfwärme des Anfangszustandes mit II;, 
diejenige der adiabatischen Expansion auf den Kondensator- 


druck mit 12“ bezeichnet wird, so ist nach früherem die theo- 
retische Leistung in mkg für 1 kg Dampf 
(Ay —4,') 
In = = 229.93). 
Der gesamte W&rmeaufwand Qo ist wesentlich gröfser als 
AL, und reicht je nach der Speisewassertemperatur mehr 
oder weniger an 2; heran. Der »(jesamt wirkungsgrad ist 
das Verhältnis | 

AL. 


Vo — e 0 e . e a 


Qo 


Die Bestimmung von Lo ist mithülfe der Entropietabello 
leicht möglich; es haben indes Rateau (Annales des Mines 
1897) und Mollier (Z. 1898) empirische Formeln gegeben, aus 
welchen man Lo berechnen kann, und zwar ersterer für ge- 
sättigten Dampf 


(94). 


6,95 — 0,92 le pı 


K = 0,85 -++ — A ae (95), 
Pı 
e (p) 
P2 
letzterer für gesättigten Dampf 
— 0.9 le p: 
7 
Pı 
( 
52 


für überhitzten Dampf 


. „ e 


7" 
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Hierin bedeutet 
K bezw. K’ den Dampfverbrauch der vollkommenen 
Turbine für 1 PS-st, 
pı den Anfangsdruck in kg / qem, 
» Enddruck in kg / dem, 
T die absolute Sättigungstemperatur, 
T » » Ueberhitzungstemperatur. 

Nun leistet eine Pferdestirke eine Stunde lang wirkend 
270000 mkg oder 637 WE!); wenn hierbei A kg Dampf 
verbraucht worden sind, so entfällt auf 1 kg die Arbeit 

Lo = mkg 
oder die nutzbar umgewandelte Wärmemenge 


1 * WE . . . (98). 


2) Die einstufige Druckturbine. 


Der Dampf wird dem Rade durch kegelförmig erweiterte 
Düsen zugeführt, welche bis zum engsten Querschnitt nach 
der Zeunerschen Formel berechnet werden. Letztero bedarf 
indessen einer Erweiterung für den Fall, dafs mit über- 
hitztem Dampfe gearbeitet wird. Zu diesem Zwecke wird 
bei vernachlässigbarer Geschwindigkeit im Zuleitungsrohr 
die Grundformel für adiabatische reibungsfreie Strömung in 
der Gestalt 


angeschrieben und die Integration im Ueberhitzungs- und 
im Sättigungsgebiet getrennt ausgeführt. Erstere ergibt 
a „ wo A, die Dampfwärme an der Grenzkurve bedeutet 
und am einfachsten der Entropietafel entnommen wird. Der 
zweite Teil wird mit dem Näherungsgesetz von Zeuner 

po = C 

1 
oder pu == , 


worin k = 1,135, durchgeführt, und so ergibt sich 


w? 714. C'k „ 
29 ber y :) . . (9). 
Nun muſs, wenn G das sekundlich durchströmende 
Dampfgewicht, f den veränderlichen Querschnitt bedeutet, 


Gv = fw 
scin, woraus G=f 5 . 


w e e 2 e e 
Da, wo- ein Maximum ist, mufs f ein Minimuin wer- 


den, und wir adden den Druck, bei welchem dies eintritt, 


indem wir 
d (w 
ap (%) =o 
setzen. Die Auflösung nach p ergibt 
2 2 k—1 41— å. ö 
EIER en k—1 
Lk + 1 (1 ar k see) i i (100), 


worin u., v. a und Volumen an der Sättigungskurve 
bedeuten. Wenn keine Ueberhitzung vorhanden war, so er- 
halten wir wegen Aı—=4, die Zeunersche Formel 


k 
r _ (ù ? ki 
5 =) . an oe “ee AOD), 

Fällt das in (100) berechnete p in das Ueberhitzungs- 
gebiet, so gilt die Formel (100) nicht, es ist vielmehr 
Formel (101) anzuwenden, indessen mit dem für überhitzten 
Dampf gültigen Exponenten k = 1,3. Zu Rechnungen mit 
überhitztem Dampf benutzt man die bequeme Zustands- 
gleichung von Battelli-Tumlirz 

p (v + 0,0084) = 46, T p in kg/gem, v in cbm). 


') Wir wählen diese Zahl, um mit dem Werte von A= ae mkg, 
welcher in den Dampftabellen benutzt ist, in Ucborcinstimmung zu 
bleiben. 
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Aus dem zu p zu berechnenden w und v ergibt sich 
der engste Querschnitt fan = w: 
w 


Die theoretische Austrittgeschwindigkeit aus der Düse co 
erhalten wir aus Formel 


3 
Ar i -)) (102), 
29 
die wahre Austrittgeschwindigkeit hingegen aus 
7 
4 > =(1—C)(44—As’) . . . (103), 
wo & der Energieverlust ist und = 0, 10. . . 0,15... 0,25 an- 


zunehmen ist, wie aus unsern Versuchen hervorgeht. 
Es wird mithin 
Ci = JC, 


wo 9= V1 —¢. Der Energieverlust & (4, — 1:0 = Q. dient 
zur Auffindung des Endzustandes der Expansion im Entropie- 
diagramme, d. h. der spezifischen Dampfmenge x, beim Drucke 
ps. Hieraus erhalten wir das Endvolumen v: = x: 6, und den 


Endquerschnitt f = er. Der Kegelwinkel der Düse betrage 
l 


10 bis 12°, woraus sich die Länge derselben bestimmt. Machen 
wir die Düse länger, so entstehen die früher erörterten Ver- 
dichtungsstöſse, d. h. grofse Energieverluste; machen wir sie 
kürzer, so tritt der Dampf mit einer höheren Spannung aus 
der Düse aus, und es werden sich, sofern der Strahl zu 
seitlicher Ausbreitung Raum hat, Schallschwingungen ein- 
stellen. Nach Beobachtungen von Rateau!) und Delaporte?) 
dürfte man indessen mit dieser Kürzung ziemlich hoch gehen, 
ohne den Wirkungsgrad merklich zu beeinflussen. 

Als Eintrittwinkel « wählt man 17 bis 20°. Die 
graphische Konstruktion liefert aus Fig. 49 durch Anglicde- 


Fig. 49. | 


rung der negativen Umfangsgeschwindigkeit — u an cı die 
»relative« Eintrittgeschwindigkeit wı in das Laufrad und 
den Schaufelwinkel ui. Hierbei wird a, wie auch iu Fig. 49 
angedeutet, auf die Neigung des abgeschrigten Schaufel- 
rückens und nicht auf die »führende« Schaufelfläche be- 
zogen, gegen welche der Dampf einen unvermeidlichen Stofs 
ausüben wird. De Laval macht den Austrittwinkel a, = a, 
oder ein wenig kleiner. Die relative Austrittgeschwindigkeit 
w: ist wegen der Reibung kleiner als to, und zwar 
u = vun, 

wo bis auf weiteres y=0,9...0,8...0,7 zu schätzen 
wäre, entsprechend einem Energicverlust in der Schaufel von 
(1—w*), d. h. 20 bis 50 vH. Ist die Schaufel gehörig ver- 
dickt, sodafs der Querschnitt des Dampfstromes überall gleich 
grofs ist, so wird eine ähnliche Umwandlung von Geschwin- 
digkeit in Druck stattfinden wie beim zylindrischen Rohre in 
den oben beschriebenen Versuchen. In der Tat ist die rela- 


') Raise: Les Turbo- Machines. Paris 1900. 
2) Delaporte, Revue de Mécanique 1902, Maiheft. 
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tive Eintrittgeschwindigkeit wohl stets beträchtlich gröfser als 
die Schallgeschwindigkeit, und man mufs auf einen erheb- 
lichen Stau in der Schaufel gefafst sein. Die Vereinigung 
von w, mit + u gibt die »absolute« Austrittgeschwindigkeit 
C3, welche wegen der ungenügend grofsen u meist schief 
gerichtet ist. 
Die verfügbare Arbeit wird für 1 kg Dampf dargestellt 
durch . i co? 
Lo 
20 
Die Arbeits verluste sind 
3 2 3 3 3 
L. 2 4 ee e a (104); 
9 39 29 
die aut das Rad übertragene »indizierte«, oder, wie wir sie 
kurz nennen wollen, die Dampfarbeit für 1 kg Dampf ist 
L= Lo- V. (105). 
Bringen wir L ins Verhältnis zu Lo, so entsteht der 
zum » hydraulischen « analoge » Wirkungsgrad der 
Dampfarbeit« 
In — Ls 
Na = Lo . e à . . œ (106). 
Ziehen wir von der gesamten Dampfarbeit LG die Leer- 
laufarbeit L, des Rades, welche wir bei allen Belastungen 
(sofern das Vakuum sich nicht ändert) nahezu gleich grofs 
anschen dürfen, ab, so erhalten wir die »effektive Arbeit« 
in mkg/sk l 
mithin den Wirkungsgrad der effektiven Leistung 
Lr 
Lo- L. — 4 


— Le — 

= In Io 

Schliefslich könnte noch das Verhältnis der elektrischen 

Leistung Lu, welche eine mit der Turbine gekuppelte Dynamo 

liefert, zu Lo infrage kommen und 

Lei 

Io 

als »clektrischer Wirkungsgrad« bezeichnet werden. 
Die effektive Leistung in PS ist 


(107). 


(108) 


Ne = 


G Le 
Aus dieser Gleichung berechnet sich der Dampfver- 
brauch pro PS. G 175 
K ES (110). 


Ein letzter Wirkungsgrad bringt noch die Dampfarbeit 
7 
in Beziehung zu der Energie i welche dem Rade zur 


Verfügung gestellt wird, und könnte »Schaufelwirkungs- 
grad« 7, genannt werden, um anzudeuten, dafs die Reibung des 
Rades und der Düse selbst nicht inbetracht fällt. Wir finden 


ei — (i — 03) — ez: 


ae ee ae ot AU): 
Wäre cı = ws bei gleichen Winkeln a, = a, so hätte 
man c = Cy? + (2u)’— 20, (2 u) cos a 
u 7 
und ie = 4% (© cos a—1) x . ee, 


aus welcher Formel die Veränderung von 7, mit dem mafs- 
gebenden Verhältnis ~ klar hervorgeht !). 


1) Für die Druckturbine mit radial gestellten peltonartigen Schau- 
feln gilt das in Fig. 51 dargestellte Schema der Geschwindigkeiten. 
Aus ci erhält man durch Zusammensetzung mit (—u) die Geschwindig- 
keit w,. Der Strahl teilt sich nach beiden Seiten so, dafs die Strahl- 
mitte näherungsweise eine Schraubenlinie mit dem Neigungswinkel u’ 
beschreibt. Man überzeugt sich leicht, dafs die Zusatzkräfte der 
Relativbewegung eine vernachlässigbar kleine Abweichung ergeben. 
Die Projektion OA der Relativgeschwindigkeit ws bildet dann mit der 
Umfangstangente OO, wieder den Winkel az, während die Neigung von 
tg gegen OA den Eintrittwinkel & ergibt. Ist nun wieder r: = yw), 
so folgt mit den Bezeichnungen der Figur: 

f OA = w cos u’ 
w = O A COB ag = w3 cos m’ cos 23 
w' = uy sin d 
wo” = OA sin az == w3 cos a sin as. 
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In Fig. 50 sind dle bekannten Parabeln, welche die Lei- 
stung einer Druckturbine als Funktion der Umfangsgeschwin- 
digkeit darstellen, fiir eine 10 pferdige Laval-Turbine des Ma- 
schinenlaboratoriums am Polytechnikum in Zürich verzeichnet. 
Die Umfangskrifte sind von der Geraden wenig abweichende 


Fig. 50. 
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Linien. Es ist auch die Umfangskraft, die der Gesamtreibung 
entspricht, hinzugefiigt, doch konnte sie nicht mit gentigender 
Genauigkeit ermittelt werden, und es unterbleibt aus diesem 
Grunde auch die Berechnung des thermischen Wirkungs- 
grades dieser Versuche. 


-—— = - — 


Hieraus ergiebt sich cy? = w" + w"? und aus den rechtwinkligen 
Komponenten es“ und w—u schliefslich die Austrittgeschwindigkeit 


co = Viw—u)? + o”. 


Bei der starken Verbreiterung des Strahles ist der Wert von (3 
freilich nur als eln grober Näherungswert anzusehen. 


Band 47. Nr. 5. 
81. Januar 1908. 


8) Die mehrstufige Druckturbine. 


Wenn nur eine kleine Zahl von Rädern (etwa 5 bis 6) 
verwendet werden sollen, dann wird am besten mit dem 
Entropiediagramm gearbeitet, indem man zunfichst schätzungs- 
weise die Druckstufen, auf welche die einzelnen Räder her- 
unterexpandieren sollen, festlegt. Hierauf wird das erste 
Rad, das zwischen den Drücken pı und p, arbeiten soll, wie 
vorhin erläutert, entworfen. Um das nächstfolgende Rad zu 
berechnen, mufs man den dafür gültigen Anfangszustand des 
Dampfes ermitteln. Der Druck ist mit p, vorgeschrieben; 
die spezifische Dampfmenge oder die Ueberhitzung wird 
aber gegenüber adiabatischer Expansion um den Wert der 
in Wärme umgesetzten Bewegungswiderstände erhöht. Neh- 
men wir an, dafs von der Austrittgeschwindigkeit c nur ein 
vernachlässigter kleiner Teil für das folgende Rad nutzbar 
gemacht werden kann (wie z. B. bei Pelton-Rädern, wo der 
Dampf erst durch längere Einführungen zum zweiten Rade 
gelangt) so werden die gesamte Widerstandsarbeit und der 
Austrittverlust für 1 kg Dampf 

6 coꝰ — ei 101 — wg? 030 L. 

L= P + 25 ge > 
in Wärme umgewandelt. In die Widerstandsarbeit ist hier- 
bei, wie oben geschehen, insbesondere auch die auf 


(113). 


i kg Dampf bezogene Leerlaufarbeit a des betreffen- 


den Rades einzubeziehen. Hat z. B. die adiabatische Expan- 
sion vom Drucke pi und der Temperatur Ii beim Drucke 
p: auf die Temperatur 7;' geführt, so wird nunmehr eine 
Erhöhung auf T, eintreten gemäfs Gleichung 


Q=AL,=c,(%,—T;’) (114). 


Fig. 52. / , 
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Der fiir das zweite Rad geltende Anfangszustand ist 
mithin p: 73 und die anfängliche Dampfwärme 
42 = Ga +72 + Cp (73 — 73.) . (115). 
War der Dampf nafs, so wird die spezifische Dampf- 
menge x; auf x: erhöht, gemäfs Gleichung 
Q, = T; (£a — xr) . . (116), 
und es wird 
dy = Ga + 27 (117). 


In Fig. 52, welche die Entropiekurven darstellt, ist die 
Wärme Q. = Fläche 4, 4, B. B. durch Schraffar hervorge- 
hoben. Q. ist nicht im ganzen verloren, weil der Dampf 
noch in den nachfolgenden Rädern arbeitet. Durch die Um- 
wandlung der Widerstandsarbeit in Wärme hat die Entropie 
für 1 kg Dampf eine Steigerung um den Betrag As = B, By 
erfahren. Ist C3 B: = Tą die Temperatur, die dem Konden- 
satordruck entspricht, so stellt nur As- Ty = Fläche C, C: B. B. 
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den Arbeitsverlust Z in WE dar, den die beschriebene nicht 
umkehrbare Verwandlung verursacht hat. 

Zum Schlusse ist von Rad zu Rad eine Proberechnung 
zu veranstalten, ob nicht durch Verkleinerung des Durch- 
messers oder Veränderung des Druckes p, soviel an Leer- 
laufarbeit des betreffenden Rades zu sparen ist, dafs unter 
Umständen trotz der schlechteren Ausnutzung der Dampf- 
energie ein Gewinn an effektiver Arbeit zu erzielen wäre. 

Bei mehr als 5 bis 6 Rädern ist dieses Verfahren zu zeit- 
raubend, und es empfiehlt sich ein mehr summarisches Vor- 
gehen, das am folgenden Beispiele erläutert werden soll. 


4) Die vielstufige Turbine. 


Für die Praxis von Bedeutung ist wohl nur die achsiale 
Turbine, für welche Parsons das Vorbild abgibt. Die Räder 
tolgen unmittelbar aufeinander, Fig. 53, sodafs die Ge- 
schwindigkeit, mit welcher der Dampf ein Laufrad verläfst, 
für das folgende Leitrad nutzbar verwendet wird. Wir be- 
siehen uns je auf den Zustand, der im Endquerschnitte einer 
Leit- bezw. Laufzelle vorhanden ist!), und bezeichnen die 
Austrittgeschwindigkeit der Leitzelle mit ci, durch deren 


Zusammensetzung mit — u, der negativen Umfangsgeschwin- 
digkeit, wı entsteht, d. h. die relative Geschwindigkeit, mit 
welcher der Dampfstrabl zunächst in den Spalt, dann in 
die Laufzelle eintritt. Im Rade wird w, auf ws beschleunigt, 
und die Resultierende aus w, und + u ergibt c», die absolute 
Austrittgeschwindigkeit aus der Laufzelle. Die Geschwindig- 
keiten, die zu einem bestimmten Leit- und Laufradpaar ge- 
hören, versehen wir mit gleichartigen Buchstaben; so z. B. 
gelten für die aufeinander folgenden Radpaare a,b,c, die 
Geschwindigkeiten 

Cray Wla, Way Cras 

Clb, Wib, Wan, Car; 

Ca Wi Wey 203 


) In Fig. 53 sind die darstellenden Punkto nur der Deutlichkeit 
halber in den Spalt verlegt. 
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Es seien ferner die Dampfwärmen 


am Austritt aus der Leitzelle a... . 
» 5 » » Laufzellea ... A, 
» > » » Leitzelle Bb... 2, 
» » » » Laufzelle 5. . 2, usw 


Gemifs dem Grundgesetze der Dampfströmung gilt für 
das Laufrad a, bezogen auf die Relativgeschwindigkeiten: 
Won? — tea 
2 2 LEE 
A | 29 ) 
Für das Leitrad b ist c:a die »Eintrittgeschwindigkeit«; 
mithin haben wir 


7 J 
A m" CR: ) = 1 1. 
29 


für das Laufrad b wieder 


ee EN 
A (Fa) „ 
29 


(118) 


usw. Für die Zahlenrechnung empfiehlt sich die Beibehal- 
tung der Wärmeeinheit als Mafs, da man dann mit kleinen 
Zahlen zu hantieren hat. Die Ausdrücke auf den linken 
Seiten können mit A = 1/43, WE je in der Form 


Cr Cr 2 
A“ = ( ) 
29 91,2 


geschrieben werden, was die Rechnung vereinfacht. 


Der Entwurf einer neuen Turbine gestaltet sich S 


nun am einfachsten, wenn man die Geschwindigkeiten a, die À 
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Winkel æ, die ebenfalls veränderliche Umfangsgeschwindig- &° 


keit «u und den Austrittwinkel a, 


von Rad zu Rad nach S 


y 


einem bestimmten Plane wählt, sodafs durch einfache Drei- X; 


ecke wi, %, ws und c: ermittelt werden können. 
welche wir mit z', A.” bezeichnen und kurz das »Wärme- 
gefälle«e (nach Analogie der hydraulischen Gefälle) nennen 
wollen. Insbesondere ist dann 


hi = h + hy” (119) 
das in der Turbine ò ausgenutzte Einzelgefälle. 


Das verfügbare »Gesamtgefälle« 


wird durch folgende Angaben festgelegt: Die bisher bekannt 
gewordenen Dampfverbrauchzahlen von ausgeführten Turbi- 
nen weisen darauf hin, dafs man in der Gesamtheit der Tur- 
binenschaufeln bei Vollbelastung auf einen Energieverlust von 
20 bis 30 vH gefafst sein mufs; zu diesem Verlust tritt die 
kinetische Energie des abfliefsenden Dampfes — c,?:2g (wo 
ca die Auslafsgeschwindigkeit des letzten Laufrades ist), für die 
man bei kleinen Turbinen etwa 10, bei gröfseren etwa 
5 vH zulassen wird. Die schwerer zu schätzende Leerlauf- 
arbeit werde mit 10 bis 7 vH angesetzt. Schliefslich kommt 
der Undichtheitsverlust hinzu, der wieder je nach dem Turbi- 
nensystem verschieden sein wird und 10 bis 5 vH betragen 
mag. Wir tragen diesem Verluste Rechnung, indem wir 
zum Schlufs die theoretisch erforderliche Dampfmenge um 
den entsprechenden Betrag erhöhen, die Geschwindigkeiten aber 
mit der theoretischen Menge berechnen. Der Gesamtverlust be- 
läuft sich auf 55 bis 35 vH für kleine bezw. grofse Einheiten. 

Wenn der Kondensatordruck p: = 0,1 kg/qem oder darun- 
ter gewählt worden ist, berechnen wir die der adiabatischen rei- 
bungsfreien Expansion von pı auf pz entsprechende Dampf- 
wärme 12. Es bildet 


H. =), —A,' (120) 


das »theoretische Wärmegefälle«. Von diesem geht der 
Anteil CH. mit ¢ = 0,2 bis 0,3 verloren, und es bleibt in der 
Herrmannschen Bezeichnung 


H.=(1—O4H. . (121) 


als »wirksames Gefälle« übrig, welches zur Erzeugung 
der Geschwindigkeiten dient, und von dem der Auslafsver- 
lust und die Leerlaufarbeit abzuziehen sind, um die von der 
wirklich arbeitenden Dampfmenge gelieferte effektive Leistung 
zu erhalten. Wir können nun so viele Turbinen aneinander- 
reihen, bis durch die Teilgefälle h., M,, h., . . . zuzüglich der 
beim Eintritt in das erste Leitrad aufzubringenden Ge- 


Die de 
Gleichungen (118) geben dann die Differenzen A. —2,, , — 4, S 


7 


— — u 
— 


geworden ist. 
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schwindigkeitshöhe 4.4“: 29 in WE das wirksame Gefälle 
gerade aufgezehrt, d. h. bis 
2 
2 Ul. h. H... = He . . (122) 

Wenn wir für ganze Gruppen von Ein- 
zelrädern gleiche Geschwindigkeiten vorschreiben kön- 
nen, so kann die Turbine auf diese Weise ohne Mühe berechnet 
werden. 

Im allgemeinen läfst man aber die Geschwindig- 
keiten stetig zunehmen, und des wird bei 50 und mehr 
Stufen obige Rechnung so umständlich, dafs sich die Anwen- 
dung des folgenden graphischen Verfahrens empfiehlt, 
bei welchem man kleine Differenzen durch Differentiale 
ersetzt und zu bequemer graphischer Integration gelangt. 

Man denkt sich die einzelnen Turbinen durch die in 
gleichen (aber noch unbekannten) Abständen auf der 
Grundlinie B abgetragenen Teilpunkte, Fig. 54, darge- 
stellt. In diesen Toilpunkten werden, wie unten er- 
ldutert, Geschwindigkeiten, Druek und Gefälle der be- 
treffenden Turbine als Ordinaten eingezeichnet. Man 
beginnt mit der 


Gesamtgefalle H in WE 
Geschwrnalgkeiten 


Wahl der Umfangsgeschwindigkeit u. 


Je gröfser diese sein darf, desto besser für die Dampf- 
ausnutzung; doch wird uns durch zwei Rücksichten eine 
Grenze gesteckt. Der Eintrittsquerschnitt, der aus dem 
voraussichtlichen Wirkungsgrade und der Leistung (mithin 
der Dampfmenge) von vornherein 
berechnet werden kann, erweist Fig. 5S, 
sich selbst bei 1000 PS Leistung 
so klein, dafs bei etwa 1500 Umdr. Leitrader 
und über 50 m betragender Um- 2 
fangsgeschwindigkeit die Schau- 
feln bei voll beaufschlagten 
Turbinen nur wenige Millimeter 
lang werden. Da z. B. bei der 
Parsonsschen Ausführung das 
Spiel in Fig. 55 zwischen 
Schaufel und Gehäuse bezw. 
Trommel eine Stelle der Un- 
dichtheit ist, wird man das Verbältnis dieses Zwischenraumes 
zur Schaufellänge wohl nicht unter / % bis /o herabsetzen 
wollen, indem (bei der Gleichheit der Verhältnisse an Leit- und 
Laufschaufel) der Undichtheitsverlust dann 4 bis 5 vH be- 
trägt. Dies führt dazu, stellenweise mit Geschwindigkeiten 
von 35 bis 40 m anzufangen. Bei den langen Schaufeln 
der letzten Räder spielt der Spalt keine Rolle mehr; hier 
wird u so grofs gewählt, wie es die Festigkeit der 
Räder bezw. der Schaufelbefestigung zuläfst. Von dem 
kleinen Anfangswert steigt u dann in Stufen, wie Fig. 54 er- 
kennen läfst, auf den Endwert hinauf. 


Wahl der Winkel. 


Je kleiner die Austrittwinkel am Leit- und Laufrade, 
d.h. @ und , sind, desto mehr Gefälle zebren wir bei 
gegebener Dampf- und Umfangsgeschwindigkeit in einer Tur- 
bine auf, desto kleiner wird die Stufenzahl, was günstig wäre. 
Allein zu kleine Winkel bedingen schmale und lange Kanäle, 
vergröfsern hierdurch die Dampfreibung und rufen durch die 


Band 47. Nr. 5. 
31. Januar 1903. 


im Verhältnis gröfsere Schaufeldicke stärkere Querschnittser- 
weiterungen, mithin Wirbel hervor. Als praktisches Mittel 
wird bei Ueberdrackturbinen der Wert 20 bis 25° gelten 
können. Bei Druckturbinen findet man «3 gröfser, meist = (ı. 


Die Wahl der Geschwindigkeit ei 


mufs mit Rücksicht auf das Bestreben getroffen werden, eine 
Turbine mit kleinstmöglichen Reibungsverlusten 
zu erhalten. Da die Reibung mit dem Quadrate der Ge- 
schwindigkeit und mit der Länge des Reibungsweges, d. h. 
mit der Zahl der Turbinen, wächst, so wird es einen gün- 
stigsten Wert für cı geben, der jedoch noch nicht genau er- 
mittelbar ist. Machen wir cı klein, etwa so, dafs wie 
bei hydraulischen Turbinen c, achsial gerichtet würde, 
so verbrauchen wir in einem Rade zu wenig Gefälle und 
erhalten zu viele Stufen, einen zu grofsen Reibungsweg und 
vor allem zu viele Schaufelstéfsc, die wobl im Wider- 
standsverlust eine besondere Rolle spielen. Machen wir cı 
grofs, dann erhalten wir wohl wenig Räder, allein die Rei- 
bung steigt, weil ci? zu rasch wächst. Ein richtiges prak- 
tisches Mittel scheint für Ueberdruck zu sein u:cı = 0,5... . 0,35 
bei Druckturbinen noch weniger. Wir lassen in Fig. 54 cı nach 
ungefähr hyperbolischer Kurve gegen das Ende zu rascher 
ansteigen. Der Endbetrag von cı wird mit Rücksicht auf 
den Auslafsverlust und die häufig unausführbare grofse Schau- 
fellänge des letzten Rades festgelegt. 


Fig. 56. 


Die Zusammensetzung der für einige Turbinen «, B, y, 
ð... herausgegriffenen ci mit —u liefert im Geschwin- 
digkeitsplan Fig. 56 (von welchem es bei « = u, genügt, 
die eine Hälfte zu zeichnen) die Geschwindigkeiten wı. Für 
das Weitere ist die Behandlung der Ueberdruck- und der 
Druckturbine zu trennen. 


a) Die Ueberdruckturbine. 


Wir dürfen den Spaltdruck frei wählen. Am einfachsten 
ist, w3 ci und a; = a zu machen, wodurch sich cz = 201 
ergibt und die achsialen Komponenten c, der vier Geschwin- 
digkeiten ci, 207, We, cz gleich grofs werden. Auch dürfen Leit- 
und Laufschaufel mit übereinstimmendem Profil ausgeführt 
werden. Bei grofser Stufenzahl wird die Austrittgeschwin- 
digkeit c, wenig verschieden sein von der Ge- 
schwindigkeit, mit welcher der Dampf in die Leit- 
schaufel der eben betrachteten Turbine eintrat. 
Wir vernachlässigen den Unterschied zunächst ganz 
und schreiben mit einer praktisch genügenden Näherung: 


VF 
= 2g 2g 
h’=A" - -=A - 
2g 29 ! 


es wird also x =, und wir haben halben Reaktions- 

grad. Durch Addition folgt das Einzelgefälle für ein 
Leit- und Laufrad zusammen: 

' ” a? — w? 

N = M＋T N = 24 


F (124). 


Beim Uebergang vom letzten Rade einer Gruppe mit 
gleichem u zum ersten Rade der nächstfolgenden entsteht 
wegen der plötzlichen Aenderung von u ein Sprung in R, 
was wohl zu beachten ist. Die Gesamtheit der h, die je an 
der entsprechenden Stelle aufgetragen werden, ergibt die 
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Kurve der Einzelgefälle (h), von welcher es genügt, für jede 
Gruppe etwa 3 Punkte zu bestimmen’). 


Die Gesamtzahl der Stufen 

ist aus der Bedingung zu bestimmen, dafs die Summe der 
Gefälle h zuzüglich der beim Eintritt in das erste Leitrad 
aufzubringenden Geschwindigkeitshöhe Ac..?:2g in WE das 
wirksame Gefälle H. ergibt: 

S 

A” +2h=1. (125). 

24 1 

Der unbekannte Abstand der die Turbinen darstellenden 


Punkte auf B ist nun 
Ag, 
zo 
Bringen wir J in Gl. (125) im Zähler und Nenner des 
zweiten Gliedes als Faktor an, so folgt 
Shir Cou? [hy J thy det... 5 de 


sa Jz Der B 


(126). 


24°“ (127) 
29 f 


Die Zählersumme kann aber näherungsweise durch das 


Integral 
J. 
f hdx, 


d. h. durch den Inhalt der von A begrenzten, in Fig. 54 
schraffierten Fläche ersetzt werden. Die Division durch B 
ergibt das mittlere Wärmegefälle Am, wir haben also 


Coa? 
He ei Zohn + A 29 9 | 


woraus die Zahl der Stufen 


2 
Cua 
H. — A 

j Mee 


2 2 
2. “f oder einfach © i 


An m 


(128) 


7 
mit der meist erlaubten Vernachlässigung von 4 ale 
g 


Hierauf wird B in z, gleiche Teile eingeteilt und die 
Anfänge der Gruppen auf einen Teilpunkt hingeschoben. 


1) Es wird etwas Zeit gespart, wenn man das Gefälle h mit Rück- 
sicht auf Fig. 57 in der Gestalt 


c? = w? A (ei? + c) = (w? + c 
g 9 ‘a ” 
a’— 10 A 
=Á : < iens (ei + wy’) (ei — tei) 
9 9 
Fig. SC. 


anschreibt und beachtet, dafs das geometrische Mittel (ei “ wi) (cı'— 101) 
graphisch erhalten werden kann, indem man von O, aus mit cı' den 
Kreis schlägt und im Endpunkte von tor die Lotrechte errichtet. Der 
bis zum Kreise reichende Abschnitt c, dieser Lotrechten ist das ver- 
langte Mittel, d. h. es iat 

c.? 


c. J 
h=? A =2( ) WE. 
2g 91,2 
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Die weitere Aufgabe betrifft die 


Bestimmung der Druckvertedlung und der Schaufel- 
abmessungen. 


Erstere hingt von dem Gesetze ab, nach welchem sich 
die Dampfreibungsverluste auf die einzelnen Räder verteilen. 
Die Dampfreibung wird beeinflufst durch die Weite und Länge 
der Schaufelkanäle, durch die Heftigkeit der Krümmungs- 
änderungen, vor allem aber durch die Geschwindigkeit. Bis 
auf weiteres dürfte es zulässig sein, den Reibungsverlust in 
einem Rade mit dem Mittel des Geschwindigkeitsquadrates 
ins Verhältnis zu setzen, oder 


7 
R = A di 2 
29 
zu schreiben, wo c„ ein Mittelwert der Dampfgeschwindigkeit 
wire. Da ferner alle Geschwindigkeiten desselben Rades in 
einem festen Verhältnis zueinander stehen, wird auch 


2 
R = Al“ 
29 


gelten, mit einem empirischen und unveränderlich vorausge- 
setzten Kotffizienten di. Summieren wir die Reibungswärmen 
vom crsten bis zu einem bestimmten Zwischenrade x, so entsteht 


vn _ „„en? 81 F 3 ER 8 fo? 
ehi = Al, „ Gee Ax: rere ei dd (129). 


Als, Fig. 58 
/ L 
y 7 
e „ WE 
yf as 
259° N N ta 
| ‘ase 
FA i e. 3 
V Í 
2 ; iM 17 7. 
ne iin, a7. 0 
ha © Re 
Brig 
2 y| z 


1000 gj ye 
UT ~<a 
elit es IS jy 
at /\ i à 
ass 171 ` 
se N e $1 8 | 8° 
Yan? RN a 18718 
Nie 
Saf SEAN Nr $ $ 8 
Nur S S 
zeit ‘rap 
INN 
RN St > 
EBEN. 
=e 
asar His , Diese WArmemenge miifs- 
NN) ER te als R, im Entropiedia- 
INNI ANA gramme Fig. 58 in der oben 
aa as ON a . 2 . 
a RS EN — beschriebenen Weise ein- 
| 754 getragen werden, um bei 


dem betreffenden Zwischen- 
drucke p, den Punkt P. der 
wahren Zustandskurve zu 
erhalten. Da indessen noch nicht bekannt ist, welcher Druck 
p- zur Abszisse x gehört, mufs der Verlauf der Zustands- 
kurve probeweise so angenommen werden, dafs der 
Steigerung von cı entsprechend der Verlust gegen das Ende 
ebenfalls rascher anwächst. Wie der Erfolg lehrt, gelangt man 
zu guten Ergebnissen, wenn man die in Fig. 58 kenntlich 
gemachte Verlustwärme Q. 


Qr = § (A —A,) 


setzt, unter ¢ den unveränderlichen durch Gl. (121) definier- 
ten Verlustkoöffizienten, unter 4,’ die Dampfwärme der adia- 
batischen Expansion auf den angenommenen Druck p, beim 
Punkte P; verstanden. Die Punkte P, bestimmen Druck, 


vun. 2 7 GE 

£09 7 een 
se „ ,,, at 

agit u, u, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Temperatur, spezifische Dampfmenge und Dampfwirme der 
wahren Zustandsinderung'). Insbesondere ist 
A, = A, + Q, 
und bei P, wird Q: = Z, d. h. wie erforderlich gleich dem ge- 
samten Energieverlust. 
Bei der Expansion bis zum Drucke p, ist mithin die 
verfügbare Dampfwürme oder das Wärmegefälle 
H. = Ji IJ. (130), 
und dieses ist als Funktion von pe, wie in Fig. 59 dargestellt, 
aufgetragen. Für p = pi ist selbstverständlich H. = 0, für 
p = p H, = H.. 
Um nun für die xte Turbine den zugehörigen Druck 
zu ermitteln, ist die Summe des bis zum xten Rade aufge- 
zehrten Gefälles zu bilden, d. h. 


H. = h ＋ ħi +... Hr 1, 
oder wenn wieder mit Ax multipliziert und dividiert wird, 
hdz 


fras 
1 F,. . 
—= —- Ihdr = 2. 
4x 72 
i 


d. h. es mufs die Integralkurve der h verzeichnet werden, 


B 
welche als Endpunkt : fi hdx = | la B= z. h. = H. ergibt 
Jz. Ar 


} 
und in Fig. 54 eingetragen ist. Nun wird in Fig. 59 das zu 


a 


(131), 


Fig. 59. 


X 


H. gehörige p. aufzusuchen und in Fig. 54 als Ordinate zur 
betreffenden Abszisse x einzutragen sein. Um nicht zu viele 
Linien zu häufen, ist dies in der neuen Figur 60 getan. 

Aus dem nun bekannten pi TI der Zustandskurve ergibt 
sich schliefslich das spezifische Volumen v an der betreffenden 
Stelle. Wenn somit G kg Dampf in 1 sk das Rad durchströ- 
men sollen, so erhalten wir aus der »Kontimuitätsgleichung« 
die Querschnitte: 


Austritt aus dem xten Leitrade jas 
— 2 » » » Laufrade Fer 
Eintritt in das xte Leitrad 

» » >» » Laufrad 


8 


(132). 


| f = on (133). 


Wiz 


1) Fallt P. in das Ueberhitzungsgeblet, so eraalten wir gemäfs 
früherem aus der adiabatischen Temperatur Te die wabre Temperatur 
Tz durch die Beziehung 
Qz = Cp (Tz — Tz’). 
Liegt P. im Sättigungsgebiet, so erhält man die spezifische Dampf- 
menge w aus Gleichung 
Q- = fr (£ — z'), 


wo z' die spezifische Dampfmenge auf der Adiabate ist. 


8 


Schaufellönge emer Turbine von 


2000 PS; 


ochsıaler Reinguerschruft pro kg C 


Band 47. Nr. 5. 
. Januar 1903. 


Von einer Aenderung des v innerhalb einer Turbine 
darf man hierbei absehen; doch hindert nichts, die. Genauig- 
keit so weit zu treiben, wie man wünscht. Aus der ange- 
nommenen Schaufeldicke, Teilung und den Winkeln ergibt 
sich alsdann die Schaufellinge. Wären die Schaufeln unend- 
lich dünn, so hätte man bei einer Schaufellänge ao 


fi n Dao sin u. 


Wegen der Verengung durch die Schaufeldicke und die 
vorbeilaufenden Schaufeln des Laufrades muſs a, vergröſsert 
werden, im Durchschnitt auf das etwa 1 / fache. Die Gröfse 


ist in Fig. 60 der achsiale Rein querschnitt genannt wor- 
den, dessen Gebrauch bei Rechnungen bequem ist. 

Das in Fig. 54 bis 60 gelöste Beispiel bezieht sich auf 
die Anfangsdaten pi = 12 kg / ſem abs., tı = 300 C, den Kon- 
densatordruck p, = 0, i kg / qſem und den Energieverlust ¢ = 0,25. 
Zum Schlusse wurde die Reibungswärme gemifs Gl. (129) 


A 


bestimmt und in Fig. 54 in einem Mafsstabe eingetragen; 
dafs H. und der Gesamtwert R sich decken. Nun miifste aus 
dem Entropiediagramm durch Ausmafs der senkrecht schraf- 


Fig. 60. 
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fierten Flächenstücke die sich von dort aus ergebende Linie 
der R, aufgezeichnet und mit der schon ermittelten verglichen 
werden. War die Annahme der Zustandskurve richtig, so 
mülsten die Linien von R. zusammenfallen. Allein schon der 
Umstand, dafs RE. von der Linie der H., wie Fig. 54 lehrt, 
wenig abweicht, zeigt, dafs wir von der Uebereinstimmung 
nicht weit entfernt sind. Eine gröſsere Genauigkeit anzu- 
streben hätte nur dann Wert, wenn wir über die Gröſse der 
Widerstandskoöffizienten besser unterrichtet wären. Auch 
davon werde abgesehen, dafs wir in R, eigentlich einen Teil 
der Leerlaufreibung einbegreifen miifsten. 

Die Schaufelbreite wird der Linge angepaſst und dürfte 
in den Grenzen von 8 bis 25 mm liegen. Die Teilung sei 
so eng, dafs eine sichere Führung des Dampfstrahles erreicht 
wird, etwa 5 bis 12 mm von der schmalen zur breiten Schaufel 
fortschreitend. Die Krümmung hat in stetiger Weise vom 
Eintritt- zum Austrittwinkel hinzuführen. Bei starker Ver- 
dünnung nimmt das spezifische Volumen so rasch zu, dafs 
sich unter Umständen bei den letzten Rädern unbequem 
lange Schaufeln ergeben. Man schafft Abhülfe durch Annahme 
gröſserer Austrittwinkel. 

Statt der stetig veränderlichen Schaufellänge wird man 
längere oder kürzere Abstufungen wählen und unter Um- 
stünden an der Wahl von cı Aenderungen vornehmen, um 
für gröfsere Abschnitte der Turbinenlänge kon- 
stante Querschnitte zu erhalten)). 


) Man kann, um in dieser Hinsicht Anhaltspunkte zu erlangen 
folgende Rechnung anstellen: 
Wir gehen aus von der weiter unten zu begründenden Formel 


d J 
| ai =e cos a- n) „. . . (1), 
de 9 
benutzen weiter Q +8) v=K 
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Es sei die letzte Austrittgeschwindigkeit = c-; dann sind 
die gesamten Verluste für 1kg Dampf 


s 
L, = AQ+ 5 
Die verfügbare Energio ist 
In =) -A, 
die Dampfarbeit L = In — L.. 


Die Leerlaufarbeit sei — L,, mithin die effektive Gesamt- 


arbeit GL.=GL—L, 
und der Wirkungsgrad der effektiven Leistung 
L. 
Lo —.— 6 
655 h 
die effektive Leistung in PS 
; GL. 
Ne= 4; 
und der Dampfverbrauch pro PS. 
G 75 


N. Ir (Fortsetzung folgt.) 


und Go=fia, 
K KG 
p+f=-= 
v fit 
folgt. Wir führen vorübergehend die neue Veränderliche 
1 


C1 
ein und erhalten unter Voraussetzung, dals fı = konst., 


a du ( cosa -,) 


aus welchen 


(2), 


dz eKg u 
woraus sich, wenn auch u = konst. gedacht wird, 
2 cos a 
E ĝu? 
In ae = Kos (3) 
= — Ya 


ergibt, mit ya der Anfangswert von y bezeichnet. 
Die Auflösung ergibt 


(4). 


9 9 Su? 
cos a cos a 
. ( 1) Kge 
u 

- Da im allgemeinen bis zu 10, Ja 20 Stufen der Exponent erheb- 
lich kleiner als 1 zu sein pflegt, so können wir entwickeln und höhere 
Potenzen vernachlässigen. Wenn wir wieder cia und cı, einführen. 30 
entsteht die vereinfachte Formel 

en 
2 eos au ele J. 


111 
A 

Man kann mithin von vornherein die Turbine in Gruppen von 8, 
£2... usw. Rädern teilen und für jede Gruppe die Endgeschwindig- 
keit eie, indem man den Wert !=s2...22....:23.... einsetzt, 
aus dem ersten willkürlichen Werte cıa berechnen. Die Zwischenwerte 
müssen sich nach hyperbolischem Gesetze ändern. Da die Formel in- 
des nur eine Annäherung darstellt, so müfste zum Schlufs doch nach dem 
allgemeinen Verfahren eine Kontrolle durchgeführt werden. 

Der Turbinenkonstrukteur, dem genauere Beobachtungswerte von 
ausgeführten Turbinen zugebote stehen, kann bei einem neuen Ent- 
wurf die Uebereinstimmung mit der Wirklichkeit noch wetter treiben, 
indem er aus dem ersten Entwurf die Werte der Drücke und der spe- 
zifischen Volumen für den Ein- und Austritt einzelner aufeinander fol- 
gender Gruppen entnimmt, die Kontinuitätsgleichungen 

3 fa cia = Via wie / ꝛa ia lib eis 

vi a Vie 02a = Vib — 
aufstellt (in welchen zusammengehörende Querschnitte und Geschwin- 
digkeiten gleich bezeichnet sind) und hieraus die genaueren Werte Cia, 


Cis = — 


(5). 


Wia, Waay Cray Cib, Wid, .... berechnet, Mit diesen Werten ergeben sich 
eib? — ca? wab? — 101»? 
hy = -— + 
29 29 
eie = eae? tae? = vie. 
29 29 


. è > e è o > o a „%%— © © @ ò „ © o 


die genaueren Beträge der einzelnen »Gefällhöhen«e, mit welchen 
man den Mittelwert Am berichtigt und die genauere Stufenzahl eo be- 
rechnet. Auch der etwas grifsere Abfall beim Uebergang vom letzten 
Rade einer Gruppe zum ersten Rade der nächst gröfseren mufs beach- 
tet werden. Schliefslich kann bei der Parsonsschen Ausführung die 
durch die Entlastungskolben abströmende Dampfmenge in geeigneter 
Verkleinerung von @ an der betreffenden Stelle berücksichtigt werden. 
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Das Prämiensystem der Arbeiterléhnung.” 


Um das Wesen der Prämienlöhnung, die in ameri- 
kanischen und englischen Werkstätten vielerorts eingeführt 
ist, auf dem europäischen Festlande dagegen noch wenig be- 
kannt sein dürfte, gut zu verstehen, ist es erforderlich, sich 
zunächst einmal mit den sonstigen für Arbeiterlöhnung in- 
frage kommenden Verfahren zu beschäftigen, deren Nachteile 
das Prämiensvstem vermeiden soll. 

Da ist zunächst die Bezahlung in Zeitlohn (Tage-, 
Stundenlohn): der Arbeiter erhält für jede Arbeitstunde stets 
denselben Betrag, er mag viel oder wenig arbeiten. — Damit 
ist bereits der wesentlichste Nachteil dieser Bezahlungsart ge- 
kennzeichnet. Es fehlt aufser dem Pflichtgefühl jeder Ansporn 
für den Arbeiter, mehr zu leisten, als dem Arbeitgeber für 
den zugebilligten Tagelohnsatz noch gerade ausreichend er- 
scheint. Jede Mehrleistung des Arbeiters würde ja nicht ihm 
selbst, sondern dem Arbeitgeber zugute kommen. Infolge- 
dessen wird auch der Arbeiter nicht angeregt, durch Ver- 
besserung der Arbeitsverfahren, durch Ersinnen von Arbeits- 
erleichterungen, wie Schablonen, Einspannvorrichtungen und 
dergl., das Ausbringen der Werkstätte zu erhöhen. Der ein- 
zige Ansporn, durch erhöhte Leistung im Laufe der Zeit eine 
Erhöhung des Tagelohnsatzes zu erzielen, ist viel zu gering, 
um im allgemeinen einen grcfsen Einflufs auf die Leistung 
der Arbeiter auszuüben. 

Dazu kommt, dafs der Arbeitgeber gezwungen ist, selbst 
seinem schlechtesten Arbeiter einen gewissen Mindestlohn zu 
bewilligen; er wird daher selten oder fast nie in der Lage sein, 
einen hervorragenden Arbeiter in einem seiner Mehrleistung 
entsprechenden Mafse zu besolden. Schliefslich wird der Ar- 
beitgeber nie das unangenehme Gefühl los, dafs seine Arbeiter 
zu wenig leisten. In der Tat wird auch bei der Zeitlöhnung 
im allgemeinen die Arbeit zu hoch bezahlt. 

Die Bezahlung im Stücklohn (Akkord) scheint diese 
Nachteile vollständig zu vermeiden. Die Aussicht, für dieselbe 
Arbeit stets denselben Betrag zu erhalten, man mag viel oder 
wenig Zeit dazu gebrauchen, ist ein Ansporn, wie er stärker 

arnicht gedacht werden kaun. Aber gerade in der grofsen 
Stärke des Anspornes liegt die Gefahr der Stücklöhnung. 

Fabriken, die vom Tagelohn zum Stücklohn übergehen, 
machen fast ausnahmslos die Erfahrung, dafs das Ausbringen 
der Werkstatt in viel höherem Mafse wächst, als bei Einfüh- 
rung der neuen Lohnart vorausgesehen wurde. Das hat in 
den Zeiten regen Geschäftsganges den grofsen Vorteil, dafs 
die Fabrik erhöhten Anforderungen an die Leistungsfähigkeit 
genügen kann, ohne sogleich neue Arbeiter einstellen zu 
ınüssen, und so vor der damit verbundenen Vermehrung der 
Arbeitsplätze und kostspieligen Neu- und Erweiterungsbauten 
bewahrt bleibt. 

Vielfach wird indes der Verdienst des einzelnen Arbeiters 
eine Höhe erreichen, die dem Arbeitgeber doch als unzulässig 
erscheint, und dieser wird sich daher veranlafst sehen, die 
Stückpreise herabzusetzen. Zu einer solchen Mafsnahme kön- 
nen äufsere Gründe, wie zunehmender Wettbewerb seitens 
anderer Fabriken, geradezu zwingen; sie liegt aber auch in 
dem Interessengegensatz von Arbeitnehmer und Arbeitgeber 
ganz natürlich begründet. 

Während nämlich der Arbeiter bestrebt sein 
mufs, in derZeiteinheit möglichst viel zu verdienen, 
liegt es im Interesse des Arbeitgebers, die Herstel- 
lungskosten für das einzelne Arbeitstück so niedrig 
wie möglich zu machen. 

Der Arbeiter will also ganz gern viel schaffen, wenn er 
nur entsprechend viel verdient; anderseits will der Arbeit- 
geber gern einen höheren Stundenlohn bewilligen, wenn er 
nur dadurch in den Stand gesetzt wird, billiger zu erzeugen. 
Diesem Wunsche des Arbeitgebers trägt aber offenbar die 
Stücklohnbezahlung in keiner Weise Rechnung. 

Mit der vorerwähnten Herabsetzung der Stückpreise ist 
nun der erste Anlafs zur Mifsstimmung zwischen Arbeiter- 
schaft und Werkstättenleitung gegeben. Der Arbeiter wird 
jetzt seinen Eifer mäfsigen, und bald wird sich ein mittlerer 
Zustand herausbilden, wo der Arbeiter nur soviel verdient, 
wie dem Arbeitgeber zulässig erscheint, wo der Arbeiter 
aber auch natürlich entsprechend weniger leistet. Es wird 
dann im allgemeinen etwas mehr gearbeitet und auch etwas 
mehrsverdient a's bei der Bezahlung in Tagelohn. Jedenfalls 
ist der Ansporn, der in der Stücklohnbewilligung lag, zum 
grofsen Teil wieder aufgehoben. 

Dasselbe ist, wenn auch in geringerem Mafse, der Fall, 
wenn bei der Stücklöhnung als äufserste Grenze des gesamten 


- — — 


1) In etwas veränderter Fassung im Braunschweiger Bezirksverein 
vorgetragen. 
= 1 


. 
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Tagesverdienstes nur ein gewisses Vielfaches, z. B. das Andert- 
halbfache, des Tagelohnsatzes zugelassen wird, wie dies in 
preufsischen Eisenbahnwerkstätten eingeführt ist. 

Bezahlt man den Arbeiter in Tagelohn, läfst man ihn 
aber aufserdem am Reingewinn teilnehmen, indem man 
einen bestimmten Bruchteil des jährlichen Reingewinnes nach 
dem Rechnungsabschlufs zu gleichen Teilen unter die Arbeiter 
verteilt, so vermeidet man den hauptsächlichsten Nachteil der 
beiden vorerwähnten Bezahlungsarten. Die Mehrleistung der 
Arbeiter kommt auf diese Weise ebenso diesen wie dem Ar 
beitgeber zugute. In der Tat hat sich dieses System deshalb 
auch verschiedentlich, u. a. auch in Deutschland, Eingang 
verschafft. 

Aber auch ihm haften wesentliche Mängel an. Der Ar- 
beiter nimmt z. B. vielfach an einem Gewinn teil, zu dem er 
nichts beigetragen hat: der Reingewinn kann ja erreicht sein 
durch bessere Organisation, durch Verringerung der Hand- 
lungsunkosten, durch Kursgewinn und dergl., während viel- 
leicht die Werkstatt mit Verlust gearbeitet hat. Umgekehrt 
kann dem Arbeiter sein wohlverdienter Gewinnanteil ent- 
gehen, wenn die kaufmännische Leitung schlecht gewirt- 
schaftet hat. Wird aber überhaupt kein Reingewinn erzielt, 
sondern arbeitet das ganze Unternehmen mit Verlust, so kann 
nicht auch dem Arbeiter ein Anteil hieran durch nachträgliche 
Einziehung eines entsprechenden Betrages aufgebürdet werden. 
Der Arbeitgeber trägt also das Risiko allein. 

Dazu kommt, dafs an der Gewinnverteilung der fleifsige 
und der träge Arbeiter gleichmäfsig teilnehmen, während nur 
dem ersteren der Gewinnanteil rechtmäfsig zukommt. Hieran 
wird nur wenig gebessert, wenn der inbetracht kommende 
Teil des Reingewinnes nach Verhältnis der Tagelohnsätze 
verteilt wird. 

Ein weiterer Uebelstand liegt darin, dafs der Arbeiter 
nicht sicher ist, dafs das mit dem Arbeitgeber über die Ge- 
winnverteilung getrofiene Abkommen von diesem auch ge- 
wissenhaft eingehalten wird. Es wird untunlich sein, dem 
Arbeiter Einblick in die Geschäftsbücher, zu gestatten; aber 
selbst wenn dies geschehen sollte, würde der Arbeiter kaum 
imstande sein, den Geschäftsgang, geschweige denn den 
Bücherabschlufs zu übersehen. Er wird daher stets mifs- 
trauisch sein und befürchten, dafs er bei der Gewinnverteilung 
übervorteilt wird. 

Schliefslich kann bei diesem Verfahren der Ansporn zur 
Mehrleistung nur gering sein, da die Belohnung der Mehr- 
leistung nur in grofsen Zwischenräumen — meist jährlich — 
ausgezahlt werden kann, nämlich erst jeweils nach Rechnungs- 
abschlufs. 

Alle Nachteile der erwähnten Entlohnungsarten vermeidet 
in fast vollkommener Weise die Prämienlöhnung. Bei 
diesem Verfahren wird folgendermafsen vorgegangen. Für jede 
Arbeit wird aufgrund früherer Erfahrung eine Zeit — die 
Prämienbasis oder Grundzeit — festgesetzt, in der die Ar- 
beit ohne sehr grofse Anstrengung fertiggestellt werden kann. 
Schafft ein Arbeiter diese Arbeit jetzt in kürzerer Zeit, so er- 
hält er zunächst für jede gebrauchte Stunde seinen Stunden-- 
lohnsatz, aufserdem aber für jede ersparte Stunde einen ge- 
wissen Bruchteil — sagen wir 33'/; vH — seines Stundenlohn- 
satzes als besondere Belohnung; diese Prämie wird ihm an dem 
der Vollendung der Arbeit folgenden Zahltage ausgezahlt. 

Die Grundzeit für irgend eine Arbeit sei z. B. auf 10 st 
festgesetzt; der Tagelohn betrage bei 10stündiger Arbeitszeit 
3 M, der Stundenlohn also 0,30 M. Wenn jetzt dieselbe Ar- 
beit in 9 st geleistet wird, so erhält der Arbeiter aufser dem 
auf 9 st entfallenden Lohnbetrag von 9 & 0,3 = 2,70 M noch 
für die eine ersparte Stunde eine Prämie von 1X ('/3-0,3) 
~= 0,1 M (bei dem oben erwähnten Prämiensatze von 33½ vH). 
Im ganzen erhält er also 2,80 A. Sein stündlicher Ver- 
dienst hat sich damit von 0,3 A auf ae = 0,311 A erhöht. 
Rechnet man in dieser Weise weiter für 8, 7, 6, 5 st wirklich 
gebrauchte Arbeitszeit, so erhält man folgende Zablen: 


Grundzeit 10 st. 
Prämiensatz: !/,-0,3 = 0,1 ‚Kst 


Lohnsatz: 0,3 .H/st. 


Be Lohnbetrag | pans Gesamtkosten a 
st 4 A AL oH 
| 

10 3,00 — 3,00 0,300 
9 2,70 | 0,10 2,80 0,311 
8 2,40 0,20 | 2,60 0,325 
7 2,10 0,30 | 2,40 0,843 
6 1,80 0,40 2,20 0,367 
5 1,50 0,50 | 2,00 0,400 
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Wird also die Arbeitszeit auf die Hälfte verringert, so be- 
i be die Herstellungskosten nur noch 2,00 M statt 3,00 M, 
sind also um '/; erniedrigt; der stiindliche Verdienst des Arbeiters 
hat sich von 0,3 Æ auf 0,4 M, also ebenfalls um '/; gehoben. 

Man kann sich diese Verhältnisse und insbesondere die 
Beziehung der Prämienlöhnung zur Zeit- und Stücklöhnung 
an einem Diagramm gut klar machen. Trägt man als Abszissen 
die gebrauchte Zeit in Stunden, als zugehörige Ordinaten die 
Gesamtkosten für die 5 Arbeit in & auf, so erhält 
man auf Grundlage der obigen Zahlenwerte für Tagelohn das 
Diagramm Fig. 1. Werden volle 10 Stunden zu der Arbeit ge- 
braucht, so gelangt man zum Punkte a, dessen Abszisse 0a; = 10st 
und dessen Ordinate a,a=3 M ist. Werden nur 6 Stunden ge- 


braucht, so erhält der Arbeiter hier auch nur 2 <3 1; der 


zugehörige Punkt 4 liegt auf der Geraden 0a, die die ge- 
wünschte Abhängigkeit der Gesamtkosten von der gebrauch- 
ten Arbeitszeit veranschaulicht. 

Bei Stücklohn erhält man das Diagramm Fig. 2; für 10 st 
Arbeitszeit ergibt sich wieder der Punkt a wie vorhin. Da hier 
der für die Arbeit gezahlte Betrag ganz unabhängig von der 
dazu gebrauchten Zeit ist, so erhält man auch z.B. für nur 
6 st gebrauchter Arbeitszeit dieselbe Ordinate ôb, c == a; a = 3 M; 
die gesuchte Kurve der Gesamtkosten ist die wagerechte 
Gerade ac. Will man für 6 st gebrauchter Arbeitszeit den 
stündlichen Verdienst haben, so braucht man nur den 6. Teil 
von der Ordinate b,c zu nehmen; in der Figur ist das in leicht 
verständlicher Weise so gemacht, dafs die Ordinatenlinie für 
1 st im Punkte f mit der Geraden 0c zum Schnitt gebracht ist. 
Nimmt man den Punkt f herüber auf die Ordinate „ie, so er- 
hält man einen Punkt der Kurve des stündlichen Verdienstes, 


die in diesem Falle eine gleichseitige Hyperbel ist (bei Tage- ; 


lohn eine wagerechte Gerade, s. Fig. 1). 

Bei der Prämienlöhnung, Fig. 3, ergibt sich wieder für 
den Fall, dafs die Grundzeit voll zur Erledigung der betref- 
fenden Arbeit gebraucht wird, der Punkt a. Für nur 6 st ge- 
brauchter Arbeitszeit erhält der Arbeiter zunächst den durch 
die Strecke 4,6 dargestellten Lohnbetrag. Die Strecke dc stellt 
jetzt die Ersparnis Begentber dem Fall 10stiindiger Arbeits- 
zeit dar. Von dieser Ersparnis erhält nun der Arbeiter nach 
den getroffenen Festsetzungen '/; als Primie; macht man also 
bd = 'h bc, so stellt bid die Gesamtkosten und die in einfa- 
cher Weise gefundene Strecke erg den stündlichen Verdienst 
bei 6stündiger Arbeitszeit dar. Wiederholt man die Konstruk- 
tion für verschiedene Punkte, so ergibt sich als Kurve der Ge- 
samtkosten die Gerade ad (sie geht notwendigerweise durch 
den 1 A darstellenden Punkt der Ordinatenachse) und als 
Kurve des stündlichen Verdienstes eine gleichseitige Hyperbel. 

Wichtig ist nun vor allen Dingen die richtige Bemessung 
des Prämiensatzes. elle man wenig, so ist der Vorteil 
des Arbeitgebers gröfser, dagegen der Verdienst des Arbei- 
ters und damit der Ansporn zur Mehrleistung geringer; es 
treten also leicht die Nachteile des Tagelohnsystemes in die 
Erscheinung. Umgekehrt ist es bei der Bewilligung zu hoher 
Prämiensätze; hier treten leicht die Uebelstände der Stücklöh- 
nung hervor; man kann zu späteren Herabsetzungen gedrängt 
werden, was unbedingt vermieden werden sollte. Halsey, 
der Erfinder der Prämienlöhnung, empfiehlt deshalb dringend, 
lieber die Grundzeit reichlich zu bemessen, aber den Prämien- 
satz niedrig zu wählen; erhöhen kann man ihn ja schliefslich 
immer noch. Für mittlere Verhältnisse empfiehlt Halsey den 
Satz von 33½ vH, der auch den obigen Beispielen zugrunde 
gelegt worden ist. Nichtsdestoweniger haben sich viele be- 
deutende Firmen (unter andern die Newton Machine Tool 
Works in Philadelphia und die Pumpenfabrik von Weir in 
Glasgow) für einen Prämiensatz von 50 vH entschieden, indem 
sie den oben unter Stücklohn erwähnten mittelbaren Nutzen 
in Rücksicht gezogen haben, der aus der Vergrößerung des 
Ausbringens entspringt. 

Was die Bemessung der Grundzeit anbelangt, so darf, 
wenn anders die Berechnungsstelle der Fabrik ihre Schuldig- 
keit getan hat, eine Herabsetzung nur bei Einführung neuer 
Arbeitsverfahren oder der Aufstellung neuer leistungsfähigerer 
Maschinen eintreten. 


Das Halseysche Verfahren der Prämienlöhnung hat einen 
Nachteil, der freilich dann erst hervortritt, wenn man an- 


nimmt, dafs bei der Bemessung der Grundzeit ein grobes , 


Versehen begangen worden ist, sodafs die Grundzeit vielleicht 
10mal oder gar 100mal zu grofs angesetzt ist. Was dann 
eintritt, erkennt man deutlich aus der nachstehenden Zahlen- 
tafel. Es handle sich um eine Arbeit, deren Grundzeit auf 
100 st bemessen ist, und es werde der Bequemlichkeit halber 
mit einem Lohnsatz von 1 M/st gerechnet; die Umrechnung 
fir irgend einen andern Lohnsatz kann dann ja in einfachster 
Weise vorgenommen werden. Der Primiensatz betrage wie 
bisher 33'/, vH des Lohnsatzes, also 0,33 /st. Dann folgt: 


Grundzeit 100 st. 


Lohnsatz: 1.4 st. Prämiensatz: !/3: 1 = 0,33 M Ist. 
gebrauchte | Prämien- stindlicher 
Zeit Lohnbetrag betrag Gesamtkosten Verdienst 
nt NM N NM A 
100 100 | = 100 1 
90 90 ä 8,38 | 99,33 1,037 
| 80 80 6,67 386,67 1,083 
| 70 70 10,00 80,00 1,142 
60 60 13,33 73,33 1,222 
50 50 16,67 66,67 1,338 
40 40 20,00 60,00 1,500 
| 80 30 23,38 53,88 1,777 
20 20 | 26,67 46,67 2,833 
10 10 30, 00 40,00 4,000 
| 1 1 | 88,00 34,00 84,000 
= | Sig. 1. 


| Diagramm für Tagelohn. 


| | Lohnbetrag 


Diagramm für Prämienlöhnung nach Halsey. 


3 ++ PFC c Corum geg. Stücklohn 


= Gesamtkosten 
sta. \Veratenst 
je Murve_d._stdl_Verdienstes_. . N . 
e, A! | a, 
á 7 2 3 4 5 6 7 8 9 w st 
‚gebrauchte Zet — | 
7 ee ee 
mr AL i 
| ‘ S g. 2 s 
° Diagramm für Stücklohn. 
| c 
J O 
| ` a 
S 
a LU Ver ners 
„ ee 
] „ Sao Verdienst àl J 
4 7 2 3 y 5 6 7 9 st 
‚gebrauchte Zeit — eee 
: Grune. 
Mk . 
| Fig. 3. 


æ — „ 
ge Prämienbetrag | 


Lohnberrag | 


=. 


— 2.52 Verdien Ste 


t. ol Verdienst = | 3 
7 2 3 4 5 6 7 8 

‚gebrauchte Lett Be ae | 
C Grunder a eee: 
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Wie man iibrigens auch aus dem Verlauf der Kurve des 
stiindlichen Verdienstes sieht, erreicht dieser also zuletzt über- 


mifsig hohe Beträge: bei Verringerung der Arbeitszeit auf 


Mh 


1/10 das 4fache, bei Verringerung auf % oe gar das 34 fache 
des Stundenlohnes. Noch schlimmer wird die Sache bei einem 
Primiensatz von 50 vH des Stundenlohnes; dabei steigt der 
stündliche Verdienst im letzteren Falle auf das 50,sfache des 
Stundenlohnes. Solche Verhältnisse müssen bei dem Halsev- 
schen Verfahren natürlich notgedrungen zur Herabsetzung 
der Grundzeit führen. 

Man mag das Vorstehende für ein rein theoretisches Be- 
denken halten, dem praktische Bedeutung nicht beizumessen 


Fig. 4. 


Diagramm für Prämienlöhnung nach Rowan. 


0 


2 
7 
75 
7 2 J Y 5 7 I 
gebrauchte Zeit 
Grundzeit 
Mk | , 
Fig. 9, 
| Vergleich der Prämiensysteme von Halsey und Rowan. 
3 — —— oo 
\ pose” 
1 Hals ey 
f \ 
7 
ea i Rowan 
© un — = — 
Halsey 
21 
7 2 3 4 5 6 7 8 I 
Ya 2/3 
Grundzert 


ist, da solche Fälle wohl kaum jemals eintreten werden; 
immerhin hat dieses Bedenken James Rowan, den Mitinhaber 
der Firma David Rowan & Co. in Glasgow, veranlafst, an der 
Halseyschen Prämienlöhnung eine interessante Abänderung 
vorzunehmen. Rowan nimmt nämlich nicht einen durchweg 

leichbleibenden Prämiensatz (bei Halsey 33½½ oder 50 vH des 
Senn none sondern verändert ihn mit der Anzahl der 

esparten Stunden, und zwar in folgender Weise: Wenn an 
8 Grundzeit /0 gespart wird, so erhält der Arbeiter soviel 


als Prämie, dafs sein stündlicher Verdienst das (1 + 10) tach 


2 
des Stundenlohnes ausmacht; erspart er 105 erhält er so- 


viel Prämie, dafs er in der Stunde das (1 + 10) fache des Stun- 


deniohnes verdient usf. Nehmen wir unser erstes Beispiel 
wieder auf (Grundzeit 10 st, Lohnsatz 0,3 M/st). Schafft der 
Mann die Arbeit in 9 st, so erhält er insgesamt 9 x (1,1 - 0,3) 
= 2,97 M, also 9 & (0,1 - 0,3) = 0,27 M mehr, als sein Stunden- 
lohn (9 - 0,3 == 2,70 M) beträgt. Bei 8 st gebrauchter Zeit er- 
hält der Arbeiter 8 & (1,2-0,3) = 2,88 M. In dieser Weise 
fortfahrend, kommt man zu nachstehenden Zahlen: 
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Ersparnis geg. Stückloh 
y Ersparnis geg Stickloha y 
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Grundzeit 10 st. 
Lohnsatz: 0,3 Mist. 


0 2 e = l o 
© 
3 25 oe 
8 © AN 8 : aS stündlicher 
5 8 3 5 9 8 . 3 8 Verdienst 
— — © 
& | § aes! | 
— S a. | 
at M M | M OM | M 
! 
10 3 | = _ 83 | 1,0 - 0,3 = 0,30 
9 | 27 | 0,3 |9%x(0,1-0,3)= 0,27 2,97 1,1: 0,3 = 0,33 
8 2,4 0.6 | 8><(0,2.0,8)= 0,48 ı 2,88 1,2 . 0,3 = 0,36 
7 2,1 0,9 7 * (0, 0, 3) = 0,63 2, 78 1,3 - 0,3 = 0,39 
6 1,8 1,2 6 X (0,4-0,3) = 0,72 | 2,52 1,4 0,8 = 0,42 
5 | 1,5 | 1,5 |5><(0,5-0,3)=0,75' 2,25 1,5-0,8= 0,45 
Schreibt man die Werte fiir den Primienbetrag in Spalte 4 
; i 8 7 6 
in folgender Weise: 10 x 0,3; 10° 0,6; 10 * 0,9; 10 * 1,8; 


X 1,5, so erkennt man, dafs sich die Prämie zu der Lohn- 


10 
ersparnis gegenüber 10stündiger Arbeit verhält wie die ge- 
brauchte Zeit zur Grundzeit. Daraus folgt sofort die in dem 


Diagramm Fig. 4 angedeutete Konstruktion für die Ordinaten 
der Kurve der Gesamtkosten, in der man eine aus der gra- 
phischen Statik geläufige Konstruktion der Parabel wieder- 
erkennt. Die Kurve des stündlichen Verdienstes wird eine 
gegen die Zeitachse geneigte Gerade. 

Wie steht es nun hier in dem Fall, dafs sich die Berech- 
nungsstelle sehr zugunsten des Arbeiters verrechnet hätte? 
Mit den Zahlen des obigen zweiten Beispieles (100 st Grund- 
zeit, 1 M/st Lohnsatz) ergibt sich jetzt folgende Zahlentafel: 


Grundzeit 100 st. 
Lohnsatz: 1 Mist. 


 stündlicher 


1 


Gesamt- 


gebrauchte | 
Zeit Lohnbetrag Prämienbetrag kosten Verdienst 
št M A | A A 
} 
100 100 — 100 | 1 
90 | 
90 90 .— + 10= 9 99 | 1,1 
| 100 i 
80 
0 80 — 20 2 16 96 ' 
8 100 = 
70 | 
0 70 — . 80 = 21 91 | 1 
7 100 | ss 
60 
60 60 - - 40 = 24 84 1,4 
100 
50 
50 50 50 = 25 75 1,5 
100 
40 
40 40 60 = 24 64 
100 = 
30 
100 
20 
20 20 --:80=16 36 | 1,8 
100 | 
10 | 
10 10 90= 9 19 1,9 
100 
1 
1 | 1 — +99 = 0,99 1,99 | 1,99 
100 


Der stündliche Verdienst wächst also gleichmäßig von 
1M an, bis er im Grenzfalle von 0 gebrauchten Stunden 
2 M erreicht — nach unserer ersten Regel mufs der stünd- 


liche Verdienst das (1 + ioo )-fache dex Stumdenlohnes soit 


Der Arbeiter mag also die Zeit zur Vollendung des Stiickes 
durch eigene Geschicklichkeit und durch ein zufälliges Ver- 
sehen der Berechnungsstelle noch so sehr verringern, sein 
stündlicher Verdienst erreicht nie das doppelte seines gewöhn- 
lichen Stundenlohnes. Hierin liegt eine Sicherheit, die eine 
Herabsetzung der Grundzeit so gut wie nie erforderlich macht. 
In der Tat: es war 2. B. bei Rowan &%Co. für eine Arbeit 
eine Grundzeit von 42 st angesetzt. Der Arbeiter gebrauchte 
schliefslich nur noch 28 st — die Grundzeit blieb unverändert 
bestehen. Dann wurde eine neue leistungsfähigere Maschine 
angeschafit, der Mann brachte die Arbeit jetzt in 16 st fertig 


— auch jetzt noch liefs man die Grundzeit 42 st ruhig weiter 


gelten. | 


Band 47. Nr. 5. 
31. Januar 1908. 


Es könnte vielleicht ungerecht erscheinen, wenn bei 
Rowan der stündliche Verdienst nicht über das Doppelte des 
Stundenlohnes steigen kann, während er bei Halsey gegen 
den Nullpunkt der Zeitachse zu so aufserordentlich anwächst. 
Das scheint aber auch nur so. Trägt man nämlich die beiden 
für dieselben Zahlenverhiltnisse gezeichneten Gesamtkosten- 
kurven von Diagramm 3 und 4 in eine Figur zusammen 
(Diagramm 5), so sieht man auf den ersten Blick, dafs sich 
der Arbeiter bei Rowan nicht unerheblich besser steht, so- 
lange die gebrauchte Zeit nicht unter '/; der Grundzeit her- 
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absinkt; erst von da ab wird der gesamte und der stündlich“ 
Verdienst bei |Halsev gröfser. Die ;Rowansche Prämienbe- 
messung trägt .also in vorzüglicher Weise dem Umstande 
Rechnung, dafs geringere Zeitersparnisse auf Fleifs und ;Iu- 
telligenz des Arbeiters zurückzuführen sind, während so 
grofse Zeitersparnisse, wie wir sie zuletzt betrachteten, ‘auf 
Fehler anderer hinweisen, für die der Arbeiter nicht den un- 
geheuren Verdienst, wie ihn das Halseysche System mit sich 
bringt, einstecken sollte. 


Braunschweig. F. Preufs, Dipl.-Ingenieur. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 23. September 1902. 
Hamburger Bezirksverein. | 
Sitzung vom 6. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 45 Mitglieder und 5 Gäste. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit der Beratung eini- 
ger auf der Tagesordnung der 43. Hauptversammlung stehender 
Gegenstände. : 

In der Frage: Mafsstibe fiir Indikatorfedern, erstattet Hr. 
Maihak Bericht. Allgemeine Gesichtspunkte seien: die! Not- 
wendigkeit wiederholter Neufeststellung der Federmafsstäbe 
bei der dem Gebrauch entsprechenden Temperatur (kalt, warm, 
überhitzt) in einheitlichen Prüfvorrichtungen, bei denen die 
Federn durch geeichte Gewichte zu belasten seien. Es solle 
hierbei eine Kolbenreibung nicht inbetracht gezogen werden, 
da ein guter Indikator ohne Kolbenreibung arbeiten solle, und 
es beim Laboratoriumsversuch nicht möglich erscheine, eine 
den tatsächlichen Verhältnissen entsprechende Kolbenreibung 
gleichmäfsig herzustellen. Die Prüfvorrichtung solle so ein- 
gerichtet sein, dafs der Mafsstab auch mittels des Schreibge- 
stänges des zugehörigen Indikators aufgezeichnet werden 
könne, um die Richtigkeit des Uebertragungsmechanismus 
festzustellen. 

Hr. Göbel berichtet über die Verhandlungen des Aus- 
schusses betr. Normalien für Gasgewinde. Er empfiehlt, im 
Interesse der Schaffung einheitlicher Normalien für schmied- 
eiserne Gasröhren die Vorschläge des Thüringer Bezirksver- 
eines zu unterstützen, womit sich die Versammlung einver- 
standen erklärt. 

Derselbe Redner macht hierauf Mitteilungen über die 
Gründungsarbeiten bei dem dritten Gaswerk, welches für eine 
Tagesleistung von 50000 cbm eingerichtet werden soll. 

Hr. Lesser berichtet alsdann namens des Ausschusses über 
die Frage der Werkstattausbildung von Mittelschultechnikern. 
Der Ausschufs schliefst sich im allgemeinen den Ausführungen 
des Hrn. Romberg an. Doch sei zu wünschen, dafs jeder Vor- 
155 über die. Einteilung der praktischen Lehrzeit unter- 

eibe. 


Eingegangen 15. Januar 1903. 
Lausitzer Bezirksverein. 
Gründungs versammlung am 7. Dezember 1902. 
Anwesend 67 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Professor Kosch eröffnet als Vorsitzender des vor- 
bereitenden Ausschusses die Sitzung und begriifst die An- 
wesenden, darunter Hrn. Direktor Peters, dem er für sein 
Erscheinen und Interesse bei der Gründung des jüngsten Be- 
zirksvereines dankt. Mit kurzen Worten schildert er die Ent- 
stehung des vorbereitenden Auschusses, welcher sich gele- 
gentlich einer Versammlung des Technischen Vereines zu 
Görlitz gebildet hat, hebt die Verdienste dieses Vereines seit 
seiner Gründung im Jahre 1874 hervor und dankt ihm dafür, 
daſs er beschlossen hat, sein Gesamtvermögen und seine 
Bibliothek dem Lausitzer Bezirksverein zu überweisen. 

Dem Vorschlage des vorbereitenden Ausschusses gremäfs 
wird alsdann Hr. Oberingenieur Sondermann als Vorsitzen- 
der der Versammlung Hr. Ingenieur Müggenburg als Schrift- 
führer gewählt. 

Es werden nunmehr zunächst die Statuten beraten, nach 
deren einstimmiger Annahme der Vorsitzende den Lausitzer 
Bezirksverein deutscher Ingenieure für begründet erklärt. 

Darauf werden die Wahlen zum Vorstande des Bezirks- 
vereines und zum Vorstandsrat vollzogen '!). 

Zum Schlufs werden noch einige geschäftliche Angelegen- 
heiten betr. Versammlungstag, Sitzungslokal u. dergl. beraten. 


1) vergl. 8. 188 und 184. 


| 


Eingegangen 7. August 1902. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Besichtigung des Strafsenbahnhofes der Strafsen- 
bahn Mannheim und der Pomrilfabrik des Hrn. Moll 
am 17. Juli 1902. 


Der Strafsenbahnhof besteht im wesentlichen aus 
Wagenräumen mit der zugehörigen Gleisanlage, Reparatur- 
werkstätten und Magazinen. Die Wagenräume sind in drei 
grofse Hallen eingeteilt, von denen die beiden #ufseren je 56, 
die mittlere 14 Wagen aufnehmen kann. Durch Schiebebühnen 
im Innern und durch einen ausgedehnten Weichenpark vor 
dem Gebäude wird der Verkehr zwischen den 18 Hauptgleisen 
und den Werkstätten vermittelt. Bemerkenswert ist die für 
die beiden 30,5 m breiten Hallen gewählte Dachkonstruktion, 
deren Binder aus einfachen, an der Spitze in schwache Bogen- 
form übergehenden Dreiecken bestehen. Die wagerechte 
Zugstange wird von 4 Hängestangen getragen. Hinter den 
Wagenräumen befindet sich die Reparaturwerkstatt, in der 
Drehbänke, Hobel- unds Bohrmaschinen sowie sonstige Hülfs- 
einrichtungen aufgestellt sind. Die Wagen werden hier mit- 
hülfe von Laufkranen auseinandergenommen, ausgebessert 
und dann in die benachbarte Tischlerei und Malerei überge- 
führt. Hinter der Malerei liegt die Lackiererei, ein besonders 
trocken gehaltener Raum. 

Von weiteren Einrichtungen sind noch die Schmiede so- 
wie die Bade- und Ankleideräume für das Personal aufzu- 
führen. 


Für die Pomrilfabrik dienen als Rohstoff aus Amerika 
eingeführte Aepfel, denen nach einem besondern Verfahren 
das Wasser entzogen wird. In einer zwölfstufigen Diffusions- 
batterie wird der Saft langsaın ausgelaugt und in einen Kes- 
sel geleitet. Durch Mantelheizung und mechanische Einwir- 
kung scheiden hier die Triibstoffe aus und werden durch 
Filterung abgeführt. Der blanke Saft wird unter der Luft- 
pumpe entlüftet und dann mit Kohlensäure gesättigt, nun- 
mehr ist er zum Abfüllen auf Flaschen fertig. Die unter 
Abschlufs von Luft gefüllten Flaschen werden auf Maschinen 
verkorkt und dann in Pasteurisiervorrichtungen gebracht. 
Durch Behandlung im Warmwasserbade und mechanische 
Schüttelung wird das Getränk unbegrenzt haltbar gemacht. 
In der Fabrik können bis 3000 Flaschen Pomril am Tage her- 
gestellt werden. Alle Saft führenden ‚Gefäfse haben Glas- 
und Emaillewände, sodafs sich im Saft keinerlei schädliche 
Metalllösungen bilden können. 


Sitzung vom 19. März 1902. 


Vorsitzender: Hr. Pietzsch. Schriftführer: Hr. Garlepp. 
Anwesend 35 Mitglieder und 12 Gäste. 


Hr. Gaab spricht über Kohlenverschwendung und 
deren Abhülfe bei Dampifkesseln. 

Eine recht oft, jedoch in anbetracht der grofsen Wichtig- 
keit nie zu häufig erörterte Zeitfrage betrifft die Kohlenver- 
schwendung und deren Abhiilfe. Ohne Zweifel ist ein zaver- 
lässiger Heizer der beste Kohlensparer. ¿Mit einer Unter- 
suchung hierüber hat sich beispielsweise der Magdeburger 
Verein für Dampfkesselbetrieb beschäftigt, indem er mit 11 
ausgebildeten Heizern Versuche angestellt hat. Dabei zeigte 
sich, dafs der beste Heizer 6,9 kg, der schlechteste nur 4 kg 
Wasser mit 1 kg Kohle verdampfte. Das sicherste Mittel zur 
Ueberwachung des Heizers bieten die Rauchgasanalysen. 
Bei Flammrohrkesseln wird man z. B. zunächst am Ende des 
Flammrohres ein Rohr von 12 bis 18 mm Dmr. einführen und 
dort Proben entnehmen. Bei diesen Proben kommt es nicht 
darauf an, dafs man peinlichst genau jedes Atom festzustellen 
sucht, sondern es genügt vollkommen, wenn man sich mit 
einer möglichst einfachen Vorrichtung bestimmte Verhältnis- 
zahlen des angenäherten ;Kohlensäuregehaltes bildet. Der 
Vortragende wendet am liebsten die bereits vor 10 Jahren 
von ihm eingeführte Gaswage an; bei dieser wird durch den 


176 


Auftrieb, den zwei in getrennten Räumen befindliche, an 
einem gemeinsamen Wagebalken aufgehängte Glaskugeln 
erleiden, von denen die eine von eingesaugter Luft, die an- 
dere von eingesaugtem Rauchgas umspült wird, dem Zeiger 
der Wage ein Ausschlag erteilt. Die einfache Einrichtung 
hat den grofsen Vorteil, dafs sie wenige Sekunden nach der 
Verbrennung schon den Kohlensäuregehalt anzeigt. Ferner 
sind auch die Einflüsse der Temperatur- und Barometer- 
schwankungen aufgehoben. Das aufgezeichnete Diagramm 
läfst mit grofser Sicherheit erkennen, wann zu grofser Luft- 
überschufs vorhanden ist, wann Kohle aufgeworfen, abge- 
schlackt, der Schieber geöffnet wurde, usw. Tausende von Ver- 
suchen haben gezeigt, dafs man am Ende des Flammrohres 
14 bis 16 vH Kohlensäuregehalt erzielen kann. Die auftreten- 
den Fehler können verschiedener Art sein; so z. B. unrich- 
tige Rostgröſse, Oeffnungen für unnötige Luft, Dicke der 
Kohlenschicht, bei gewissen Feuerungen zu wenig oder zu 
viel Nachluft, ungenügende Vorwärmung usw. Einige 
Zeit, nachdem Kohle aufgeworfen ist, zeigt sich, dafs z. B. 
15 vH Kohlensäuregehalt erreicht sind, und dann sinkt die 
Kurve allmählich wieder. Dies läfst sich vermeiden, wenn 
der Rauchschieber nach und nach gesenkt wird. Meist ist es 
auch zweckmäfsig, die Verschlufsvorrichtungen der Rauchka- 
näle vom Feuer abhängig zu machen. Bei neueren Feue- 
rungen, die allerdings nur für bestimmte Kohlensorten ver- 
wendbar sind, wird das Oelfnen der Feuertür überhaupt ver- 
mieden. An zwei Kurven, die von Versuchen auf einer 
grofsen Grube stammen, zeigt der Vortragende, was sich bei 
richtig geleiteter gegenüber ungenügender Heizung erzielen 
läfst; es wurde hier festgestellt, dafs nach Einführung ge- 
nauer Ueberwachung rd. 23 vH Kohle erspart wurden. 
Aufser der Untersuchung der Gase am Flammrohr sollen 
auch Untersuchungen am Fuchs vorgenommen werden. Rit- 
zen im Mauerwerk spielen hier eine überraschend grofse 
Rolle. Aus diesen Gründen sollte man bei Neuanlagen weni- 
ger auf Billigkeit als auf gute Ausführung Bedacht nehmen. 
uch die Temperatur der Abgase soll man beachten und 
unter Umständen Vorwärmer einbauen. Schliefslich ist die 
Stärke des Zuges zu beobachten und darnach die Führung 
des Feuers einzurichten. 
Hr. Altmever führt ein Modell seiner Umlaufvorrich- 
tung für Dampfkessel vor und kennzeichnet deren Vorzüge. 


Sitzung vom 9. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Tiedemann. Schriftführer: Hr. Garle pp. 
Anwesend 30 Mitglieder und 5 Gäste, 


Hr. O. Bilfinger hält einen Vortrag über die Bagdad- 
Bahn. Die Bagdad-Bahn zerfällt in 5 Hauptteile: 1) die Strecke 
vom europäischen zum asiatischen Bahnhof in Konstantinopel; 
2) vom asiatischen Bahnhof bis Angora oder Konia; 3) von 
Angora und Konia nach dem Taurus; 4) vom Taurus nach 
Bagdad; 5) von Bagdad nach den Stationen des persischen 
Meerbusens. Der zweite Teil der Bagdad-Bahn ist seit 5 Jahren 
im Betriebe. In 5 Stunden erreicht man vom asiatischen Bahnhof 
in Konstantinopel aus die Stadt Ismid. Von da geht die Bahn 
weiter bis Lefke, wo sie in das Gebirge eindringt und zu- 
nächst eine Stufe von etwa 500 m ersteigt. Nach 13stündiger 
Fahrt von Konstantinopel gelangt man nach Eskischehr, der 
alten Römerstadt; dort kreuzt sich die Bahn nach Angora mit 
der nach Alagand. In Eskischehr befindet sich ein Lokomo- 
tivschuppen mit 24 Ständen, Reparaturwerkstätten usw. Von 
Eskischehr führt die Bahn zur zweiten Stufe. Tunnel und 
Brücken wechseln dort stetig ab. Die Schienen wurden auf 
dieser Strecke mittels einer Öleislegemaschine verlegt'). Auf 
der Strecke bis Afion-Karahissar boten sich sowohl dem Bahn- 
bau als auch dem Transport erhebliche Schwierigkeiten; doch 
konnte trotzdem der Verkehr bis dorthin am 5. August 1895 
aufgenommen werden. Seither wird am dritten und vierten 
Teil der Bahn, bis zu deren Genehmigung zwei Jahre dahin- 
gingen, gearbeitet. Der fünfte Teil der Bahn von Bagdad 
nach dem persischen Meerbusen ist noch nicht durch Verträge 
festgelegt. 


Besichtigung der Deutschen Zündholzfabrik Diamant 
Rheinau am 27. Mai 1902. 


Zu den Betrieben, welche die Gesundheit der Arbeiter ge- 
fährden, gehörte bisher auch die Zündholzfabrikation, weil sie 
mit einem Auſserst giftigen Stoff, dem weifsen Phosphor, zu 
tun hatte. Infolgedessen hat die Chemie Mittel und Wege ge- 
sucht, um den Phosphor, wie früher schon den Schwefel, bei 
der Herstellung der Zündhölzer auszuscheiden. Nach langen 
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E — = deutscher Ingenieure. 
Versuchen ist das der Deutschen Zündholzfabrik Diamant Rhei- 
nau A.-G. (Baden) gelungen. Die Regierung war demgemäfs 
in der Lage, die Vorschriften, welche gesonderte: Räume für 
die Zubereitung der Zündmasse, die Köpfchenbildung, das Ab- 
füllen und das Trocknen der Hölzchen verlangen, aufzuheben. 
Jetzt sind Maschinen erbaut, die alle diese Arbeiten selbsttätig 
in einem Zuge verrichten. 12 derartige Maschinen befinden 
sich in einem grofsen Saale der Fabrik. Als Streichmasse, die 
an jeder Reibfläche zündet, hat sich die Fabrik das sogenannte 
Phosphorsesquisulfid durch Patent schützen lassen. Bei den 
Maschinen ist Handarbeit mehr als sonst vermieden. Der Holz- 
draht wird aus Abschnitten kanadischen Cork-Pine-Holzes ge- 
hobelt; dieses Holz erträgt den Druck des Röhrchenhobels, 
ohne verdichtet zu werden, und bleibt somit geeignet, ge- 
niigend Paraffin aufzusaugen. Mit Ausnahme der Herstel- 
lung der Pappschachteln am Anfange und des Einschie- 
bens der gefüllten Innenkästchen in die Aufsenrahmen der 
Schachteln am Ende der Fabrikation wird alles durch Maschi- 
nen verrichtet. Die gehobelten Hölzchen werden von einer 
endlosen Kette gefafst, durch ein Paraffinbad gezogen und 
mit den Köpfen durch eine Schicht Zündmasse auf einer Walze 
bewegt. Dann machen sie langsam einen Weg zum Trocknen 
der Ziindmasse. Auf dem Rückwege werden sie nach etwa 
70 bis 80 min von der endlosen Kette hinab in eine Reihe 
Kästchen gestofsen, die gefüllten Innenschachteln mit der Hand 
vom Drehtisch 5 und in die Aufsenschachteln ge- 
steckt. Die zwölf Maschinen verfertigen an einem Tage bei 
zehnstündiger Arbeitszeit 60 Millionen Zündhölzer. Die Fabrik, 
welche ungefähr 300 Angestellte beschäftigt, kann vom Holz- 
schneiden bis zum fertig verpackten Kistchen alles selbst her- 
stellen. Um einen Begriff von der grofsen Leistungsfähigkeit 
der Maschinen zus geben, sei erwähnt, dafs eine solche Ma- 
schine 720 Hülsen in einer Minute herstellt, indem sie den 
Karton mit einem Gummistempel bedruckt, schneidet, zusam- 
menklebt und noch mit einer Reibfläche versieht. 


Eingegangen 6. Oktober 1902. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. Juni 1902. 


Vorsitzender: Hr. Gerdau. Schriftführer: Hr. Birsztejn. 
Anwesend 32 Mitglieder und 12 Gäste. 


Der Vorsitzende hebt die grofsen Verdienste, die sich das 
Mitglied des Bezirksvereines, Hr. Zivilingenieur Emil Dücker, 
als Vorsitzender der Gruppen für Maschinenwesen und Elektro- 
technik um die Düsseldorfer Ausstellung erworben hat, hervor. 
Der Vorstand stellt den Antrag, Hrn. Emil Dücker zum Ehren- 
mitgliede zu ernennen. Die Versammlung schliefst sich diesem 
Antrage unter lebhaftem Beifall an. 

Alsdann ergreift Hr. vereidigter Bücherrevisor Stahl das 
Wort zu einem Vortrage: Einiges über Buchhaltung in- 
5 auf technische Betriebe, in welchem er sich ins- 
besondere über die Betriebsbuchführung als Ergänzung der 
Geldbuchführung verbreitet und die Vorteile hervorhebt, die 
technischen Werken durch eine derartige Buchführung, mittels 
deren man auch während des Geschiftjahres stets eine 
Uebersicht über die Gewinn- und Verlustverhältnisse gewinnt, 
erwachsen. 


Eingegangen 26. Juli 1902. 
Thüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Gutwasser. Schriftführer: Hr. Ritz er. 
Anwesend 24 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt zunächst des Verlustes, den 
der Bezirksverein durch den Tod seines langjährigen Mitglie- 
des Hrn. Kuhlow erlitten hat. Zu Ehren des Geschiedenen 
erheben sich die Anwesenden von ihren Sitzen. 

Nach ap tine sei anderer geschiftlicher Angele- 
genheiten berichtet Hr. Gutwasser über das Rundschreiben 
betr. Ausbildung von Leuten, die eine technische 
Mittelschule besuchen wollen. Sein Antrag, dafs der 
Bezirksverein zu den Vorschlägen der Herren Romberg und 
Kleinstüber sein Einverständnis erkläre, und dafs es den ein- 
zelnen Lehranstalten überlassen bleiben müsse, selbst Bestim- 
mungen zu treffen, wird zum Beschlufs erhoben. 

Hr. Gutwasser macht im Anschlufs an seinen Vortrag 
im April!) Mitteilungen über Ergebnisse von Schmiedeproben 
mit dem Yeakley-Hammer, aus denen hervorgeht, dafs dieses 
Werkzeug vor dem gewöhnlichen Federhammer wesentliche 
Vorzüge hat. 


1) Z. 1902 S. 1911. 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 

A new ore classifier. (Eng. News 8. Jan. 08 S. 40/41*) Der 
Erzscheider besteht aus einem gufseisernen Kasten, der mit Wasser 
gefüllt wird. Zum Ausscheiden der kleineren Erzteile wird Druckluft 
verwendet, die von unten in den Bebälter geleitet wird. Bei einer 
zweiten Ausführung der Vorrichtung ist noch ein Rührwerk im Be- 
halter angeordnet. 


Brennstoffe. 


Ueber die Selbstentsündung der Steinkohlen und die 
Mittel zu ihrer Verhütung. Von OCOlaafsen. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 14. Jan. 03 8. 22/25) Angaben über die Ursachen 
der Selbstentzündung und die bisher in Vorschlag gebrachten Mittel 
zum Abkühlen der Kohlenhaufen. Schlufs folgt. 


Dampfkraftanlagen. 

Die Wärmeausnutzung in den Dampfanlagen. (Ver- 
wertung des Abdampfes.) Von Eberle. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.- 
V. 15. Jan. 08 S. 4/6*) Bericht über einen Versuch, durch den die 
Wirmeausnutzung der Dampfkraftanlage einer Brauerei festgestellt 
werden tolite. Die Gesamtwärmeausnutzung des Dampfes betrug rd. 
90 vH. 

Wert und Bestimmung des Kohlens&uregehaltes der 
Heizgase. Von Dosch. Forts. (Dingler 17. Jau. 08 S. 38/37*) 
Geräte zur Bestimmung der Kohlensäure. Forts. folgt. 

Die Dampfkesselexplosion in Schwetzingen. Von 
Pietzsch. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. 15. Jan. 08 S. 1/4*) Der Un- 
fall betraf einen Zweiflammrohrkessel von 100 qm Heizfläche und 
2,4 qm Rostfläche. Ursache: schlechtes Material, angestrengter Betrieb, 
mangelbafte Bedienung. 

Selbsttätige Vorrichtungen sur 
Dampfwasser in die Dampfkessel. Von Seufert. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. 15. Jan. 03 8. 6/8*) Dampfentwässerung- und Was- 
serrücklauf-Vorrichtungen der Worthington-Pumpen-Compagnie und 
von H. Hammelraıh & Co. in Köln. 

Moderne Ueberhitzer-Lokomobilen. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 14. Jan. 03 8. 25/26) Der Dampfkessel der von R. Wolf 
in Magdeburg-Buckau gebauten Heifsdampf-Lokomobile ist ein Röh- 
renkessel mit ausziehbarem Robrbündel und mit einem schrauben- 
förmig gewundenen Ueberhitzer versehen. Die Verbundmaschine 
von 315 und 590 mm Zyl.-Dmr. und 630 mm Hub hat Kolbenschie- 
bersteuerung mit Flachregler und arbeitet mit Kondensation. Anga- 
ben über den Kohlen- und Speisewasserverbrauch. 

An experiment on the effect of clearance on the eco- 
nomy of small ateam engines. Von Kingsbury. (Trans. Am. 
Soc. Mech. Eng. 02 S. 186/201*) Die von H. B. Payne & Sons ge- 
baute Versuchsmaschine hat rd. 130 mm Zyl.-Dmr., 175 mm Hub, Flach- 
schieberstcuerung und einen Flacbregler. Zusammenstellung der Er- 
gebnisse on Dampfläs-igkeitzvertuchen und Wiedergabe von Indi- 
katordiagrammen. 


Zurückführung von 


Eisenbahnwesen. 


The Kansas City, Mexico & Orient Ry. (Eng. News 8. Jan’ 
03 S. 30/31*) Kurzer Bericht über dic Vorarbeiten für die rd: 
2560 km lange Strecke. 

The New York Rapid Transit Railway. XV. 
1. Jan. 03 S. 19/21*) Bau des 8. Streckenabschnittes. 

Multiple unit, voltage speed control for trunk line 
service. Von Leonard. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Dez. 02 S. 
1581/84") Abdruck des io Zeit-cbriftenschau v. 27. Dez. 02 unter 
»November meeting of American Institute of Electrical Engineers« er- 
wätnten Vortrages. 


(Eng. News 


Eisenhüttenwesen. 
Electrie power in iron and steel works. Von Selby- 
Brigge. Schluſs. (Engng. 16. Jan. 08 S. 91/94) Erzeugungskosten 


der elektrischen Energie. Stromkosten, bezogen auf die Eisen- und 
Stahlerzeueung. Versuche an den Maschinen. Arbeitsleistung und 
Energieverbrauch der Walzwerke, Rollgänge, Kaltsiigen, Scheren, Loch- 
maschinen, Hebezeuge usw. Ausnutzung der Hochofengase. Schlufs- 
folgerungen. 

The Duquesne Works of the Carnegie Steel Company. 
I. (Iron Age 1. Jan. 03 S. 12/20*) Die Anlage enthält 14 Puddel- 
öfen von 50 t Fassungsraum, die in einem Gebäude von rd. 292 m 
Länge uud 40 m Breite untergebracht sind. Elektrisch betriebene 
75 t-Laufkrane. Walzwerkanlage. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 B. 80 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengctafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 4 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Das neue Stahlwerk und die neuen Walzwerkanlagen 
der Carnegie Steel Company. (Stahl u. Eisen 15. Jan. 08 S. 
114/20*) Kurze Darstellung der Martinofenanlage, der Tieföfen und 
der 40zölligen Blockstrafse der Werke. 

Stahlformgufs und seine Verwendung. Von Osann. 
(Stahl u. Eisen 15. Jan. 03 S. 99/108*) Die Bedeutung des Stabl- 
formgusses fiir die Entwicklung des Schiff- und Lokomotivbaues und 
sein Einflufs auf Bergbau, Geschützwesen, Hüttenwesen, Maschinenbau 
und Elektrotechnik, erläutert an einzelnen zeitgemäfsen Konstruktionen 
verschiedener Fachgebiete. 

Eine elektrisch betriebene Feinstrafee. Von Janfsen. 
(Stahl u. Eisen 15. Jan. 03 S. 89/99*) Eine bisher gemeinschaftlich 
mit einer Grobstrafse durch eine Einzylinder-Dampfmaschine betriebene 
Feinstrafse der Bergischen Stahlindustrie in Remscheid wird jetzt 
durch einen Elektromotor mit gemischter Erregerwicklung von 70 bis 
111 PSe bei 225 bis 350 Uml./min unmittelbar angetrieben. Als 
Schwungmassen dienen die alte Seilscheibe von 8000 und ein Zusatz- 
schwungrad von 5000 kg Gewicht. Darstellung von Einzelheiten der 
Anlage und eingehender Bericht über den jetzigen Betrieb. 


Eisonkonstruktionen, Brücken. 


The two-hinged arch. Von Godfrey. (Eng. Rec. 27. Dez. 
02 S. 603/04*) Statische Berechnung eines auf zwei Gelenken ruhen- 
den Bugentrigers mit Diagonalen. 

The Monongahela bridge. (Eng. Rec. 3. Jan. 08 S. 2/10*) 
Die im ganzen rd. 640 m lange Hängebrücke dient zur Ueberführung 
der zweigleisigen Strecke der Pittsburg, Carnegie & Western Railroad 
Company über den Monongahelaflufs. Darstellung der Bauarbeiten und 
ausführliche Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 

Road bridge over the River Sawelde. (Engng. 16. Jan. 03 
S. 71*) Die 43,3 m lange Brücke hat zwei Orffnungen von 14,2 und eine 
von 14,9 m Länge. Die beiden Strompfeiler bestehen aus Mauerwerk, des- 
sen Betonunterbau bis zur Oberfläche des Flufsbettes reicht. Die 
3,66 m breite Fahrbahn ist am Untergurt des Gitterträgers angeordnet. 

Rapid bridge erection in Chicago. (Eng. News 8. Jan. 08 
S. 26*) Das Fachwerk für die Arme zweier Klappbrücken von 48 und 
44 mm Spannweite wurde in 36 st unter Benutzung von elektrischen 
Kranen und von Druckluft-Nietmaschinen fertiggestellt. 

Fufsweg-Ueberführung in Monier-Konstruktion auf der 
Linie Koblenz-Trier. (Deutsche Bauz. 14. Jan. 03 S. 25/26*) 
Kurze Angaben über die Ausführung einer 1,6 m breiten Brücke von 
17,2 m Spannweite und 3,6 m Pfeilhöhe. 

Concrete piles of the system Hennebique. (Eng. Rec. 37. 
Dez. 02 S. 618*) Darstellung eines in einer Form hergestellten, mit 
Spitze und Schutzkappe versehenen Betonpfellers mit Eiseneinlagen. 


Elektroteobnik. 

Manhattan Elevated Railway substations. (El. World 
3. Jan. 03 S. 27/80*) Darstellung der geramten Einrichtung des Um- 
tormerwerkes in der 110. Strafse. 

Eine Experimentalstudie über den Einflufs verschie- 
dener Gröfsen des Luftzwischenraumes bei Drehstrommo- 
toren. Von Breslauer. (Z. f. Elektrot. Wien 18. Jan. 03 S. 33/86*) 
Der Verfasser empfieblt, den Luftspalt gröfser als gebräuchlich zu 
machen, und begründet seinen Vorschlag anhand von Versuchsergeb- 
nissen. 

The relation of synchronous impedance to the impe- 
dance at standstill. Von Townsend, Freund und Reich. (El. 
World 8. Jan. 03 S. 18/15*) Der Zusammenhang zwischen beiden 
Gröfsen wird an den in Schaulinien dargestellten Versuchsergebuissen 
mehrerer Mascninen erläutert. 

Three-wire system for variable speed motor work. Von 
Storer. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Dez. 02 S. 1558/59*) Ausführ- 
liche Veröffentlichung des in Zeitschriftenschau v. 27. Dez. 02 unter 
»November Meeting of American Institute of Electrical Engineers« er- 
wähnten Vortrages. 

A series-parallel system of speed control. Von Fowler. 
(Trans. Am. Inst. El. Eng. Des. 02 S. 1569/79*) Das bereits in Zelt- 
schriftenschau v. 27. Dez. 02 unter »November meeting of American 
Institute of Electrical Engineers“ erwähnte Verfahren beruht auf der 
Verwendung eines Motors mit doppeltem Kommutator. 

The storage battery as a factor in speed control. Von 
Coho. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Dez. 02 S. 1561/64*) Wortgetreue 
Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 27. Dez. 02 unter »November 
meeting of American Institute of Electrical Engineers« aufgeführten 
Vortrages. . Pr 

Safe and accurate electric safety fuses,-their evolu- 
tion, principle, operation and application. Von Sacha. 
(Journ. Frauklin Inst. Jan. 08 S. 1/35*) Schutz elektrischer Au- 
lagen gegen Stromüberlastung und Kurzschlüsse. Darstellung verschi«- 
dener Arten von Schmelzsicherungen und Schmeizstreifen. Grundsätze 
und Entwicklung der Einzelheiten von eingeschlossenen Sch melzsiche- 
rungen. Versuchsergebnisse. Anwendung eingeschlossener Sicherungen. 
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Die Kapazität von Kabeln. Von Kath. (Elektrot. Z. 15. Jan. 
03 S. 38/41*) Theoretische Abhandlung über den Begriff der Kapazi- 
tät eines Kabels und rechnerische Ermittlung der Kapazität für einfache, 
Zweileiter- und Mehrphasen-Kabel. 

Berechnung des Drahtdurchhanges. Von Otto. (Elektrot. 
Z. 15. Jan. 03 8. 37/38*) Der Durchhang von Freileitungen aus 
Kupfer in Abhängigkeit von Spannweite, Gewicht, Schneelast und Wind- 
druck wird berechnet. Die Krgebnisse sind in Schaulinien zusammen- 
gestellt. Durchrechnung eines Beispieles. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Arbeiten am Sasago-Tunnel in Japan. 
(Zentralbl. Bauv. 14. Jan. 03 S. 22/24*) Der einglefsige Tunnel ist 
4646 m lang, 4,5 m hoch und 4,5 m breit. Kurze Angaben über die 
Bauausführung und den Fortschritt der Arbeiten in den 5!/3 Bavjahren. 

A new dam and storage reservoir at Amsterdam, N.Y. 
(Eng. Rec. 27. Dez. 02 S. 602/03*) Darstellung des rd. 125 m langen 
Dammes, der den Abschlufs eines Staubeckens von 0,73 qkm Fläche 
und 1,2 Mill. cbm Fassungsraum bildet. Angaben über die Anordnung 
der Leitungen und die Inbetriebsetzung des Behälters. 


Von Baltzer- 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Development of gas engines of large units. Von Wheeler. 
(Iron Age 1. Jan. 03 S. 32/37*) Darstellung eines 1500 pferdigen Zwil- 
lings-Viertaktmotors, eines liegenden Tandemmotors von 500 PS und 
einer stehenden Maschine von 650 PS der Westinghouse-Gesellschaft. 
Leuchtgasmotor von der Bakhus Water Motor Company in Newark. 


Erörterung über die Vorteile von Naturgas, Generatorgas, Leuchtgas 
und Hochofengas zum Betriebe von Motoren. 
The heat-engine problem. Von Lucke. (Trans. Am. Soc. 


Mech. Eng. 02 S. 202/68*) Erörterung über die theoretischen Kreis- 
prozesse der bekannten Wärmekraftmaschinen. Verbrennungsmaschinen 
für Kohle und flüssige Brennstoffe. Meinungsaustausch. 


Gasindustrie. 


Ueber die Schwefelverbindungen im Leuchtgas Von 
Witzeck. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 17. Jan. 08 S. 41/44) 
Schwefelwasserstoff und Schwefelkohlenstoff im Leuchtgas. Versuche 
über die Zersetzung von Schwefelkohlenstoff. Forts. folgt. 

Anlage und Betrieb einer Naphthalin-Cyan- Wäsche. 
Von Ritzinger. (Journ. Gasb.-Wasserv. 17. Jan. 03 S. 44/47*) Be- 
schreibung der Anlage in der Gasanstalt Kaiserslautern. Konstruktion 
und Betrieb des von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. ge- 
bauten Wäschers. Wirtschaftlichkeit der Anlage. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The stability of effluents of sewage filters of coarse 
materials. Von Clark. (Eng. Rec. 27. Dez. 02 8. 611/12) Bericht 
über die Ergebnisse von ausgedehnten Untersuchungen über die Wirk- 
samkeit des Filtermaterials bei Grobfiltern. Vergleich der Versuchs- 
ergebnisse untereinander und Folgerungen daraus. 

The septic tank: its place in the treatment of sewage. 
Von Kinnicutt. (Eng. Rec. 3. Jan. 03 S. 16) Kritische Erörterung 
der Einflüsse des Faulbehälters auf die Zusammensetzung der Abwässer. 
Die Zweckmäfsigkeit der Anwendung eines Faulbehälters ergibt sich 
von Fall zu Fall aus den besondern Verhältniasen. 

The 64!" st. sewer tunnel and outlet sewer Brooklyn, 
N. Y. (Eng. News 1. Jan. 03 S. 7/11*) Eingehender Bericht über den 
Bau des rd. 5,5 km langen Abwässerkanales von 4,5 m kleinstem 
innerem Durchmesser. 


Giefserei. 
The advances in molding machinery. Von Tabor. (Iron 
Age 1. Jan. 03 8. 54/58*) Der Fachbericht enthält Darstellungen 


von Formmaschinen mit Hand- und Kraftantrieb, die von der Adams 
Company in Dubuque, Jowa, von Henry E. Pridmore in Chicago, der 
Maywood Foundry Company in Chicago und der Tabor Mfg. Company 
in Philadelphia gebaut sind. 


Heizung und Lüftung. 

Die Heizanlagen im Magdeburger Dom. Von Harms. 
(Zentralbl. Bauv. 17. Jan. 08 S. 26/29*) Zur Heizung wird Nieder- 
druckdampf verwendet, der in 3 Feuerrohrkesseln erzeugt wird. Die 
aufgestellten Heizkörper haben zusammen 2000 qm Heizfläche. 

Ventilation and heating in the lying-in hospital, New 
York. I. (Eng. Rec. 8. Jan. 03 S. 37/41*) Darstellung der Heiz- 
und Lüftanlage in dem achtstöckigen Gebäude. Angaben über die Ab- 
messungen und Leistungen der verwendeten Gebläse. Forts. folet. 

Heating in the Washington Heights Free Library, New 
York. (Eng. Rec. 27. Dez. 02 S. 615/16*) Darstellung der Heıfs- 
luft-Heizanlage in dem einstöckigen Gebäude, das im Jahre 1901 erbaut 
worden ist. 


Holzbearbeitung. 


The Defiance spool turning lathe. (Iron Age 1. Jan. 03 S. 
58.59*) Die von den Defiance Machine Works in Defiance, Ohio, gebaute 
Maschine dient zum Bearbeiten von Spulen. Die Messer, die auf schwin- 
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genden Trägern sitzen, werden mechanisch voneinander und von der 


Spulenachse entfernt, wodurch die kegelartige Abschrägung der Seiten- 
flansche erhalten wird. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Electrically operated coal hoist having variable speed 
control. Von Keilholtz. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Dez. 02 S. 
1565/68*) Vollständiger Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 27. 
Dez. 02 unter »November meeting of American Institnte of Electrical 
Engineers« aufgeführten Vortrages. 


Maschinenteile. 


A new valve gear for gas, steam and air engines. Von 
Naylor. (Trans. Am. Soc. Mec.. Eng. 02 S. 151/67*) S. Zeitschrif- 
tenschau v. 11. Jan. 02. 

Connecting and coupling rods. I. Von Parr. (Engineer 
16. Jan. 03 S. 61) Vorschläge zur Berechnung von Pleuelstangen 
und Zugstangen auf Biegung unter Berücksichtigung der Fliebkraft, 
Insbesondere für Lokomotiven. 

Working loads for Manila rope. Von Hunt. (Trans. Am. 
Soc. Mech. Eng. 02 S. 125/30) Die zuläsrigen Beanspruchungen, 
kleinsten Scheibendurchmesser und Eigengewichbte sind für Hanfecile 
von 25 bis 44 mm Dmr. für drei verschiedene Geschwindigkeiten in 
Tafeln zusammengestellt. Untersuchungen über die Festigkeit von 
Seilverbindungen. 

The bursting of small cast-iron fly-wheels. 
jamin. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 168/85*) 
tenschau v. 11. Jan. 02. Melnungsaustausch. 

Experiment on spiralsprings. Von Benjamin und French. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 298/312*) S. Zeitscbrifienschau 
v. 11. Jan. 02. Meinungsaustausch. 

Some particularities of springs. — A 
machine. Von Baldwin. 


Von Ben- 
S. Zeitschrif- 


spring testing 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 


277/90*) Melnungsi&ufserungen zu dem in dem vorstehenden Vortrage 
behandelten Gegenstande. Untersuchung von Flach- und Schrauben- 
federn. 


Materialkunde. 


The production and treatment of steel for structures. 
Von Christie. (Iron Age 1. Jan. 03 S. 20/22*) Mitteilung über die 
Vorteile von Zerreifsversuchen für die Materlalprüfung. 

Retempering cement mortar: modulus of rupture of 
concrete. (Eng. Rec. 27. Dez. 02 S. 615) Der kurze Bericht über 
Festigkeitsversuche mit wiederaufgeweichtem Mörtel zeigt, dafs die 
Eigenschaften des Zements durch wiederholtes Aufweichen bedeutend 
verschlechtert werden. 


Mefsgeräte und verfahren. 


A portable accederometer for railway testing. Von 
Corey. (Trans.-Am. Soc. Mech. Eng. 02 8. 327/40*) Das Gerät benutzt 
die Trägheit einer geringen Menge von Quecksilber, die durch ihre 
Bewegung die Höhe der Flüssigkeitssäulen in zwei senkrechten Rohren 
verändert. Darstellung einer mit einem Selbstschreiber verbundenen 
Vorrichtung und Wiedergabe von Schaulinfen. Meinungsaustausch 

A turbine water meter. (Eng. Rec. 27. Dez. 02 S. 610*) Das 
von Rockwood und Allen konstruierte Gerät bestimmt die Menge 
des in die Turbine gelangenden Kraftwassers aus der Oeffnung des 
Schützens und der Druckhöhe. 


Motalibearbeitung. 


Continuous current motors for machine tools. Von 
Blackwell. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Dez. 02 S. 1585/91*) Ausführ- 
liche Wiedergabe der in Zeitschriftenschau v. 27. Dez. 02 unter »No- 
vember meeting of American Institute of Electrical Engineers“ aufge- 
führten Abhandlung. 

Special attachment for small automatic screw ma- 
chine. (Iron Age 1. Jan. 08 S. 71a/b*) Die dargestellte Schrauben- 
schneidmaschine mit Riemenantrieb ist von Pratt & Whitney gebaut. 
Angaben Uber den Antrieb des Werkzeuges. 

A forty-four-foot pit lathe. Von Barnay. (Iron Age 1. Jan. 
03 S. 50/51*) Die Planscheibe der dargestellten Drehbank hat 9,1 m 
Dmr. und ist aus 12 Teilen zusammengesetzt. Angaben über die Ab- 
ınessungen des Spindelstockes und die Lagerdrücke. 

Lathe feed gear of Schumacher & Boye. (Am. Mach. 17. Jan. 
03 S. 34*) Darstellung des Triebwerkes für den Spindelkopf der 
besonders zum Schraubenschneiden eingerichteten Drehbauk. 

A portable boring bar. (Am. Mach. 17. Jan. 03 S. 1*) Das 
tragbare, mittels Flansche an dem zu bearbeiteuden Gegenstande an- 
zuschraubende Gerät dient zum Ausbohren von Zylindern. Die Bohr- 
spindel, die durch ein Schneckengetriebe von einer Stufenscheibe aus ge- 
trieben wird, ist an ihrem vorderen Ende mit einer vonhand zu bedienen- 
den Schaltvorrichtung für den Vorschub des Bohrstahles versehen. 

Double spindle boring machine. (Am. Mach. 17. Jan. 03 8. 
4*) Die von Baker Brothers in Toledo, Obio, gebaute Maschine ist 
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die Vereinigung zweier getrennt angetriebener Bohrmaschinen mit senk- 
rechter Bohrspindel auf einem Grundgestell und dient zum Bearbeiten 
von Triebstangen von Lokomotiven. 

Portable horizontal drill. (Am. Mach. 17. Jan. 03 S. 34,35*) 
Der Spindelträger ist mit dem Antrieb-Räderwerk auf einer senk- 


rechten Schlittenfdhrung verschiebbar: die ganze Maschine ist auf 
Rädern gelagert, die sich auf einem Gleise verschieben lassen. 
Grinding machines and processes. XIII. Von Horner. 


(Engng. 16. Jan. 03 S. 65 65*) Plan- und Ansschleifmaschinen 
Beyer, Peacock & Co. und Hulse & Co. in Manchester. 

HNobelmaschinen-Krafttbedarf. Von Uhlich. (Z. Werk- 
zeugm. 15. Jan. 03 S. 161/63) Ableitung von Formeln zur Ermittlung 
des Kraftbedarfes. Zahlenbeispiele. 

Machine for filing toothed knives 
presses. (Am. Mach. 17. Jan 03 S. 9/10*) Auf der von der Rotary 
File and Machine Company in Brooklyn, N. V., gebauten Maschine 
werden Messer mit gezahnter Schneide, die zum Abteilen der Bogen 
auf Zeitungs-Druckerpressen dienen, mittels einer umlaufenden scheiben- 
artigen Feile von rd. 50 mm Dur. hergestellt. 

A novel machine for cutting off large pipe. Von Nor- 
strand. (Am. Mach. 17. Jan. 03 S. 3/4*) Das rd. 150 mm brelte 
und 4 mm starke Sigeblatt Ist in einem hin- und herschwingenden 
Block drebbar gelagert, sodafs es dem Rohrdurchmesser entsprechend 
be iebig schräg eingestellt werd n kann. Die Maschine ist zum Durch- 
schneiden von Röhren bis rd. 600 mm Dmr. bestimmt. 

Feeding sheet metal to dics. — II. Von Woodworth. 
(Am. Mach. 17. Jan. 03 S. 6/8*) Darstellung von Stanzen u:d Pres- 
sen, bei denen das Werkstück auf einer durch Reibräder oder Schalt- 
werk bewegten runden Scheibe unter den Stempel gebracht wird. 

Horning and seaming processes. Von Woodworth (Am. 
Mach. 17. Jan. 03 S. 10/12*) Darstellung von Maschinen, die zur 
Herstellung von Blechnähten durch Falzen der Blechränder dienen, wie 
sie bei Blecbgefüſsen für die Mantelnaht und die Bodenbefestigung ver- 
wendet werden. Erläuterung des Arheitscanges. 

Cut and carry dies. Von Schneier. (Am Mach. 17. Jan. 03 
S. 13/14*) Die dargestellte Maschine dient zum Herstellen von Rad- 
speichen für Fahrräder aus einem ununterbrochen zugeführten Stahl- 
blechstreifen. Sie besteht aus einer Reihe von Stanzen, die nachein- 
ander das von dem ersten Stempel ausgestanzte Blechstück bearbeiten. 


von 


used in printing 


Twist drills. Von Ridderhof. (Am. Mach. 17. Jan. 03 
S. 4/6*) Allgemeine Betrachtungen über das Nachschleifen, Närten 
und Handhaben von Spiralbohrern für Metallbearbeitung und über 


die bei der Arbeit auftretenden Beanspruchungen des Werkzeuges. 

High-speed tool steel. (Engng. 16. Jan. 03 S. 81/82*) 
richt über Versuche mit Spiralbohrern aus Schnelldrelistahl in den 
Werkstätten von Yarrow & Co. Die Versuche bezozen sich auf die 
höchste zulässige Bohrgeschwindigkeit, auf die Haltbarkeit der Bohrer 
und auf den Kraftverbrauch. 

Some new things. (Am. Mach. 17. Jan. 03 S. 37/38%) Dar- 
stellung einer Metallsäge mit schwiugendem Sägeblatt, eines elektrisch 
betriebenen Handbohrers und eines Universal-Schraubstockes. 


Be- 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Lanchester motor car. (Engng. 16. Jan 03 S. 72 73* 
mit 1 Taf) Der in der Mitte des Wagens angeordnete 16 pferdizo 
Petroleummotor hat zwei einander gegenüber liegende Zylinder von 135 min 
Dmr. und 145 mm Hub, deren Kolben mittels eines Gelenkviereckes 
auf zwei Kurbeln mit Gegengewichten arbeiten. Die Mlotorbewegung 
wird inittels Zahngetrlebes und einer in der Wagenachse liegenden 
Hauptwelle auf die Hinterachse übertragen. Die Fahrgeschwindigkeit 
kann auf 45, 26 und 11km eingestellt werden. 


Physik. 
Zusammenhang zwischen der kinetischen und der Vi- 
brationstheorie der Gase. Von Mewes. Forts. (Dingler 17. Jan. 
03 S. 42/45*) 8. Zeitschriftenscbau v. 13 Dez. 02. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Neuere Pumpen. Von Freytag. Forts. (Dingler 17. Jan. 03 
S. 1742) Dampfpumpe von Lamont und Bauthron ia Paisley. Was- 
serraltungsmaschine der Basset- Bergwerke. Wasserwerkpumpe von 
Gray. Dampfpumpe für Druckwasser von Fraser & Chalmers. Pump- 
maschinen der Allis Co. In Milwaukee. zwillingspumpe Bauart Martin. 
Forts. folgt. 


Schiffe- und Seewesen. 

The vibration of steamships. 

(Engng. 16. Jan. 03 S. 68/71*) 
Forts. folgt. 

The reconstructed Turkish battleship »Messoudiyehe. 

(Engineer 10. Jau. 03 S. 70/72*) Kurzer Bericht über den 


Von Melville. Forts. 
S. Zeitschriftenschau v. 24. Jan. 03 


Umbau 


Zeitschriftenschau. 
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und die Neubewaffnung des Schiffes auf der Werft von Ansaldo in 
Genua. Bei den Probefahrten wurde eine Geschwindigkeit von 17 Kno- 
ten erreicht. 

The Chilfan battleship »Libertad«. (Engng. 16. Jan. 08 
S. 76*) Schaubild und Angaben über die beiden vierzylindrigen Drei- 
fach-Expansionsmaschinen von zusammen 13000 PS. Kurze Beschrel- 
bung des Panzerschutzes und der Bewaffnung des 145 m langen, 21,6 m 
breiten und 7,5 m tiefsehenden Tanzerschiffes von 11800 t Wasser- 
verdringung, das 19 Knoten Geschwindigkeit haben und 2000 t Kohlen 
aufnehmen soll. 


Wasserkraftanlagen. 


Modern turbine practice and water power development. 
II. Von Thurso. (Eng. News 8. Jan. 08 S. 26/30) Geschwindig- 
keitsregelung bei Wasserkraftanlagen. Drosselklappen für Turbinen. 
Rechen. Oberwasserkanale. Saugrohre. Einheitliche Bezeichnungen für 
Ausdrücke bei Wasserkraftanlagen. 

Water power development at Hannawa Falls. Von John- 
son. (Trans. Am. Soe. Mech. Eng. 02 S. 131/50* mit 4 Taf.) Aus- 
führliche Darstellung der von der Hannawa Falls Water Power Co. er- 
richteten elektrischen Kraftwerke und der zu ihrer Versorgung mit 
Kraftwas-:er ausgeführten Erdarbeiten. 

Lynmouth electricity works. (Engng. 16. Jan. 03 S. 87*) 
Rericht über Versuche an einer kiirzlich in dem genannten Werke eln- 
gebauten Franeis-Turbine mit wagerechter Welle von Escher, Wyfs & Co. 
Die Turbine leistet bei 28,6 m Gefälle und 650 Uml./min 95 PS und 
dient zum Antrieb zweier 37,5 KW-Wechselstromerzeuger. Der ermit- 
telte Wirkungsgrad betrug bei voller Belastung 78 vH, bei 0,5 bis 0,8 
der Vollbelastung 81, vH und bel ½% Belastung 75 vH. 


Wasserversorgung. 


An artificial underground water supply at Gothenburg: 
Sweden. (Eng. News 8. Jan. 03 S. 32/33*) Flufswasger wird in 
Filterbehälter gepumpt, durch die es in den anliegenden Boden sickert. 
Aus eine Anzahl von Sammelbrunnen wird das ro gereinigte Flufswasser 
zusammen mit Grundwasser in die Sammelbehälter für städtische Wasser- 
leitung gepumpt. 

The Philadelphia filtration system. I. (Eng. Rec. 3. Jan. 
03 S. 33/352) Die Stadt wird von drei Werken bef Roxborough und 
Belinont im Westen und einem grofsen Werke bei Tonesdale im Osten 
mit Wasser versorgt. Lageplan der Wasserwerke. Darstellung der 
unteren Filteranlage bei Roxborough. 


Werkstätten und Fabriken. 


Modern tendencies in the development and transmis- 
sion of power. Von Flather. (Eng. News 1. Jan. 03 S. 5/7) Vergleich 
zwischen Eluzelantrieb und Antrieb von einer Transmissionswelle aus 
in Werkstätten. Verteilung elektrischer Kraft. Geschwindigkeitsrege- 
lung bei Elektromotoren. Wirtschaftlichkeit von elektrischen Betrieben. 
Verwendung von Gasmotoren als Antriebmaschinen. Neuerungen an 
Dampfmaschinen. 

The operation of machine shops by individnal electric 
motors. Von Lozier. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Dez. 02 S. 1541/52*) 
Wortgetreuer Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 27. Dez. 02 unter 
»November meeting of American Institute of Electrical Engineers“ auf- 
geführten Vortrages. 

The New York Shipbuilding Company’s plant, Camden, 
N.J. (Eng. Ree. 3. Jan. 03 S. 13/15*) Gesamtansicht des Werkes. 
Das Kraftwerk enthält drei Dampfdynamosiitze von je 300 KW-Leistung, 
die zur Versorgung der Werkstitten dienen. Darstellung der Kessel- 
schmiede. Forts. tolgt. 

The West Point foundry. (Iron Age 1. Jan. 03 S. 1/6*) Aus- 
führliche Darstellung der Einrichtungen in der im Jahre 1817 ain 
Hudsontlusse im Staate New York angelegten, in neuerer Zeit umpe- 
bauten Giefserei. Angaben über die Giefshäuser, Krane, Hämmer, Oefen 
und Werkzeugmaschinen. 

Pattern shop wrinkles. Von Richardson. (Am. Mach. 
17. Jan. 03 S. 2’3*) Kurze Mitteilungen über einige praktische Mafa- 
nahmen im Werkstütten-, Insbesondere im Giefsereibetriebe: Anordnung 
der Daumenlöcher für lose einzusetzende Kernstücke: Schlüssel zum 
Anziehen und Losschrauben der Planscheibe einer Holzdeehbank; Nagel- 
kästchen; Zusainmenleimen einer Gufsform usw. 


Zementindustrie. 

The Alsen’s American Portland Cement Works. (Eog. 
Rec. 3. Jan. 03 S. 10/12*) Die Anlage in West Camp, New York, 
enthält aufser den Trommelmühlen und Förderelnrichtungen 9 umlau— 
fende Oefen von 1, m Dmr. und 18 m Länge. Im Kraftwerk stehen 


vier Dampfdynamos von 400 und zwei von 100 KW-Leistung, die zum 
Betriebe der Beleuchtungsanlage und der Fördereinrichtungen dienen. 
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Schulreform. 


Die Monatsehrift für höhere Schulen, herausgegeben 
von Dr. R. Köpke und Dr. A. Matthias, die beide als Vortragende 
Rate im kel. preuts. Kultusministerium tätig sind, enthält in 
der Vorrede zu Heft 1 des 2. Jahrganges 1003 eine wertvolle 
von Matthias verfatste Betrachtung über die Schulreform und 
ihre Wirkungen. Nie geht aus von dem kaiserlichen Erlats 
vom 26. Nov. 19005, unter dessen Flagge und in dessen Dienst 
sich die Monatschrift gestellt hat, um der Fülle von Anregungen 
und Gedanken, die in ihm legen, im Leben der Schule Ver- 
wirkliehung und Geltung zu verschaffen, und sagt dann wört- 
lich folgendes: 

„. . es wird doch mit jedem Tage mehr ersichtlich, dafs 
jener Erlafs der geschichtlich begründete Ausdruek einer ge— 
sunden Zeitstimmung und gesunder Ideen ist, die gleichsam 
gebunden waren durch fesselnde Ordnungen anderer Zeiten, die 
andere Lebensforderungen stellten als unsere Tage. Die Ar- 
beit, zu welcher der Allerhöchste Erlafs den Anstofs gegeben 
hat, wird deshalb noch lange nicht beendet sein; sie wird sich 
immer kräftiger und eindrucksvoller auf die Verwirklichung 
und die Ausgestaltung des Gedankens der Gleichwertigkeit 
und der Gleichberechtigung der gymnasialen und realen Bil- 
dinesstitten riehten müssen, um damit auf dem Gebiete der 
Schule Gefahren entgegenzuwirken, die unserem Volke in 
seiner Gesamtheit heute mehr denn je drohen. Täuschen wir 
uns doch ja nicht: der letzte Grund aller sozialen Gefahren, 
die in unseren Tagen uns oft so beängstigend nahe treten, 
liegt nicht so sehr in dem Unterschied der Besitz- als der Bil- 
dungseerensätze. Jene verschieben sieh rasch, wenn starke 
Schw: inkungen auf finanziellem Gebiet reinigend und klärend 
wirken; die Bildungseegensiitze sind bleibend und tiefer 
wirkend, weil sie sieh innerlich vererben und fortpflanzen, 
und weil das geistige Leben weit mehr, als es dem an den 
ELinzelerscheinungen haftenden Beobachter scheinen möchte, 
die weltliche Macht und die weltlichen Kräfte des Besitzes 


bestimmt und besehränkt. Alle sozialen Reformen missen 
deshalb an diesem Punkte ansetzen und eingreifen. Und zu 


den sozialen Reformen gehört auch die Schulreform, so seltsam 
es klingen mag. Denn der Gedanke der Gleichwertigkeit der 
höheren Lehranstalten läuft hinaus auf den Ausgleich sozialer 
Gegensätze; er wendet sich gegen den bisher dureh ein Mo- 
nopol weschützten Stolz engherziger klassischer Bildung, der 
von anderen Achtung verlangt, während er selbst sie ihnen 
verweigert. Diese Richtung glaubte nachgerade, der wahre 
„Ilealismus wohne nur in den wenigen kurulischen Häusern 
mit Gvinnasialbildung, aufserhalb dieser aber sei nur wertloser 
Realismus. Der Grundsatz der Gleichwertigkeit macht Front 
gegen eine solche Isolierung des Idealismus, er will hemmende 
Schranken auf dem Gebiete des geistigen Lebens ein für alle- 
mal beseitigen und die ernste Mahnung an alle höheren Lehr- 
anstalten riehten, mögen sie sich evmnasial oder real nennen, 
sich ihrer wahren Bedeutung bewulst zu werden und mit den 

secriffen Idealismus und Realismus die U imprärune des Wertes 
vorzunehmen, die endlich an der Zeit war. Nicht mehr Geven- 
sätze, sondern Ergänzungen sollen diese Werte im Leben der 
Schule sein. Derjenige Realismus, in welchem lediglich die 
Leistlose Natur herrscht, soll in der Schule keinen Raum finden 
und ebensowenig der einseitige Idealismus, dessen Hauptinhalt 
der natur- und gegenstandslose Geist der Phrase bildet. Nur 
der Bund des geisterfüllten Realismus und des Idealismus der 
schaffenden Tat kann Grofses schaffen, auch im Leben der 
Schule. 

Die Schule mufs sieh fern halten von dem Nützliehkeits- 
fanatismus, der in der Schulbildung nichts anderes sucht als 
die Gelegenheit, nur unmittelbar für den Lebensunterhalt ver- 
wertbare Kenntnisse zu verbreiten. Immer seltener werden 
deshalb unter den Lehrern der Naturwissenschaften an unseren 
höheren Schulen diejenigen, die ihre Aufgabe darin sehen, 
die Ergebnisse naturwissenschaftlicher Forschung in möglichst 
vrolsem Emfange den Schülern beizubringen, um sie zu deren 
handwerksmiilstvem Gebrauch geschiekt zu machen: die idc- 
aler und tiefer angelegten Naturen, die nieht erst die er- 
drückende Fülle des Stoffes zu belehren braucht, wissen es, 
dafs dieses Vielwissen zu oberflächlicher Naturauffassung führt, 
das leicht vom Glauben an die Ideale ablenkt. während ein 
tieferes Eindringen in einen weise beschränkten Wissensstoff 
in die Welt der Ideale und des Glaubens ein- oder zurück- 
führt. Und wie mit dem naturwissenschaftlichen Realismus, 
so soll es mit jedem anderen Realismus gehalten werden in 
allen unseren höheren Schulen. 


Aber auch der gesunde Idealismus soll ihnen erhalten 
bleiben. Die Verbindung unserer Kultur mit dem klassischen 


Altertum, die unserer Klassischen Dichtung ihr reizvolles Ge- 


1) S. Z 1900 S. 1742, 


prive und ihre dauernde Wirkung verliehen hat, darf nicht 
zerrissen werden, «die wahrhaft humanistische Bildung muts 
allen unseren höheren Lehranstalten in Fleisch und Blut über- 
gehen. Dabei braucht man das Wesen dieser Bildung nicht 
allein und einzig in der Berührung mit der eigentlichen klas- 
sischen Philologie zu sehen. Man mag deren Ww ert sehr hoeh 
sehätzen, man mag die geistige Schulung durch das eindrine- 
liche Studium einer so klangvollen und an allen Sehönheiten 
und reizvollem Wechsel reichen Sprache wie der griechischen 
und die Dureharbeitung einer so klar gegliederten und folge- 
richtig aufgebauten Sprache wie der lateinischen so hoch an- 
schlagen, wie man will: mehr als alles das ist doch die Ver- 
trautheit mit dem Inhalt der Begriffe nötig. Hauptsache ist 
nieht die sprachlich-formale Schulung, sondern die Ueber- 
mittlung wertvoller Kulturgiiter, Hauptsache der Lebensinhalt 
der Zeiten, von welehem uns die klassischen Schriften be- 


richten, das Heranführen an die Probleme und das Hinführen 
auf die Wege, auf denen geistig hochentwickelte Völker 


Wahrheit und Glück gesucht haben. Und wenn es dann der 
Schule noch gelingen sollte, den Wert und zugleich die Be- 
dingtheit der idealen Mächte und die Stärke und die Bedingt- 
heit der realen Kräfte, deren Ringen miteinander den Kern 


der Weltgeschichte ausmacht, der Jugend zum klaren Be- 
wufstsein zu bringen und daneben ein kräftiges Verständnis 


zu wecken für die Bedeutung der Persönlichkeit im Leben 


und in der Geschichte, für die Beschränktheit alles mensch- 
lichen Erkennens, dann hat sie nach dieser Richtung das 


ihrige getan. 


Darüber soll sie aber eins nicht vergessen: dafs sie als 
deutsche Schule »nationale junge Deutsche zu erziehen hat 
und nicht junge Griechen und Römer« Mit andern Worten: 
Neben dem Studium der Antike sollen wir auch der neuen 
Zeit ihr volles Recht geben und die bedeutsame Verschiebung 
in der Wertung der Unterrichtsgegenstände an den deutschen 
höheren Lehranstalten als etwas Berechtigtes anerkennen. das 
mit geschichtlicher Notwendigkeit aus dem Geiste der Zeit 
und dem Werdegange unseres “deutschen Volkes erwachsen ist. 
Die Frage, ob unsere Jugend in das Verständnis ihrer Mutter- 
sprache und deren Geschichte, in des eigenen Volkes Literatur 
und Geistesleben heute gründlich genug eingeführt und so 
der Pflege heimischer Sprache, heimischen Stils, heimischer 
Empfindungen und vaterländischen Geisteslebens voll teilhaftier 
wird, müssen wir mit einem beschämenden Nein beantworten, 
und diese Antwort sollte schwer auf unserm pädagogischen 
Gewissen lasten. Wenn wir bei Nationalitäten, die auf eigene 
staatliche Gestaltung dureh den Gang der Geschichte zu ver- 
ziehten gezwungen sind, schen, mit welch rührender Sorgfalt 
sie nationale Literatur und das Geistesleben der nationalen 
Vergangenheit pflegen und hegen, dann sollten wir uns der 
Pflichten ernstlich erinnern, die uns unser Volkstum und seine 
Stellung im Rate der Völker auferlegen, und uns ernstlich fragen, 
ob wir alles, was wir unserer Jugend an deutschen Sprach- 
formen und Geistesschätzen übermitteln können, auch wirklich 


darbieten. Dafs wir freiere Bahnen auch für diese Entwiek- 
ling bekommen haben, das haben wir dem Gedanken der 


Gleichwertiekeit zu danken, der unsere höheren Schulen von 
dem Banne eines Streites befreit hat, der auf ihrem Wirken 
überall wie ein Alp lastete. 

Wenn gerade die Freunde des Gymnasiums diese be- 
treiende Tat mit aufrichtiger Freude beeriifst haben. so hat 
sie dabei eine richtige Empfindung geleitet; denn hinter dem 
Lobe und der Anerkennung, die der Gymnasialbildune als 
idealer Bildungsart auch von solehen, die ihr innerlich fern 
standen, cezollt wurde, steekte doch vielfach nichts weiter als 
Krasser Utilitarisınus. Wie viele Eltern, die ihre Söhne mit 
Dignitätsstolz gerade in er Schule sandte n, wie viele Kom- 
munen kleinen und kleinsten Umfanges, die eine Schule zu 
gründen ausgingen, dachten dabei denn überhaupt an die 
wichtigste aller Erziehungsfragen: ob die gewählte Schulart 
gerade für deutsche Kinder die richtige sei, dachten dabei an 
d: is Wie der Erziehung? Leitete sie nieht in den meisten Fällen 
mehr die auf Aeufserlichkeiten sich richtende Fr: age, was die 
Schule an Berechtigungen austeile? Das beliebte Schlag- 


wort des 19. Jahrhunderts »Wissen ist Macht’, das an sich 
schon garnicht einmal eine Wahrheit ist, da Können, Arbeits- 


Kraft. starker Wille, der beim Werke wohnt, und Pflichtgefühl 
eine weit oeröfsere Macht als alles Wissens sind, nahm allmäh- 
lich die Fiirbime an, dafs sehliefslieh nur noch das Berechti— 
fungswesen als eine Macht galt. Der Gedanke der Gleichbe- 
rechtigung hat dieser ungesunden Auffassung den Boden ent- 
zogen und dem monopolisierten Wissen seine Engherzickeit 
und s seinen Kastengeist genommen. Deshalb hat man mit Recht 
den Allerhöe sten Erla eine Magna charta libertatum we- 
nannt. Denn dureh die alte Magna charta wurde die bürger— 
liche Arbeitskraft und Soziale Entwicklunestihiekeit aller 
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Schichten des englischen Volkes frei gemacht; in der Magna 
charta vom November 1900 wird der geistigen Arbeitskraft 
jeglicher Richtung ihr Recht und ihr Ehrenplatz angewiesen 
auf dem Gebiete erziehlichen Wirkens, und weite Schichten 
unseres Volkes — besonders diejenigen, die in erwerbender 
Arbeit stehen — sind jetzt nicht mehr von der bitteren Emipfin- 
dung erfüllt, dafs sie mit ihrer Bildungsart von monopolisiert 
vorgebildeten Männern als minderwertig angeschen werden, 
während sie doch den gebildetsten Kreisen unseres gediegenen 
Nährstandes angehören. 

Dafs dem Nährstand, dafs dem Wehrstand und dem Lehr- 
stand nunmehr gleichwertige Bildung zuerkannt ist, das ist die 
tatsächliche Errungenschaft des letztvergangenen Jahres. Nach 
der philosophischen Fakultät, insbesondere nach der philologi— 
schen Abteilung in ihr, ist ja nun auch die juristische Fakul- 
tät auf den Boden des Allerhöchsten Erlasses getreten; die 
»besonderen Vorkenntnisse«, die als Ergänzung der von den 
höheren Schulen vermittelten allgemeinen Bildung noch erfor- 
derlich sind, können in Vorkursen erworben werden; unter 
Umständen kann auch im Staatsexamen, ebenso wie bei den 
Philologen, durch Verstärkung gewisser Prüfungsabschnitte 
festgestellt werden, ob die erworbenen Kenntnisse auf Quellen- 
studien und auf gediegenem Verständnis der Gesamterschei— 
nung der antiken Kulturwelt beruhen. Die Laufbahn der 
Offiziere und Seeoffiziere ist ebenfalls allen drei Schulgattun- 
gen freigegeben; nur haben jene die fehlenden Kenntnisse 
im Lateinischen durch Mehrleistungen in andern Priifungs- 
fächern auszugleichen, diese den Mangel im Lateinischen durch 
ein »gut« in den neuen Sprachen zu ersetzen. 

So stehen wir denn bei der Jahreswende inbezug auf die 
Frage der Gleichberechtigung einem Fortschritt gegenüber, 
wie ihn vor wenigen Jahren unsere kihnsten Träume nicht 
für möglich gehalten hätten. Deshalb ziemt es sich, mit Stolz 
und Dankbarkeit auf das Erreichte zurückzuschanen. Wenn 
Mediziner und Theologen noch abseits stehen und die Vor- 
mundschaft von Schulprüfungen als Ergänzung für medizi- 
nische und theologische Fachstudien noch nicht entbehren zu 
können glauben, so mufs man es eben der Zeit, der werben- 
den Idee und der Macht der Verhältnisse, die sich bei Neu- 
gründung von Schulen besonders wirksam erweisen werden, 
überlassen, die begonnene Reform zu vervollständigen: Bene- 
ficia non obtruduntur. Grofse Reformen sind aufserdem nie- 
mals wie Minerva aus dem Haupte Jupiters fertig hervorge- 
sprungen, sie sind die Frucht mühsamer Arbeiten, schrittweisen 
Vorwärtsgehens und der überzeugenden Krait der Ideen, in 
denen sie ihren Ursprung haben.« 


Wie sehr der Gedanke der Schulreform auch in den mafs- 
gebenden Kreisen an Boden gewinnt, gebt u. a. auch daraus 
hervor, dafs Se. Maj. der Kaiser dem Präsidenten der Ver. 
Staaten von Nord-Amerika eine Denkschrift über die Schul- 
reform in Preufsen gesandt hat, und dafs mit der Aufsicht 
über die zahlreich entstandenen Reformschulen in Preuisen Hr. 
Direktor Reinhardt, der Begründer der Frankfurter Reform- 
schulen, betraut worden ist. 

Ferner ist zu berichten, dafs nach den neuesten Verfü- 
gungen des preufsischen Kultusministers auch den Abiturienten 
der#Realgvmnasien und Oberrealschulen alle Studien, selbst 
das der Theologie, zugänglich gemacht worden sind; um das 
Gymnasial-Reifezeugnis zu erlangen, haben die Abiturienten 
der beiden Realanstalten Nachprüfungen in Latein und Grie- 
chisch, um das Reifezeugnis des Realgvmnasiuins zu erlangen 
— wegen des medizinischen Studiums —, haben die Abiturien- 
ten der Oberrealschule eine Nachprüfung im Latein zubestehen. 


Dem preufsischen Abgeordnetenhause hatte im verflossenen 
Jahre eine Petition mit dem Antrage vorgelegen, dafs in den 
Staatshaushaltplan fiir 1902 eine erste Rate fiir die Technische 
Hochschule in Breslau eingestellt werden möchte. Dazu war 
von der Budgetkommission der Antrag gestellt und vom Hause 
angenommen worden: 

»Das Haus der Abgeordneten wolle die Petition in dem 

»Sinne der königlichen Staatsregierung zur Erwägung 

»überweisen, dafs vorläufig eine allgemeine, eine elek- 

»trisch-technische und eine chemisch-technische Abteling 

‚unter Verwertung der Lehrkräfte der Universität einge- 

»richtet werde«. 

Daneben war in den Haushaltplan eine Summe von 10000 M 
zu Vorarbeiten für die Errichtung einer Technischen Hoch- 
schule in Breslau eingesetzt worden. 

In dem preufsischen Haushaltplan für 1903 finden wir nun- 
mehr einen Betrag von 250000 M zur Errichtung einer Tech- 
nischen Hochschule in Breslau, davon 100000 % zur Regulie- 
rung und Befestigung des Bauplatzes, 150000 & als erste Rate 
zum Bau des Elektrotechnischen Instituts. Dem Haushaltplan 
ist eine Denkschrift beigegeben, der wir folgendes entnehmen: 
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Die Staatsregierung hatte Bedenken gehabt. ob nicht die 
Entwicklung der Technischen Hochschule in Danzig durch die 
wleichzeitire Begründung einer solchen Lehranstalt in Breslau 
beeinträchtigt werden Könnte. Diese Bedenken treten zurück, 
und zugleich kann die Hochschule mit viel geringeren Kosten 
ins Leben gerufen werden, wenn der vom Abgeordnetenhause 
vorgeschlagene Wer beschritten, also eine Hochschule mit be- 
schränkter Ausdehnung geschaffen wird. Die Breslauer Hoch- 
schule soll demnach 3 Abteilungen: für allgemeine Wissen- 
schaften, für Chemie und Hüttenkunde und für Elektro- 
technik und Maschinenbau, jerhalten. Die Abteilung für all- 
gemeine Wissenschaften soll 5 Professuren: für Mathematik, 
technische Mechanik, Experimentalphysik und Nationalöko— 
nomie, umfassen. Andere allgemein bildende Wissenszweige 
können an der Universität gehört werden. Die Abteilung 
fiir Chemie und Hüttenkunde wird aus 7 Professuren: für anor— 
ganische Chemie, für allgemeine Experimentalchemie, für orga- 
nisch-teehuische, insbesondere Farbenchemie, für chemische 
Technologie, für Eisenhüttenkunde, Mineralogie und Kristallo- 
graphie, sowie einem Lehrstuhl für Metallurgie aulser des des 
Eisens gebildet werden. An der Abteilung für Elektrotechnik und 
Maschinenbau sollen eingerichtet werden: eine Professur für 
Elektrotechnik, die mit der Leitung des elektrotechnischen 
Laboratoriums verbunden ist, zwei Professuren für Maschinen- 
au, eine für mechanische Technologie, ein Lehrstuhl für elektri- 
sche Anlagen, Kraftübertragungen, Telegraphie usw. und ein 
soleher für Baukonstruktion und Fabrikanlagen. 

Die Stadt Breslau hat als Bauplatz für die neue Hoch- 
schule zwei Grundstücke von zusammen rd. 34000 qm unent- 
geltlich zur Verfügung gestellt, auf denen Gebäude für 

en Unterricht in der Elektrotechnik, für den chemischen 
Unterricht, für Lehrsäle, Verwaltungsräume und Bücherei und 
für das Maschinenlaboratorium zu errichten sind. 

Die Gesamtkosten aufser den Grundstückkosten sind auf 
rd. 2000000 M veranschlagt. 


Nach einer im französischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten gefertigten Zusammenstellung gestaltet sich ein Ver- 
leich der am 1. Januar 1901 und 1902 in den verschiedenen 
ändern Europas im Betrieb gewesenen Eisenbahnlinien 
wie kolgt: 
Länge der Eisen- 


bahnlinien am Zunahme im 


1. Januar Jahre 1901 
1901 1902 
km km vH 
— 
Deutschland . . . . 51391 52 710 1319 2,57 
Ruisland und Finland. 48 460 51409 2 949 6,09 
Frankreich . 2 42 827 13 657 830 1,94 
Oesterreich- Ungarn 36 888 37 492 609 1,65 
Grofsbritannien ^ . . . 35 186 35 462 276 0,78 
Italien 15 787 15 810 23 0,15 
Spanien . 13 357 13 516 159 1,19 
Schweden 11 320 11 558 268 2,37 
Belgien 6 345 6 476 131 2,06 
Schweiz. e e B7883 3 910 127 3,36 
Türkei, Bulgarien und . 

Rumelien 3 142 3 142 — — 
Rumänien 3 098 3171 3 2,36 
Dänemark 3001 3 067 66 2,20 
Niederlande 2743 2791 48 1,75 
Portugal 2376 2388 12 0,51 
Norwegen 2053 2101 48 2,34 
Griechenland . 972 972 — — 

Serbien l 578 575 — — 

Luxemburg . . . 466 466 — — 

Malta, Jersey und Man 110 | = Piss 
zusammen . . 283 875 290 816 6 938 2.48 


Die gröfste Zunahme hat das Schienennetz des europäi- 
schen Riifslands mit Finland zu verzeichnen (2949 km), an 
zweiter Stelle kommt Deutschland (1319 km), dann Frankreich 
(830 km), Oesterreich-Ungarn (609 km), Grofsbritannien (276 km) 
und Schweden (268 km). Im Verhältnis zur Bevölkerung hat 
Schweden das ausgedehnteste Schienennetz, da in diesem 
Lande [22,7 km auf 10000 Einwohner entfallen. Luxemburg 
kommt .an zweiter Stelle mit 19,4 km auf 10000 Einwohner, 
sodann. Dänemark mit 12,3 km, die Schweiz mit 11, km, Frank- 
reich mit 11,3 km, Deutschland sowie Norwegen mit je 9,4 kin, 
Belgien mit etwas über 9 km, Grolsbritannien mit 8,5 km, 
Oesterreich-Ungarn mit 8 km und Spanien mit 7,6 kin auf 
10000 Einwohner. Rufsland hat nächst Deutschland zwar das 
ausgedehnteste Bahnnetz, es entfallen aber nur 4,4 km auf 
10000 Einwohner. Im Verhältnis zur Bevölkerung ganz Eu- 
ropas kommen 7,3 km auf 10000 Bewohner. 
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Wenn auch noch immer eine Vergröfserung des Schienen- 
netzes zu verzeichnen ist, so hat sie doch sehr nachgelassen 
im Vergleich zu dem Bahnbau vor 20 oder 30 Jahren. Es 
werden auch weniger Hauptlinien als Kleine Nebenlinien ge- 
baut. Die Zeit der grofsen Bahnbauten ist vorüber, namentlich 
in West- und Mitteleuropa. 

Aehnlich scheinen die Verhältnisse in den Vereinigten 
Staaten von Amerika zu liegen. Es sind dort 318000 bis 
319000 km Schienenliinge im Betriebe, also etwa 27000 bis 
28000 km mehr als in Europa. Seit 10 Jahren ist auch in den 
Vereinigten Staaten ein langsamerer Schritt im Eisenbahnbau 
eingeschlagen worden. In der Zeit von 1881 bis 1890 wurden 
noch mehr als 118000 km gebaut, was einer durchschnittlichen 
Jahresleitung von rd. 12000 km entspricht; in den Jahren 1882 
bis 1887 wurden sogar 18600 und 20700 km neu eröffnet. Da- 
vegen wurden in dem Zeitabschnitt 1591 bis 1900 nur noch 
44400 km gebaut. also etwa nur ein Drittel der in dem vor- 
hergehenden zehnjährigen Zeitraum hergestellten Schienen- 
linge. (Nachrichten für Handel und Industrie 12. Jannar 1903) 


Nach einer Mitteilung des -Engineer« soll einer der 
neuen staatlich unterstützten Schnelldampfer der Cunard- 
Linie bei Vickers Sons & Maxim in Barrow, der andere bei 
Swan Hunter & Co. in Newcastle gebaut worden. Die Ma- 
schinen des letzteren werden von der Wallsend Engineering 
Co. gebaut. Die Schiffe sollen 232 m lang werden und Ma- 
schinen von 60000 PS; erhalten. 


Das preufsische Kriegsministerium hat in Ueberein— 
stimmung mit dem Ministerium für Landwirtschaft, Domänen 
und Forsten den Zeitpunkt für Bereitstellung der Fahrzeuge 
aufgrund des Preisausschreibens für eine Vorspannmaschine 


Patentbericht. 
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deutscher Ingenienre. 


mit Spiritusmotor') auf den 15. November d. J. verlegt. Dem- 
entsprechend wird die Mitteilung wegen des Anfangstages und 
des Ortes der Versuche spätestens am 15. Oktober 1903 
gemacht werden, und die Teilnahme am Wettbewerbe ist spä- 
testens bis zum 1. November 1903 unter Einsendung der aus- 
vefüllten Anmeldelisten zu erklären. 


Die Verwaltung der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
beschäftigt sich zurzeit mit Erhebungen über die Möglichkeit 
der Einführung des elektrischen Betriebes auf der Arlberg- 
bahn, besonders in dem rd. 10,3 km langen Arlbergtunnel, 
sowie auf den noch im Bau begriffenen neuen Alpenbah- 
nen, z. B. der Linie Schwarzach-Gastein der Tauernbahn. 
Die zu untersuchenden Fragen betreffen hauptsächlich die 
Ausnutzbarkeit der zur Verfügung stehenden Wasserkräfte 
zur Erzeugung elektrischen Stromes. Für den elektri- 
schen Betrieb auf der Arlbergbahn wird nämlich bezweifelt, 
ob die Wasserkräfte der Trisanna und Rosanna ausreichend 
sind, und es bleibt daher zu erwägen, ob der Innflufs hierfür 
verwendet werden müfste. Inbetreff der Linie Schwarzach- 
Gastein hat die Eisenbahndirektion eine Bauunternehmung 
mit der Aufgabe betraut, die inbetracht kommenden Wasser- 
läufe zu studieren. (Zeitung des Vereines deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 14. Januar 1903) 


1) Z. 1902 S. 510. 


Berichtigung. 


Z. 1903 S. 88 r. Sp. Z. 18 v. u. lies Heusinger Steuerung statt 
Allan-Steuerung. 
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Kl. 13. Ir. 133147. 
Dampfkessel. E. Brocks, 
Berlin. Durch den Ein- 


bau einer Trennungswand d 
im Wasserraum des Ober- 
kessels a soll der Wasser- 
umlauf der beiden Unter- 
kessel ö, c mit den zugehd- 
renden Teilen von a ge- 
trennt werden. 


7 Si uw Kl. 14. Ir. 186988 (Zusatz zu Nr. 112724, 
N J Z. 1901 S. 281). Turbinenrad. A.-G. der Ma- 
aed x schinenfabriken von Escher, Wyfs & Co., 
YA Zürich Die Füfse k der die Schaufeln d bil- 
= k .e N ‘a denden, elastischen, strahlig angeordneten Stäbe 
Sah 88 stehen schräg zur Radachse (s. Abwicklung), wo- 
d mw 14 dureh der Stoff günstiger verteilt und die 
11 Herstellung erlelchtert wird. Zur richtigen Ein- 
| or) stellung sind in den Nuten der Nabenscheiben 
i ` A d, c Flachringe f, e befestigt, deren versetzte 
Ausschnitte g, h die Füſse x aufnehmen. (Vergl. 

Nr. 128605, Z. 1902 S. 583.) 
Ki. 17. Nr. 186091. Wärmeaustauschvorrichtung. J. Rossi, 
Duisburg. Die durch VUeberführungska- 


näle m verbundenen, von der einen Flüssig- 
keit im Zickzackwege cc; c)... durchflos- 
senen parallelen Rohre sind bei # unterein- 
ander und gruppenweise bei d abwechselnd 
" mit den gegenüberliegenden Wänden a; as 
Hm verbunden, sodafs auch die andere Fiüssig- 
geit ohne besondere Zwischenwände im Zick- 
zackwege F i g hindurchgeleitet wird. 
Die Rohre haben rautenförmigen Querschnitt, 
um beim Hindurchleiten von Dampf oder 
Gas das Abtropfen des Niederschlages zu 
ermöglichen. 


Kl. 84. Nr. 134539. Feuerungs- 
anlage. C. Wegener, Berlin. Der 
Brennstoff wird durch Rohr a unter 
die brennende Kohlenschicht in den 
Verbrennungsraum 6 eingeführt, der 

„unten durch den Rost c und den 
- als Rost ausgebildeten unteren Teil d 
— der Wandung abgeschlossen ist. d 
kann als Rippenkörper ausgeführt und 
in Führungen beweglich angeordnet 
sein. 


— [eo 


Kl. 46. Nr. 186060. Brennstoffpumpe. 
Vereinigte Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg A.-G., Augsburg. 
Der Pumpenkolben b steuert das Saug 
ventil v mittels elues Gestänges eda, 
dessen Drehpunkt d vom Regler so ver- 
legt wird, dafs v beim Druckhube früher 
oder später geschlossen und demgemäfs 
ein gröfserer oder kleinerer Teil der an- 
gesaugten Brennstoffmenge in den Zy- 
linder gedrückt wird. 


Kl. 46. Nr. 186258. Kesselanlage für Treibgas. 
J. Eder, Gloggnitz. In der von drei Mänteln 
b, c, d umgebenen Retorte r wird Gas erzeugt, das 
seine Wärme durch die Schlange y an das Wasser 
des Kessels u abgibt und mittels Verdichters 
durch yıt in ò eingeführt wird, wo es sich mit 
der von einem Verdichter durch e, d, f, c, g, è ein- 
getriebenen Druckluft mischt und verbrannt wird. 
Die Verbrennungsgase strömen dann durch v, w 
und mit Wasserdampf ge- 
mischt durch s zur Kraft- 


maschine. 
K1. 47. Nr. 136816. Wen- 
degetriebe. G. Krebs, 


Hallea/S. Schiebt man die 
treibende Scheibe i nach 
links, so wird sie mit c ge- 
kuppelt und nimmt die 
Welle bò unmittelbar mit; schiebt man sie nach 
rechts, so wird sie mit g gekuppelt und über- 
trägt ihre Drehung durch Zahnräder w, æ, d in umgekehrten: Sinne auf b. 


Kl. 46. Nr. 186889. Kühlwasserpumpe. 
Ch. E. Dawson, Chiswick (Engl.). Die 
Pumpe ¢v, vz mit biegsamer Platte (Kolben) 
p ist mit dem Arbeitsraume der Gasmaschine 
usw. durch ein Rohr r verbunden, in dem ein 
mit feiner Bohrung b versehenes Ventil v an- 
gebracht ist. Bei der Verpuffung der La- 
dung strömt ein entsprechender Teil der hoch- 
gespannten Gase durch 6 nach r, der dann 
beim Auspuff durch Hebung von v schnell 
entweicht, sodafs die Platte p unter Mitwir- 
kung der Feder f genügend grofse Schwin- 
gungen für die Förderung oder den Umlauf 
des Mantelkühlwassers macht. 


Hand 47. Nr. 5. 
31. Januar 190%. 


Vorsitzender: 
Kurator: 


Beigeordnete: B. 
Paul Rohr, kais. 


Aachener B.-. 


Jes Pitzer, Oberrealschul-Direktor a. D., 


Aachen, Rennbahn 13 a. 
J. Beintgen, Professor, Aachen. 


Stellvertreter: 


C. Arbenz u. Nic. Holz. 


Bayerischer B.-V. 


Oscar v. Miller, kgh Baurat, Zivil- 
ingenieur, Munchen, Ferdinand Miller- 
platz 3. 

Fr. Hausenblas, Direktor der Maschinen- 
u. Bronzewarenfabrik I. A. Riedinger 


A.-G. Augsburg. ! 


Stellvertreter: 


Angelegenheiten des Vereines. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Vorstand des Vereines. 


W. v. Oechelhaeuser, Generaldirektor der Deutschen Continental-Gasgesellschaft, Dessau. 
Vorsitzender-Stellvertreter: C. Prism 
v. Borries, Geh. Reg. Rat, Professor a. d. Techn. Hochschule, Berlin W. Meierottostr. 5. 

Gerdan, N bei Haniel & Lueg, Düsseldorf Grafenberg. 


ann, Direktor bei Schäffer & Budenberg G. m. b H., Magdeburg-Buckau. 
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eg.-Rat, Mitglied der Generaldirektion der Eiseubahn in Elsafs- Lothringen, Strafsburg i F., Weiſsenburger Str. 10. 


Vorstandsrat. 


Chemnitzer B. -V. Lausitzer B.-V. 


M. Pohteihage, Ingenieur, i. F. Gebr. Ew. Sondermann, Ingenieur, Görlitz. 
Schreihage, Chemnitz. Stellvertreter: K 
A. W. G. Rohn, Direktor bei Oscar „; Stellvertreter: . 
: „ 5 15 simtliche Vorstandsinitglieder des Be- 
. aA 3 a | Zirksveräinen. 
ellvertreter: 
Fr. Freytag u. Paul Schade. Lenne-B.-V. 


Uresdener B.-V. 
Herm. Pfützner, Direktor bei Rietschel 
& Henneberg, Dresden, Johann Georg- 


ee. 
H. Scheit, kgl. sächs. Geh. Hofrat, Professor 
an der Techn. Hochschule, Dresden. 


Funcke & Hueck, Hagen i/W. 


Stellvertreter: 
Dr. G. Holzmüller. 


Märkischer B.-V. 


| Posener B.-V. 


C. Benemann, Oberingenieur, Posen. 


Stellvertreter: 
Braun, Direktor der kgl. höheren Ma- 


| 
| 
ı schinenbauschule, Posen. 
| 


C. Hase, Oberingenieur u. Prokurist bei | 


' Stellv.: Fr. Caemmerer, Zivilingenieur, 


Ruhr-B.-V. 
M. Liebig, Direktor der A.-G. für chem. 
Industrie, Schalke i/W. 


Duisburg. 

Alfr. Schilling, Hochofendirektor, Ober- 
hangen, Rheinl. 

J. Hölzken, Oberingenieur d. Gutehoff- 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be, 


ziıksvereines. 


Bergischer B.-V. 


C. Breidenbach, Oberingenieur. Elberfeld. 


Albert Lohse, Zivilingenieur, Elberfeld. | 


Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 
Berliner B.-V. 
B. Cramer, Zivilingenieur, kgl. Baurat, 


PE ETE Fr. Schmetzer, Direktor des Wasser- nungshütte, Sterkrade (Rheinl)). 

aiche Vorstandemitglieder: de Bo er AN, „ 

zirksvereines. Abel Stellvertreter: | en 

| 8 8 oe 2 
55 B i F. Ranft a ee 1 

Alex. Trautweiler, Oberingenieur der Magdeburger B.-V. : *. Aly a Str. 1. 

Strafsenbahn-Gesellschaft, Strafsburg 0. E stack tla fe Magde- Ferd. Zinkeisen, Leipzig-Plagwitz, Forst- 

ijE., Fuchsweiler Str. 2. burg-Werder. : : str. 1. 
Rud. Dogny, Eetriebsingenieur d. Elsiiss. - ` Stellvertreter: 


Maschinenbaugesellsch., Grafenstaden. Stellvertrdter: 


C. Cario. 


Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V. 


Hans Bolze, Ingenieur, Mannheim. 
Blümcke, Direktor der Schiffs- u. Ma- 


3 Ser A. Stich, Patentanwalt u. Zivilingenieur, schinenbau-A.-G., Mannheim. 

Berlin SW., Königgrätzer Str. 101. 1 Königsstr. 33. 8 Stelivoriraror: 
C. Fehl Patentanwalt und Ingenieur,, ay Hering, Ingenieur, i.F. A. Hering, Jul, Meyer u L. Post. 

Berlin NW., Dorotheenstr. 32. | Ueberhitzerfabrik,. Nürnberg. a = ' 
A. Herzberg, Zivilingenieur, kgl. Baurat, | j | Mittelrheinischer B.-V 

Berlin W., Margarethenstr. 1. | Stellvertreter: | elrneinischer B.-V. 
F Bjarup. In enieur und Fabrikbesitzer, sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- O. Graemer, Maschinenfabrikant, Coblenz- 

er ın T 1 1 


. Prinzen-Allee 24. | 

0. Kammerer, Professor an der Techn. | 

Hochschule, Charlottenburg 2. | 

use, Direktor von A. Borsig | 

Berg- u. Hüttenverwaltung, Berlin N., 
Chausseestr. 6. 

A. Martens, Geh. Reg.-Rat, Professor, Di- 
rektor d. kgl. mech.-techn. Versuchs- 
anstalt, Gr. Lichterfelde-W., Knesebeck- 
str. 3. i 

E. Rietschel, Geh. Reg.-Rat, Professor an 
der Techn. Hochschule, Grunewald, 
Bettinastr. 3. i 


Stellvertreter: 


Dr. A. Frank, R. Haack, W. H 


E.Hausbrand, R. Henneberg, F. Midden- | p. L 


dorf u. M. Westphal. 


Bochumer B.-V. | 


W. Sommer, Bırgassessor, Professor an 
der Bergschule, Bochum. | 
W. „ Ingenieur d. Gussstahlfabrik. 
Bochum. i 


Stellvertreter: 
T. C. Winterberg, Steinrücke und sämt- 
liche Vorstandsmitglieder des Bezirks- 
vereines. 


Braunschweiger B.-V. 

Rud. Schöttler, Professor an der Techn. 
Hochschule, Braunschweig, Bülten- 
weg 73. 

Stellvertreter: 

A. Lfidicke u. C. Arndt. 


Bremer B.-V. 
Bruno Direktor der Bremer 
Jute Spinnerei u. Weberei, Hemelingen. 


Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieden 
. zirksvereines. 


des Be- 


Breslauer B.-V. 
R. Schindler, Hütteninspektor a. D., Bres- 
lau. Hohenzollernstr. 19. 
. Dietrich, Oberingenieur. 
Kaiser Wilhelmstr. 9. 


Stellvertreter: 
simthche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Breslau, 


zirksvereines. Lützel. 


P Frankfurter B.-V. 1 

. Baumann, Ingenieur, i/F. Simon, Bühler 
& Baumann, Frankfurt a/M., Mainzer 
Landstr. 301. 

R. Ri Ingenieur, Frankfurt a/M., 
Bürgerstr. 13. 


Stellvertreter 
L. Zweigle u. H. H. Gildemeister. 


Hamburger B.-V. 


: I. Dampfkesselrevisor der 
Baupolizeibehörde, Hamburg, Stadt- 
hausbrücke 3. 

esser, kg]. Gewerberat, Altona, Hum- 
boldtstr. 7 


Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Mittelthüringer B.-V. 
G. Schmidt, Subdirektor d. Technikums, 
Ilmenau. 


Stellvertreter: 
Herm. Hagans und sämtliche Vorstands- 
mitglieder des Bezirksvereines. 


Niederrheinischer B. -V. 


Cl. Kiefselbach, Fabrikbesitzer, Rath bei 
Düsseldorf. 
G. Schnaſs, Zivilingenieur, Düsseldorf. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder dos Be- 
| yirksvereines. 


c 


Stellvertreter: 


W. Goebel und sämtliche Vorstandsmit- 
glieder des Bezirksvereines 


Hannoverscher B.-V. 
O. Taaks, Reg.-Bausneister, Zivilingenieur, 
Hannover. 
K. Riechers, Fabıikdirektor, Hannover- 
Linden. 


Stellvertreter}: 
noch nicht mitgeteilt. 


Hessischer B.-V. 


E. Maercker, KaL Eisenbahndirektor, 
Cassel, Hohenzollernstr. 55. 


Stellvertreter: l 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Karisruher B.-V. 
Ernst A. Brauer, Hofrat, Professor a.d. 
Techn. Hochschule, Karlsruhe. 


Stellvertreter: 


H. Platz u. C. Delisle. 


Kölner B.-V. 


Franz Schultz, Ingenieur, Köln, Gereonse 
drisch 17. 

H. Eulenberg, i. F. Eulenberg, Monting | 
& Co., Mülheim (Rhein). 

H. Aumund, Oberingenieur bei J. Pohlig 
A. G., Köln, Ohmstr. 2. 


Stellvertreter: 
noch- nicht mitgeteilt. 


Oberschlesischer B.-V. 
L. Boltz, Direktor, Vorstand der Allg. 
Elektr.-Ges., Kattowitz. 
Sattler, Maschineninspektor, Kattowitz. 
Stellvertreter: 
„ sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
'  girksvereines. 


Ostpreufsischer B.-V. 


P. Fischer, Oberingenieur, Königsberg 
i/Pr.. Tragheimer Gartenstr. 23. 


Stellvertreter: 


E. Bieske. 


Pfalz-Saarbrücker B.-V. 
W. Ugė, Direktor des Eisenw. Kaisers- 
lautern, Kaiserslautern. 


Friedr. Ackermann, Ingenieur, Betriebs- 
chef 


des Eisenwerkes Neunkirchen, 
| Neunkirchen. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Pommerscher B.-V. 


Alb. Rudolph, kgl. Baurat, Stettin. 


Stellvertreter: 
Oberg. 


| 


| 
| 


! 


N 
} 


| 
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sämtliche Vorstandsmi'glieder des Be- 
zirksvereines 


Sachsisch-Anhaltinischer B.-V. 
W. Lehmer, Geh. Bergrat, Dessau. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines und H, Kirschner, W. 
mer, W. Kiisel, Neubauer. 


Schleswig-Holsteinischer B.-V. 


noch nicht mitgeteil’. 


Siegener B.-V. 


noch nicht mitgeteilt. 


Teutoburger B.-V. 
C. Trauthan, kgl. Gewerbeinspektor, 
Bielefeld. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Thüringer B.-V. 
A. Schreyer, Direktor des Gas- u. Wasser- 
werkes, Halle a/S. . 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Westfälischer B.-V. 
Othegraven, Eisenbahndirektor, Dort- 
mund. 
Schulte, Oberingenieur, Dortmund, Saar- 
brfleker Str. 49. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be 
zirksvereines. 


Westpreufsischer B.-V. 
Mischke, Marine-Oberingenieur a D., 
Langfuhr bei Danzig. 
Stellvertreter: 
Ed. Miinster, P. Koerner, Schrey u. Dr. 
G. Petschow. 


Wiirttembergischer B.-V. 

C. von Bach, Baudirektor, Professor an 
der Techn. Hochschule, Stuttgart. 

Alb. Bantlin, Professor a. d. Techn. Hoch- 
schule, Stuttgart. 

W. Habich, Direktor der Maschinenfabrik 
G. Kuhn, Stuttgart-Berg. 

Fr. Nallinger, Oberinspektor, Stuttgart, 
Moserstr. 7. 

Stellvertreter: 

E. Clofs, H. Cox, Ad. Ernst u. A. Wid- 

maier. 


Zwickauer B.-V. 

G. Hartig, techn. Direktor der Kamm- 
garnspinnerei Schedewitz A.-G., Schede- 
witz i/S. 

St 

L. Hummel 


Otto u. H. 


llvertreter: 
F. Neukirch, E. Kwokal, B. 
Engler. 


0 
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Angelegenbeiten des Vereines. 


Vorstände der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V. 
Vorsitzender: P. Treutler, Bergwerks- 
direktor d. Vereinigungsgesellschaft, 
Kohlscheid bei Aachen. 
Stellvertreter: N. Holz. 

Schriftführer: Max Mehler, Maschinen- 
fabrikant, Aachen, Krefelder Str. 23. 
Kassirer: E.Wolters, Maschineningenieur 
des Aachener Hütten-Akt.-Ver. Rothe 

Erde b. Aachen 
Stellvertreter: Dr. W. Borchers u. M. 
Seheuls. 


Bayerischer B.-V. 


Vorsitzender: 0. v. Miller, kgl. Raurat, 
Zivilinvenicur, München, Ferdinand- 
Millerp Jlatz 3. 


Štellvor reter: M. Schroter. 
Schriftführer: W. Herbst, 
München, Giselastr. 26. 

. J. G. Haberfellner. 
Kassirer: Th. Böhm, Ingenieur, München, 
Hefsstr. 8a. 
Lg Erne Pono 1r y W. Gyſaling. 
usenblas, Vorsitzender 
F. Polak, Schriftführer * N 
L. Höchstetter, Kassirer BS : 


Bergisoher B.-V. 


Vorsitzender: Alb. Lohse, Zivilingenieur, 
Elberfeld, Kölner Str. 28. 

Stellvertreter: Otto Köhler. 

1. Schriftführer: W. Heim, Regierungs- 
baumeister, Elberfeld, Poststr. 1. 

2 Schriftführer: Dr. Erich Zimanski. 

Kassirer: C. Breidenbach, Oberingenieur, 
Elberfeld, Wiexenstr. 21. 

Vorstandsmitglieder: J. Frölich, Leo Vogt. 


Berliner B.-V. 
Vorsitzender: 0. Kammerer, Professor 
an der Techn Hochschule, Charlotten- 


bur 
an is M. Krause. 
Schriftführer: Fr. Frölich, 
NW, Klopstockstr. 22. 
Stellvertreier: W. Treptow. 
Feblert, Patentanwalt und 


Ingenieur, 


Ingenieur, 


Kassirer :. C. 
Ingenieur, NW., Dorotheenstr. 32. 
Vorstandamitglieder: Becker jr., K. 
ein, P. Hjarup, 0. Lasche, I. 


Bochumer B.-V. 
Vorsitzender: W. Rump, Ingenieur der 
Gufsstahlfahrik, Bochum. 
Stellv. a Witten): H. Westermann sen. 
Stellv. (f. . J. 
Schriftführer: Meyenberg, In- 
genieur ee & Co, Bochum. 
r: Reinshagen, Fabrikbe- 
sitzer, Boehum. F. C. Winterberg, 
Vorstandsmitglieder: 
Rob. Müller, Dr. H. Hoffmann, Ernst 
‚Emil Theisen. 


Braunsohweiger B.-V. 

Vorsitzender: C. Arndt, Patentanwalt, 

Braunschweig, Kaiser Wilhelmstr. 1a. 
Stellvertreter: B. Kleeblatt 
Schriftführer (Protokoll): Karl Schmidt. 
Schriftführer (Briefe): J. Apıtz. Ingenieur, 

Braunschweig, Elnıst. 9. 
Kassirer: Schmidt, 
. Braunschweig. Marthastr. 2. 


‘Bremer B.-V. 
Vorsitzender: W. Gleim, Direktor der 
A.-G. Weser, Bremen. 
Stellvertreter: Bruno Girardoni. 
Schriftführer: P. F. Degn, Ingenieur der 
A.-G. Weser, Bremen. 
Stellvertreter: Dr. phil. Bergholz. 
Kassirer: Evers, Ingenieur, Bevoll- 
mächtigter des Germ. Lloyd, Bremen, 
Schlachte 21. 


Breslauer B.-V. 
Vorsitzender: F. Wagner, kgl. Eisen- 
Fe aba Breslau, Siebenhufener 
tr. 3 
1. Stellvertreter: a 90 0 
Conrad. 


2. 

1. Schriftführer: Mar Fischer, Ingenieur. 
Breslau. Häfchenstr. 87. 

2. Ernst Förster. 

Kassirer: G. Winkler, Zivilingenieur, 

Breslau, Gartenstr. 60. 


Chemnitzer B.-V. 

Vorsitzender: M. Schreihage, Ingenieur, 

i. F. Gebr. Schreihage, Chemnitz. 
Stellvertreter: F. Pailliart. 
Schriftführer: Ad. Dinklage, 

Chemnitz, Germaniastr. 22. 
Stellvertreter: W. Schröter. 
Kassirer: Ferd. Sachers, Ingenieur der 

Sachs. Maschinenfabrik, Chemnitz. 


Dresdener B.-V. 
Vorsitzender: W. Meng, Oberingenieur, 
Dresden-A., Am See 2. 
Stellvertreter: H. Scheit. 

Schriftführer (Verwaltung): O. Barnewitz, 
Ingenieur, Dresden-A., Falkenstr. 23. 
Schriftführer Protokolle): : M. Schiemann. 
Kassirer: C. Buschkiel, Oberingenieur, 

Dresden-A, Waisenhansstr. 27. 
Vorstandsmitglieder: O. Hildebrand, E. 
Lewicki. 


Ingenieur, 


Ingenieur, 


Selbstverlag 


des Vereines. 


| Elsafe-Lothringer B.-V. 
Vorsitzender: Alex. Trautweiler, Ober- 
| ingenieur d. Strafsenbahn-Gesellschaft, 
Strafsburg 12 alt Str. 2. 


Stellvertreter: Do: 
Schriftführer: T. 180100 Reglerungsbau- 
| meister, Strafsburg i/E., Universitäts- 


. gtr. 30 p. 
Stellvertreter: K. Stenzel. 
Kassirer: Kurt Randel, Oberi 
Strafsburg i/E., Küfsen sse 8. 
Bibliothekar: Alfr, Ungerer. 
5 F. u u meter ort 
Nie Fer M aretz 
Dr. Stolte, E. Muff, Hinsberg. 


Frankisch-Oberpfalzischer B.-V. 
Vorsitzender: A. Stich, Patentanwalt u. 
Zivilingenieur, Niirnbe ‘rg, Königsstr. 33. 
Stellvertreter: Aug. Hering. 
Schriftführer: Ph. Geiger, 
Nürnberg, Obere Baustr. 33. 
Stellvertreter: Fr. Schnaubert. 
‚Kassirer: G. Lippart, Oberingenieur, 
Nürnberg, a a 
Vorstandsmitglieder: H. Bissinger, Th. 


V. Tucher, Joh. Werner, O. Petri. 


Frankfurter B.-V. 

Vorsitzender: J. Baumann, i / Fa. Simon, 
Bühler & Baumann, Frankfurt a/M., 
Mainzer Landstr. 301. , 

Stellvertreter: Kliewer u. H. Gildemeister. 

Schriftführer: R. Rifsmann, Ingenieur, 

Frankfurt a M., Gutlentstr. 13. 

‚2. Schriftführer und Bibliothekar: W. 

| Stockmeyer. 

Kassirer: Jos. Bayer, Fabrikant, Frank 
furt a/M., Sandweg 64. 

Vorstandsnitglieder: 0. Berndt Lincke, 


ringenieur, 


ott 


Ingenieur, 


eilig L. Zweigle, 0. Lange, 
inger. 

| Hamburger B.-V. 

Vorsitzender: C. Hartmann, I. Dampf- 


kesselrevisor der Baupolizeibehörde, 
Hamburg, Stadthausbrücke 3. 

Schriftführer: F. Pro Oberlehrer 
am Technikum, Hamburg, Wandsbecker 
Chaussee 17. 

Kassirer: A. Jacobi, Rentner, Hamburg, | 
Claudiusstr. 5. 

Beisitzer: H. Toussaint, R. Kroebel. 


Hannoverscher B.-V. 
Vorsitzender O. Taaks, Reg.-Baumeister 
a. D., Zivilingenieur, Hannover. 
Stellvertreter: 1 
Kassirer: Lohmann, | Ingenieur, Han- 
nover, 11755 artenstr. 7. 
Bücherwart: Gai 
Schriftführer: Willy Beyde, Inzenieur, 
Eri Linden bei Hannover, Garten-Allee 18, 


v. Roofsler, Dinkgreve. 


Hessischer B.-V. 
Vorsitzender: E. Maercker, kgl.Eisenbahn- | 
direktor, Cassel, ae 55. 

Stellvertreter: L. 

Schriftführer: Fr. Koch, reniei Cassel, 
Elfbuchenstr. 4. 

Stellvertreter: Herm. Keller. 

| Kassirer: Heinr. Grau, Elektriker, Cassel, 
Hohenzollernstr. 4. 

' Vorstaudsmitglied: Dr. Hederich. 


Karlsruher B.-V. 
Vorsitzender: Ernst A. Brauer, Hofrat, 
Professor an der Techn. Hochschule, 
Karlsruhe i/B. 
Stellvertreter: O. Helck. 
Schriftführer: Georg Nordmann, 
genieur. Karlsruhe, Westendstr. 41. 
Stellvertreter: Staus. 
Kassirer: Ed. Dolletscheck, Ingenieur u. 
Kaufmann, Karlsruhe. 


Kölner B.-V. 
Vorsitzender: H. Eulenberg, i. F. Eulen- 
berg, Mönting & Co., Mülheim (Rhein). 
| Stellvertreter: Froitzheim. 
Schriftführer: EL Aumund, E. C. Karch, 
| iernii Bu Metzer Ser. 31, Jos. 


In- 


Kassirer: 4. 'Bchwanck, Direktor d. Ver- 


sicherungsgesellschaft Nordstern, „0. 
Vorstandsmitglieder: C. Schott M. 
Schrödter, C. Stein, A. Peters. 


Lausitzer B.-V. 
Vorsitzender: Wedel, kgl. Gewerberat. 
| Görlitz, Moltkestr. 15. 

Stellvertreter: F. Kosch u. E. Findeisen. 

Schriftführer: L. Hosemann, Iugenieur, 
Görlitz. Emmerichstr. 56. 

Stellvertreter: W. Müggenburg. 

Kassirer: ch, Marin s-Stabsingenieur 
a. D., Görlitz. 


| Lenne-B.-V. 
Vorsitzender: C. Hase, Obering. u. Pro- 

kurist bei Funcke & Hueck. Hagen i/ W. 
Stellvertreter: Dr. Holzmüller. 
Schriftführer: C. Block. Oberingenieur d. 

Dampfkessel ULeberw.- Vereines, Hagen. 
Kassirer: Dr. L. Lucas, Oberingenieur u 

Chemiker der Akkuinulatorenfabrik 
„Ad, Hagen i/W. 


| 


Vorstandamitglieder: a: Bechem, L. 


Disselhoff. 


— TO E TA u Une Expedition: 


Julines Spring 


Markischer B.-V. 
Vorsitzender: Fr. Schmetzer, Direktor 
des Wasserwerkes, Frankfurt a/o. 
Stellvertreter: Chr. 
Schriftführer: F. Krüger, Ingenieur, 
Frankfurt a/O., Bahnhofstr. 5a. 
Stellvertreter: G. Best. 
Rendant: H. Brandenburg, Ingenieur, 
Frankfurt a/O., Ziegelstr. 23. 


| Magdeburger B.-V. 
Vorsitzender: C. Prüsmann, Direktor 
bei Schäffer & Budenberg G. m. b. H, 
Magdeburg-Buckau. 

Stellvertreter: O. Dankworth. 

Schriftführer: Herm. Lange, Zivilinge- 
nieur, Maxdeburg-Sudenburg, Westend- 
str. 14. 

Stellvertreter: C. Cario. 

Kassirer: W. Tellmann, Direktor des 
Elektrizitätswerkes, Magdeburg, Kaiser 
Otto-Ring 3. 


Mannheimer B.-. 


Vorsitzender: Blümcke, Direktor der 
Schiffs- u. Maschinenbau-A.-G., Mann- 
heim. 

Stellvertreter: K. Baur. 

Schriftführer: Zürn, Dipl.-Ingenieur, 
Mannheim, Werderstr. 94. 

C. Mencke. 

Kassirer: Carl Moll. 

Bibliothekar: Paul Wittsack. 

Beisitzer: Jul. Bettinger u. von Dorsten. 


je nn 
Mittelrheinischer B.-. 
Vorsitzender: 0. Graemer, Maschinen- 
| fabrikant, Lfitzel-Coblenz. 
Stellvertreter: Jon. Schmidt. 
Schriftführer: J. Arends, Oberingenieur 
bei Arn. Georg, Neuwied. 
Stellvertreter: E. Eichler. 
Kassirer: Ernst Feld, Ingenieur u. Fa- 
brikbesitzer, Bendorf a: Rh. 


| Mittelthüringer B. -V. 
Geschäftstelle: Erfurt, Bahnhofstr. 6. 
Vorsitzender: Aug. Rohrbach, Oberinge- 

nieur u. Patentanwalt, Erfurt. 
Stellvertreter: H. Gahler. 
Schriftführer: Bruno Runge, Oberinge- 
nieur, Erfurt, RE 10. 
Stellvertreter: Kurt Steger 
Kassirer: V. Kanigs, Ingenieur, Erfurt, 


Pergamentergasse 37. 
NEE Lif Voges Joh. 


Burger u. H. 
| e B.-V. 


Vorsitzender: Cl. Kiefselbach, Fabrik- 
besitzer. Rath bei Düsseldorf. 

Schriftführer: K. Kailsling, Ingenieur 
5 Elektrizitäts werkes, Düssel- 
Hor 


Kassirer: Gust. Schnals, Zivilingenieur, 
Düsseldorf, Wagnerstr. %.:4 
— Heder: B. Gerdau u. C. 
ztejn. 


Oberschlesischer B.-V. 
Vorsitzender: L. Boltz, Direktor, Vorstand 
d. Allg. Elektr. Ges. Kattowitz. 
Stellvertreter: Sattler. 
Schriftführer: Dr. Schürmann, Chemiker. 
Beuthen O Schl. 
Stellvertreter: Heidepriem. 
Kassirer: Emil Kli rt, Uberingenieur, 
Julienhütte bei Bobrek O,Schl. 
Vorstandsmitglieder: Blau, Paul Müller. 


Ostpreuſsischer B.-V. 

Vorsitzender: Heinrich Hagens, Zivil- 
ingenieur, Königsberg i/Pr., Gr. Schlofs- 
teichstr. 1. 

Stellvertreter: Gg. Hüser. 

Schriftführer: Anton Ludwig, Ingenieur 
der Uniongiefserei, oe i/Pr. 

Stellvertreter: Le Blanc. 

Schatzmeister: Dr. P. Ze Stadtrat 
a. D., Königsberg i/Pr., Steindamm 10b. 


Pfalz-Saarbrücker B.-V. 

Vorsitzender: Friedr. Ackermann, In- 
genieur, Betriebschef des Eisenw erkes ` 
Neunkirchen, W goe en Bz. Trier. 

Stellvertreter: Uge. 

Schriftführer: n Schlarb. Ingenieur bei 
Gebr. Stumm. nen. Bz. Trier. 

Stellvertreter: em. 

Kassirer: Gg. Heckel d. J., J. Fabrikbesitzer, 
St. Johann 2 5 

Stellvertreter: H. Willing. 

Pommerscher B.-V. 

Vorsitzender: Alb. Rudolph, kgl. Baurat, 
Stettin. 

Stellvertreter: Oberg. 

Schriftführer: Konrad Hafs, Ingenieur, 
Stettin, Hohenzollernstr. 9. 

Stellvertreter: Alfr. Beyer. 

Kassirer: Rud. Rothe, Ingenieur der Ma- 
schinenb.-A. G. Vulcan, Stettin-Bredow. 


Posener B.-V. 

Vorsitzender: noch nicht gewählt. 

1. Stellvertreter: Braun, Direktor der 
Kgl. Höher. Maschinenbauschule, Posen, 
Moltkestr. 9. 

2. Stellvertreter 


: noch nicht gewählt. 


eran Berlin N. Buebdgruckerei 
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' Schriftführer: H. Dietse, Ingenieur 

| Posen W., Tiergartenstr. 20. 

Stellvertreter: G. Wundrich. 

Kassirer: v. ewski, Zivilingenieur 
Posen O. 

Beisitzer: @. Linz, A. Roessiger un 
D. Meyer. : 


Ruhr -B.-V. 
Vorsitzender: M. Liebig, Direktor de 
A.-G. für chem. Industrie, Schalke i/W 
Stellvertreter: Fr. Caemmerer. 
Schriftführer: Max Weidler, Oberinge- 
nieur der Gutehoffaungsbitte, Ober- 
hausen, Rheinl. 
Stellvertreter: Frs. J. Müller. 
Kassirer: C. Neuhaus, Obcriagenieur a. 
D., Oberhausen, Rheinl. Falkenstein- 


tr 
eee: Th. Scholten, H. 
Sächsischer B. -V. 


ede p. 
Vorsitzender: F. Zinkeisen, Leipzig-Plag- 
witz, Forststr. 1. 
Stellvertreter: Paul Ranft. 
Schriftführer: C. H. Jaeger, i/Fa. C. E. 
Jaeger & Co., Lei pul IE Flag witz: 
Bibliothekar: G. Be 
Kassirer: A. Zeche 
Leipzig. Rathaus II. 
Vorstandsmitglieder: 


Opits, A. Hoffmann u. C. L 


Sachs.-Anhaltinischer B.-V. 
Vorsitzender: W. 1 Geb. Bergrat, 
Stellvertreter: Dr. [Dessau. 
Schriftführer: A. Schöne. Berk Cöthen. 
Stellvertreter: F. Waldau. 

Kassirer: er, Ingenieur. Se- 
kretär der Deutschen Cont. Gas- Ge- 
seliscbaft, Dessau. 


Schieswig-Holstein. B.-V. 
noch nicht mitgeteilt. 


Siegener B.-V. 
noch nicht mitgeteilt. 


Teutoburger B.-V. 
Vorsitzender: C. Trauthan, kgl. Gewerbe- 
inspektor, Bielefeld. 
Stellvertreter: J. C. 
Schriftführer: H. Frost, Direktor der ge- 
werbl. Fortbildungsschule, Bielefeld. 


5 


| Stellvertreter u. Bibliothekar: A. Hübner. 
Kassirer: M. 8 Fabrikbesitzer 
| Bielefeld. 

| Thürin 


Vorsitzender: A. yer, ee des 
as- und Wasserwerl. es, Halle a/S. 
Stellvertreter: A. Gutwasser, Dr. Bernigau. 
Kassirer: Kretschmer, städt. Ober- 

maschinenmeister. Halle a/S. 
Schriftführer: Dr. Mohs, Stadtrat a D., 
Halle a/S. 
Stellvertreter: Carl Loeser u. P. 
Verwalter des Patentschriften - Lesuzim- 
mers und für die Hilfskasse: F, Minter. 
rer dsmitglied: A. Nachtweh u. Herm. 
an. 


Westfalischer B.-V. 
ı Vorsitzender: Othegraven, ` Eisenbahn- 
direktor, Dortmund. 

Stellvertreter: 

Schriftführer: Dr. Fre yberg, Professor 
der kgl. Höheren Meschinenbuusenule 
Dortmund. 

Stellvertreter: Schulte. 

irer: Braun, Oberingenieur, 
Leiter des techn. Bureaus der Elektr.- 
A.-G. voa Schuckert & Co., Dortmund. 
Vorstandsmitglieder: van Vloten u. Bosse. 


Westpreufsischer B.-V. 
Vorsitzender: chke, Marine- Ober- 
ingenieur a. D., Langfuhr bei Danzig. 
Stellvertreter: E. Münste 
Schriftführer: P. Körner, Ingenieur, 
Danzig. Pfefferstadt 21. 
Stellvertreter: Schrey. 
Kassirer: Dr. Petschow, Chemiker, Danzig, 
Paradiesgasse 35. 


| Württembergischer B.-V. 

Vorsitzender: Fr. Nallinger, Oberinspek- 
tor, Stuttgart. Morersti. 7. 

Stellvertreter: W. Häbich. 

| Schriftführer: A. Widmaier, Professor an 
der Techn. Hochschule, Stuttgart. 
Sonnenbergstr. 26.. 

Ben orrore.. W. Maier 


Kassirer: Hugo re Stuttgart, 
Hegelstr. 10. 

e C. v. Bach, A. 

ı Bantlin, E. Clofs, H. Cox, P. Dick, C. 
Ehrhardt, A E. Grauer, 


Huber, A J MANS, I . Kittel, H. Kohl- 
löffel u. Ph. Wielan h 


Bien B.-V. 
Vorsitzender: Georg Hartig, techn. Di- 
rektor der Kammgarnspinnerei Sche- 
dewitz A.-G., Schedewitz i/s. 
Stellvertreter: L. Hummel, 
Schriftführer: F. Neukirch, Ingenieur, 
Assistent der kgl. Gewerbeinspektion, 
Zwiekau iS. 
Stellvertreter: E, Kwokal. 
Kassirer: F. Ne ch. 
Stellvertreter: E. Kwokal. 


Beisitzer: B. Otto, H. Engler. 


A. W. Schade, Berlin N 
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Der Betrieb der Valtellina-Bahn mit hochgespanntem Drehstrom. 


Von Eugen Cserhäti und Koloman von Kando. 


L Grundsätzliche Erwägungen über Vollbahnbetrieb 
mit hochgespanntem Drehstrom. 


Der Betrieb von Vollbahnen ist für den Elektrotechniker 
ein besonderer Fall der elektrischen Kraftübertragung. Diese 
technische Aufgabe wird durch zwei Umstände bestimmt: 
durch die Entfernung und die zu übertragende Arbeitsleistung. 
Vergleicht man unter diesen beiden Gesichtspunkten den üb- 
lichen Strafsenbahnbetrieb mit dem Betriebe auf Vollbahnen, 
so findet man einen jähen Sprung ohne Uebergang; im einen 
Falle Entfernungen von 10 bis 20 km gegenüber solchen von 
mehreren hundert im andern, und einen Kraftbedarf von 
20 bis 30 PS gegenüber 500, ja 1000 PS. 

Für die Arbeitsübertragung auf so grofse Entfernungen 
ist der hochgespannte Wechselstrom dem Gleichstrom durch 
die Einfachheit der Wechselstrom-Transformatoren und durch 
die Leichtigkeit, Wechselstrommotoren für hohe Spannungen 
zu bauen, schon seit lange überlegen; heutzutage denkt 
niemand mehr bei der Ausführung einer solchen Kraftüber- 
tragung an 500- oder 700 voltigen Gleichstrom. 

Es ist also nicht gut erklärlich, warum der Wechselstrom 
bisher für Zwecke des Bahnbetriebes nur vereinzelt und mit 
Spannungen über 750 V überhaupt nicht angewendet worden 
ist. Der Grund dieser Erscheinung dürfte aufser der Gefähr- 
lichkeit des hochgespannten Drehstromes hauptsächlich in dem 
Umstande zu suchen sein, dafs die längeren, für elektrischen Be- 
trieb umgestalteten Vollbahnstrecken stets nur für einen strafsen- 
bahnartigen Verkehr einzurichten waren. Bei einem solchen 
Verkehr war es möglich, längere Strecken in der Weise mit 
Gleichstrom zu versehen, dafs für verhältnismäfsig kurze Teil- 
strecken besondere Stromerzeugungsanlagen errichtet wurden. 

In diesen Anlagen werden die Gleichstromdynamos ent- 
weder durch Dampfmaschinen oder durch Motoren, welchen 
der hochgespannte Drehstrom aus einem gemeinsamen Kraft- 
werk zugeführt wird, angetrieben. Statt Motordynamos kann 
Man auch rotierende Umformer verwenden; doch ist es für 
letztere notwendig, die Spannung durch Wechselstrom-Trans- 

toren zu vermindern. Diese Anordnung läfst sich nur dann 
mit Vorteil verwenden, wenn der Verkehr genügend dicht ist 
und die Zugeinheiten klein sind, sodafs die Belastung der 
Streckenkraftwerke verhältnismäßig gleichmäfsig (es entfallen 
mehrere in Bewegung begriffene Züge auf jede Strecke) und 
die Höchstbelastung (mit Rücksicht auf die kleinen Züge) nicht 
allzu grofs wird. 

Sobald jedoch dieses System für einen vollbahnartigen 
Verkehr verwendet werden soll, stöfst man auf die Schwierig- 
keit, dafs die schweren Güterzüge und die durchgehenden in- 
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ternationalen Eilzüge eine strafsenbahnartige Auflösung nicht 
gestatten; es müssen vielmehr grofse Zugeinheiten in längeren 
Zeiträumen abgelassen werden, die zu ihrer Beförderung meh- 
rere 100 PS erheischen. Es werden daher die augenblicklichen 
Höchstbelastungen der einzelnen Streckenkraftwerke in einem 
viel bedeutenderen Mafse von deren Durchschnittsbelastung 
abweichen, als es bei den Kraftwerken ftir Strafsenbahnen der 
Fall ist. 

Auf Strafsenbahnen mit Zugabständen von 5 bis 20 Mi- 
nuten beträgt der gröfste Strombedarf das 1,5- bis 3fache des 
durchschnittlichen; dieses Verhältnis wird noch viel ungünsti- 
ger bei einem vollbahnartigen Verkehr. 

Nehmen wir eine wagerechte gerade Bahnstrecke von 
15 km; die Entfernung der Stationen voneinander sei 8 km; 
die Züge sollen in Zeiträumen von 1,5 st in beiden Richtun- 
gen in Gang gesetzt werden; die gröfste Geschwindigkeit be- 
trage 70 km/st, das Gewicht eines jeden Zuges 300 t. 

Der gröfste Stromstofs entsteht, wenn zwei Züge auf dem- 
selben Streckenteil zugleich abgelassen werden; jedoch sei 
der Fahrplan so festgesetzt, dafs dies als ausgeschlossen an- 
genommen werden kann. Hingegen kann es vorkommen, dafs 
sich der eine Zug im Anfahren, der andere in voller Fahrt 
befindet. In diesem Falle wird der gröfste Stromstofs das. 
7fache des durchschnittlichen Strombedarfes betragen. 

Wenn drei Züge einander auf einem Streckenabschnitt 
begegnen, oder wenn zwei Züge zugleich abgelassen werden, 
so kann das 10fache des Durchschnittes erreicht werden. 

Es ist hierbei nicht aufser acht zu lassen, dafs sich diese 
Berechnung auf einen ziemlich regen Verkehr bezieht, und 
dafs die Verhältnisse sich bei einem weniger dichten Verkehr 
viel ungünstiger gestalten. 

Werden nun die Streckenkraftwerke dieser gröfsten Be- 
lastung entsprechend bemessen, so werden sie viel gröfser 
ausfallen als der durchschnittlichen Belastung entspricht; so- 
mit wird ihre Ausnutzung gering, ihre Wirtschaftlichkeit un- 
günstig. Aufserdem werden die Anlagekosten so hoch, dafs 
dadurch ‘der elektrische Betrieb vielleicht unmöglich wird. 

In derartigen Fällen mufs man statt eines solchen starren 
Systems ein schmiegsameres wählen; das erhält man durch die 
Anwendung von Akkumulatorenbatterieen. Doch wird der 
praktische Wert dieser Lösung einerseits durch die Höhe des 
festzulegenden Kapitals, anderseits durch die namhaften In- 
standhaltungskosten wesentlich beeinträchtigt. So würde der 
Preis einer dem angenommenen Falle entsprechenden Akkumu- 
latorenbatterie 145000 M betragen und ihre Instandhaltung 
jährlich 6 bis 7000 M erfordern. 
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Man erhält eine viel billigere Lösung, wenn man, statt 
den Wechselstrom in Unterstationen in Gleichstrom umzuwan- 
dein, seine Spannung mittels Wechselstrom-Transformatoren 
herabmindert und den Wechselstrom mit niedrigerer Spannung 
unmittelbar zur Speisung der Fahrzeugmotoren benutzt. 

Die Fähigkeit der Wechselstrom-Transformatoren, bedeu- 
tende Ueberlastungen vertragen zu können, wird im Gegen- 
satz zu Gleichstrom-Dynamomaschinen, die nur selten mehr als 
50 vH Ueberlastung aushalten, nur durch die Erwärmung 
oder durch den Spannungsabfall beschränkt. Wenn die 
Grenze der Ueberlastung nicht durch den gröfsten Stromstofs 
und den durch ihn hervorgerufenen grofsen Spannungsabfall 
bestimmt wird, so mufs der Transformator vom Gesichts- 
punkte der Erwärmung nur um dasjenige Mafs über die 
durchschnittliche Belastung bemessen werden, um welches die 
Quadratwurzel aus dem Mittelwert der Quadrate der augen- 
blicklichen Stromstärken gröfser ist als der algebraische Mit- 
telwert derselben Stromstärken. 

Im vorliegenden Fall wäre eine Gleichstromdynamo von 
mindestens 1000 KW normaler Leistung nötig, während bei 
Verwendung von Wechselstrom ein Transformator von 350 KW 
dem Zwecke vollkommen entspricht. Man sieht daher, dals, 
während die Gleichstrommaschine für die fragliche Unter- 
station, falls keine Ausgleichbatterie zur Verwendung kommt, 
mindestens für das ö fache der Durchschnittsbelastung zu be- 
messen wäre, der Wechselstrom-Transformator nur um 67 vH 
gröfser zu sein brauchte als die Durchschnittsbelastung. Der 
Preis eines solchen Transformators beträgt ungefähr 20000 M, 
somit den siebenten Teil der Kosten der Akkumulatorenbatte- 
rie, wobei die Kosten der Gleichstromdynamo oder des Um- 
formers noch garnicht inbetracht gezogen sind. 

Die Verhältnisse gestalten sich für den Wechselstrom noch 
günstiger, wenn man statt der niedrigen Spannung auch in 
der Arbeitsleitung Strom von höherer Spannung verwendet, 
da hierdurch der Wirkungskreis der einzelnen Stationen we- 
sentlich vergröfsert und die durchschnittliche Belastung der 
Unterstationen dadurch, dafs längere Streckenteile in ihr Ge- 
biet einbezogen werden, ebenfalls vergröfsert wird. Auf diese 
Art wird das Verhältnis zwischen der gröfsten und der durch- 
schnittlichen Belastung günstiger, und es wird sowohl die Wirt- 
schaftlichkeit des Betriebes verbessert als auch die Anlage- 
kosten verringert. 

Dies gilt nicht nur für die Unterstationen, sondern auch 
für die den Primärstrom liefernden Hauptkraftwerke, und zwar 
noch in erhöhtem Mafse. Je höher die Spannung des Haupt- 
kraftwerkes ist, umso mehr Unterstationen und daher eine 
umso gröfsere Strecke kann angeschlossen werden, und da 
hierbei die auf den einzelnen Strecken auftretenden Stöſse 
einander besser ausgleichen, gestaltet sich das Verhältnis des 
gröfsten und des durchschnittlichen Strombedarfesf günstiger. 


Doch ist dies nicht der einzige Vorteil der Verwendung 
der bohen Spannung; die hohe Spannung vermindert in sehr 
fühlbarer Weise auch den Materialaufwand für die elektrischen 
Leitungen. Die Querschnitte der Leitungen stehen nämlich 
bei verschiedenen Spannungen, bei denselben zu übertragen- 
den Energiemengen, bei denselben Entfernungen und bei den- 
selben in den Leitungen gestatteten Arbeitsverlusten in gera- 
dem Verbältnis mit den Quadraten der Stromstärken. Ver- 
gleicht man nun den 3000 voltigen Drehstrom mit dem 
700 voltigen?) Gleichstrom, so findet man, dafs die Querschnitte 
der Leitungen bei denselben zu übertragenden Energiemengen, 
bei denselben Entfernungen und bei denselben in den Lei- 
tungen stattfindenden Arbeitsverlusten bei 700voltigem Gleich- 
strom zehnmal so grofs sind wie bei 3000 voltigem Drehstrom. 
Umgekehrt kann die Entfernung der Stromerzeugerstationen 
voneinander bei gleichen Leitungsquerschnitten, gleich hohen 
Arbeitsverlusten und für die Lieferung der gleichen Energie- 
mengen bei 3000voltigem Drehstrom zehnmal so grofs sein 
wie bei 700voltigem Gleichstrom. Es ist noch zu bemerken, 
dafs die in den Schienenrückleitungen auftretenden Energie- 
verluste umso weniger vernachlässigt werden können, je nie- 


) 700 VŽ war bis ‘jetzt die für Vollbahnen angewendete, höchste 
Gleichstromspannung. da die Konstruktion der Gleichstrom-Bahnmoto- 
ren — wie durch vieljährige Erfabrungen bewiesen — eine höhere 
Spannung als 500 bis 700 V nicht gut verträgt. 
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driger die Spannung und je höher die Stromstärke ist; denn 
während bei hoher Spannung und kleiner Stromstärke diese 
Verluste so gering sind, dafs man sie vernachlässigen kann, 
kann der Verlust bei kleinen Spannungen (500 bis 700 V), falls 
die übertragene Arbeitsmenge mehrere 100 oder 1000 PS 
beträgt, in den Schienen solchen Umfang annehmen, dals das 
nicht mehr statthaft ist. Somit gestaltet sich das Verhältnis 
für hohe Spannungen noch günstiger. 

In Zahlen ausgedrückt kosten die bei 3000 voltigem Dreh- 
strom erforderlichen beiden Kupferdrähte von 8 mm Dmr. für 
ı km 1700 A, während der Preis der bei 700 voltigem Gleich- 
strom notwendigen Leitung von 100 qmm Querschnitt 17000 M, 
also das 10fache, beträgt. 

Wenn man im Falle der Verwendung von Gleichstrom 
eine dritte Schiene als Kontaktleitung benutzt, so wäre mit 
dem Kupferkabel von 1000 qmm Querschnitt eine Stahlschiene 
von 627/, kg gleichwertig; ihre Kosten sind geringer als die des 
Kupferkabels; aber dennoch würden sie für 1 km, Schienen- 
stofsverbindungen aus Kupfer nicht hinzugerechnet, etwa 
12000 A betragen. 

Sind die Belastungsschwankungen grofs, so erhöhen sich 
auch bei Drehstrom-Kraftwerken die Anlage- und die Betriebs- 
kosten. Deshalb soll die Spannung der Leitung zwischen 
dem Hauptkraftwerk und den Transformatorstationen so grofs 
sein, dafs sie sämtliche Unterstationen der ganzen Linie zu 
speisen vermag, damit die Stéfse der Unterstationen sich 
untereinander ausgleichen und auf diese Weise eine möglichst 
gleichmäfsige Belastung erzielt wird. 

Während es also nicht zweckmäfsig ist, die Spannung 
der Kontaktleitung bis zur äufsersten Grenze zu steigern, 
um dadurch die Belastungsverhältnisse günstiger zu gestalten, 
empfiehlt es sich im allgemeinen, eine möglichst grofse Span- 
nung des Hauptwerkes zur Speisung der Transformator-Un- 
erstationen zu wählen. 


Ein anderer Umstand, welcher bei der Wahl der Span- 
nung der Kontaktleitung inbetracht gezogen werden mufs, 
ist die Frage der Kontaktvorrichtung und der mit ihrer Hülfe 
abzunehmenden Stromstärke 


82 Im Falle der Anwendung von Gleichstrom ist es möglich, 
eine beliebige Stromstärke abzunehmen, da die als Leitung 
dienende dritte Schiene so viele Kontaktvorrichtungen anzu- 
bringen gestattet, wie der Zug Achsen besitzt. 


4»Die Sache verhält sich aber anders, wenn Luftleitung für 
die Stromabgabe angewendet wird. In diesem Falle kann 
der Druck, welchen die Kontaktvorrichtungen auf die Leitung 
ausüben, nur sehr beschränkt sein, da, wenn die Kontaktvor- 
richtung von unten gegen den Draht gedrückt wird — und 
dies ist der günstigere Fall —, der Gesamtdruck die Auf- 
hängungen der Leitung nicht gänzlich entlasten darf, weil 
dies gefährliche Schwingungen des Drahtes verursachen würde. 


Die Strommenge, die man mit einem Rollenkontakt abneh- 
men kann, beträgt erfahrungsgemäfs 300 Amp, wie dies auf 
amerikanischen Trolley-Bahnen wiederholt beobachtet worden 
ist. Stromstöfse von 500 Amp verursachen schon Funken- 
sprühen und eine rasche Abnutzung der Kontaktrolle 


Wenn die gröfste vom Kontaktdrahte abnehmbare Strom- 
stärke 300 Amp beträgt, so ist die gröſste dem Kontaktdrahte 
zu entziehende Arbeitsleistung 


bei71000 V rd. 500 PS 


=» 2000 » » 1000 » 
> 3000 » » 1500 » 
v 5000 » > 2500 >? 


Es entspricht also vom Standpunkte der Stromabnahme 
bereits eine Kontaktspannung von etwa 3000 V den Verhält 
nissen des heutigen Vollbahnbetriebes, da Lokomotiven mit 
gröfseren Leistungen als 1500 PS mit Rücksicht auf die heu- 
tigen Einrichtungen der Bahnen einstweilen noch nicht ange 
wendet werden. 


„Bisher haben wir untersucht, bis zu welcher Grenze die 
Spannung zweckmäfsig zu erhöhen ist. Welches sind nun 
die Nachteile, wenn man diese Grenze überschreitet? Im all- 
gemeinen liegen sie in der Schwierigkeit der Ausführung, 
hauptsächlich aber in der Isolation, im Motor und in den übri- 
gen Vorrichtungen. 
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Die Berliner Studiengesellschaft für elektrische Schnell- 


bahnen, welche auf der ihr zur Verfügung gestellten Militär- 
bahn Marienfelde-Zossen Versuche durchgeführt hat, um zu 


ermitteln, wie weit die Ge- 
schwindigkeit der elek- 
trisch beförderten Züge er- 
höht werden kann, liefs 
die Arbeitsleitungen mit 
einem Strom von 12000 V 
speisen. Diese Spannung 
-wurde auf dem Versuchs- 
wagen der A. E. G. auf 
435 V, auf dem von Siemens 
& Halske A.-G. auf 1150 V 
(beim Angehen auf 1850) 
herabtransformiert und der 
Strom mit dieser niedrigen 
Spannung den Motoren zu- 
geführt?). 

Hierdurch entfällt je- 
doch einer der Hauptvor- 
teile des elektrischen Be- 
triebes, nämlich die Leich- 
tigkeit der Fahrzeuge, da 
das Gewicht des Transfor- 
mators mit der Leistungs- 
fähigkeit der elektrischen 
Lokomotive oder des Mo- 
torwagens zunimmt und 
bei einer Lokomotive von 
1200 bis 1300 PS schon 
15t beträgt. 

Die Spannung in den 
Kontaktdrähten um diesen 
Preis zu erhöhen, ist nicht 
zweckmälsig; deshalb er- 
scheint diejenige Spannung 
als die praktische Grenze, 


1) s. Z. 1901 8. 1261, 1369, 
1691. 
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Fig. 1: Lageplan der Valtellina-Bahn. 
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Fig. 2 bis 4. LIings profile. 


Fig. 2, L&ngsprofil der Strecke Lecco-Colico. 
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Fig. 3. Längsprofil der Strecke Colico-Sondrio. 
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Fig. 4. 
Längsprofil, der Streck Colico-Chiavenna. 
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für welche die Motoren und Vorrichtungen noch mit einer 
den Erfordernissen der Praxis` entsprechenden Sicherheit her- 
gestellt werden können.“ Dies kann man umso eher gelten las- 


sen, als, wie erwähnt, für 
diejenige Spannung, wel- 
che einerseits durch die 
Wirtschaftlichkeit der Lei- 
tungs- und der Transfor- 
matorenanlagen, anderseits 
durch die zweckentspre- 
chende Wirkungsweise der 
Kontaktvorrichtungen bei 
den heutigen Betriebsver- 
hältnissen erfordert wird, 
die Motoren und Ausrü- 
stungsgegenstände mit voll- 
kommener Sicherheit her- 
gestellt werden können. 
Ein Umstand, welcher 
die Verwendung des hoch- 
gespannten Stromes für 
Bahnzwecke erschwert, ist 
seine Lebensgefährlichkeit. 
Die Frage der Verwend- 
barkeit hochgespannten 
Stromes vom Standpunkte 
der Lebensgefahr und der 
Betriebsicherheit wird in 
sehr interessanter Weise 
durch die Gutachten von 
Silvanus P. Thompson, 
Prof. H. F. Weber und Gis- 
bert Kapp beleuchtet, wel- 
che anläfslich der Konzes- 
sionierung der Burgdorf- 
Thuner Bahn von der Firma 
Brown, Boveri & Cie. zum 
Studium dieser Frage auf- 
gefordert worden waren. 
Sie haben übereinstimmend 
und voneinander unabhän- 
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gig die Verwendung hochgespannten Stromes befürwortet. Sehr 
beachtenswert ist das Gutachten von Prof. Weber, der durch 
eine Versuchsreihe, die er zumteil an sich selbst ausgeführt hat, 
nachweist, dafs der elektrische Strom unter Umstäuden schon 
nahe bei 100 V lebensgefährlich werden kann, und anderseits, 
dafs selbst ein 300 voltiger Strom nicht unbedingt gefährlich 
sein mufs, wenn die Verhältnisse günstig sind. Somit sei es 
unbegründet, die Spannungen vom Gesichtspunkte der Lebens- 
gefahr zwischen bestimmte Grenzen einzuschränken. Anderseits 
stimmen die drei Gutachten darin überein, dafs man durch 
richtige Konstruktion und gute Ausführung die Reisenden 
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gewisse Grenze einhalten, da sonst die voneinander unabhän- 
gigen Strecken zu lang ausfallen und man bei Leitungsre- 
paraturen gezwungen wäre, sehr lange Strecken aulser Be- 
trieb zu setzen. Die Speiseleitung der Transformatorstationen, 
die Primärleitung, fällt nicht unter diese Gesichtspunkte, weil 
sie der Abnutzung nicht unterworfen ist. 

Hingegen ist der Nachteil der kurzen Strecken: die im 
Verhältnis zu den gröfsten Stromstölsen geringe mittlere Be- 
lastung, wie wir vorher sahen, im Falle der Anwendung von 
Wechselstromtransformatoren nicht so grofs wie bei Verwen- 
dung von Gleichstrom. 


Fig. F und 6. 


Lageplan und Längsprofil des Oberwassergrabens. 
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und das Bahnpersonal gegen die Gefahr der hohen Spannung 
schützen könne. 

Nun fragt es sich, wie weit es zweckmäfsig ist, die Span- 
nung zu steigern. Wie rasch die Leitungsquerschnitte bei 
Steigerung der Spannung verringert werden, ist bereits dar- 
gelegt worden. Ueber eine bestimmte Grenze hinaus hören 
aber die weiteren Ersparnisse bei der Kontaktleitung auf, da 
eine gewisse Mindestdicke der Drahtes schon aus Konstruk- 
tionsrücksichten notwendig ist. 

Will man aber durch Steigerung der Spannung nicht 
die Verringerung des Querschnittes der Kontaktleitung, son- 
dern die Vergröfserung des Abstandes zwischen den Trans- 
formatorstationen erreichen, so mufs man auch hierin eine 


t — — 6 
~ 1 24 =. * 
f 5 AS `~ > — J 
N R- 
\ = = | 
* = 
ao 
— — — — 
— 
* 
JS 
unmel 
* IEIS Lh 20, Nom 0 
3) f 
I Fy 
L | 
= A Ih f 
7 
— * Pi 38 FN. * 


Falls der gréfste Stromstofs 
nur 5- bis 6 mal gröſser ist 
als die durchschnittliche Be- 
lastung, ist es zwecklos, die 
Spannung nur deshalb zu er- 
höhen, um mit der grölseren 
Entfernung der Transforma- 
tor-Unterstationen voneinan- 
der dieses Verhältnis herab- 
zumindern. 

Ein weiterer Vorteil der 
Anwendung des Mehrphasen- 
Wechselstromes besteht auch 
in der Eigenschaft der Dreh- 
strommotoren, dafs, wenn eine 
äufsere Kraft die Umlaufzahl 
eines solchen Motors zu er- 
höhen bestrebt ist, der Motor 
Strom in die Leitungen sen- 
det. Diese Eigenschaft ist von 
besonderem Werte für Voll- 
bahnen. Fährt ein Zug berg- 
ab und wird die Geschwin- 
digkeit größer, als es der 
normalen Umlaufzahl der Mo- 
toren entspricht, so wird der 
Zug durch die Motoren ge- 
bremst; die abgebremste Ener- 
gie wird jedoch nicht vernich- 
tet und in Wärme umgewan- 
delt, sondern fließt in Form 


— —— —. ae 


Band 47. Nr. 6. 


d v. : B b Valtell 
7. Februar 1908. Cserhati und v. Kandé: Der Betrieb der Valtelli 


elektrischen Stromes in die Leitung zuriick. Es wird daher 
die Arbeitsmenge, welche erforderlich war, um die Steigung 
zu überwinden, beim Abwärtsfahren gröfstenteils wieder zu- 
rückgewonnen. Die Betriebskosten der Hauptbabnen mit 
grofsen Steigungen werden auf diese Weise bedeutend ver- 
mindert, und es braucht beim Eniwerfen neuer Linien nicht 
so ängstlich darauf gesehen zu werden, der Betriebskosten 
wegen möglichst geringe Steigungen zu erhalten. | 

Die sogenannte Kaskadenschaltung der Mehrphasenmo- . 
toren macht es möglich, die normale Geschwindigkeit auf die 
Hälfte zu vermindern, sodafs der Zug mit zweierlei Geschwin- 
digkeiten verkehren kann. Wenn nun die Motoren des mit 
voller Geschwindigkeit fahrenden Zuges auf! die halbe Ge- 
schwindigkeit geschaltet werden, so wird die dem Unterschied 


na Bahn mit hochgespanntem Drehstrom. 


beider Geschwindigkeiten ent- 
sprechende Arbeitsmenge eben- 
falls in Form elektrischen Stro- 
mes in die Leitungen zurück- 
fliefsen, d. h. es kann die Ge- 
schwindigkeit des Zuges ohne 
Bremsen durch bloſses Umschal- 
ten der Motoren auf die Hälfte 
verringert werden. 

Der hochgespannte Strom 
besitzt noch den Vorteil, dafs 
die durch ihn bedingten klei- 
nen Stromintensitäten ermögli- 
chen, auf den Stationen die ver- 
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schiedenen Leitungsabschnitte, mit der Zentralweichenstellung 
und den Blocksignalen kombiniert, zur Sicherung der Station 
oder einzelner Gleisgruppen zu benutzen. So kann z. B. an 
den beiden Enden der Station eine Linienstrecke von einigen 


Fig 12 bis 15. Querschnitte des Oberwassergrabens, 


Fig. 13. 


Wasserschlofs und Röhrenkammer. 


Schnitt G-H-R. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


100 m mittels besonderer Ausschalter aus dem Stromkreis aus- 
und wieder einschaltbar\gemacht werden. 

Dabei wird diese Vorrichtung derart mit dem Klink- 
werke des Zentralweichepr‘ellers.verbunden, dafs die blockierte 


Strecke nur dann ein- 
schaltbar ist, wenn die 
Weichen zur Aus- und 
Einfahrt des Zuges be- 
reits richtig gestellt sind. 
Diese in den gröfse- 
ren Stationen etwas ver- 
wickelten Leitungsein- 
richtungen auszuführen, 
ist bei niedriger Span- 
nung wegen der grofsen 
Leitungsquerschnitte 
und der grofsen schwer 
zu handhabenden Aus- 
schalter oft unmöglich 
oder nur mit hohen Ko- 
sten erreichbar, während 
bei Verwendung von ho- 
her Spannung die klei- 
nen Stromintensititen er- 
möglichen, mit leichten 
und dünnen Luftleitun- 
gen sowie mit einfache- 
ren und billigeren Aus- 
schaltern die Frage 
sicher und billig zu 
lösen. 


Zur Anwendung des 
nach diesen Grundsätzen 
aufgebauten Systemes 
bot die italienische Re- 
gierung die erste Gele- 
genheit, indem sie an 
die beiden grofsen ita- 
lienischen Eisenbahnen, 
die Societa per le 
Strade Ferrate Me- 

ridionali und die 
Strade Ferrate del 
Mediterraneo, die 
Aufforderung ergehen 
ließ, die Frage des elek- 
trischen Bahnbetriebes 
zu studieren und Vor- 
schläge dafür zu ma- 
chen. Es handelte sich 
also in diesem Falle 
nicht um den Versuch 
der Einführung eines 
strafsenbahnartigen Ver- 
kehrs auf vereinzelten 
Linien, wie man dies 
in Amerika und neuer- 
dings in Frankreich an- 
trifft, auch nicht darum, 
auf gerader, ebener 
Strecke Ziige mit 150 
bis 200 km Geschwin- 
digkeit zu. fördern, son- 
dern es galt, ein System 
auszuarbeiten, das ge- 
eignet wäre, den Dampf- 
betrieb . vollständig ! zu 
ersetzen. a) 

Man hat wohl ‚bei 
dem Entwurf des Fahr- 
planes für die Verkehr- 
strecke die Anzahl der 

Züge vermehrt, ihre 
Aufnahmefähigkeit hin- 
gegen verkleinert und 
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Fig. 19 bis 21. 


Liogsschnitt und Querschnitte des Oberwasserkanals bei. der Freilaufschitze. 
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somit einen dem Strafsenbahnverkehr ähn- 
licheren Fahrplan festgesetzt; doch waren 
schon hier mit Rücksicht auf die An- 
schlüsse an andere Linien die Erforder- 
nisse des Vollbahnverkehrs im Auge zu 
behalten, und das System mufste so aus- 
gearbeitet werden, dafs es auch den An- 
forderungen des internationalen Verkehrs 
entsprechen konnte. 

Die Societä per le Strade Ferrate 
Meridionali forderte die Firma Ganz & 
Comp. auf, diese Frage in Gemeinschaft 
mit ihr zu studieren. Die Verhandlungen 
begannen im Januar 1898. Die kgl. Ge- 
neralinspektion der italienischen Eisen- 
bahnen nahm den Entwurf von Ganz 
& Comp. über die elektrische Ein- 
richtung der bis dahin mit Dampf- 
lokomotiven betriebenen Strecken Lecco- 
Colico-Chiavenna und Colico-Sondrio im 
April 1898 an. Der Vertrag zwischen 


Lageplan des Kraftwerkes. A? $ 
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der Direktion der Rete Adriatica und Hof 
der Firma Ganz & Comp. wurde im März 
1899 abgeschlossen, der Bau im Januar 
1900 begonnen und die Strecke Chiaven- = 
Fig. 23 N 
Grundrifs des Kraftwerkes. 
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na · Colico-Sondrio am 4. September, 
die Linie Lecco-Colico am 15. Okto- 
ber 1902 dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. 

Im folgenden soll die elektrische 
Einrichtung dieser Linien eingehen- 
der beschrieben werden. 


II. Die elektrische Einrichtung 
der Valtellina-Bahn. 


Die Bahnlinie zieht sich an der 
östlichen Küste des Comer Sees bis 
Colico entlang, wo sie sich teilt und 
gegen Norden bis Chiavenna, gegen 
Osten bis Sondrio im Veltliner Tal 
oder Valtellina läuft. | 

Die einzelnen Teilstrecken haben 
folgende Längen: 


Uy rrry; 


2 
2 
> 
2 
L 
” 

i 


Adda 

Lecco-Colico 38,96 km 
) Colico-Sondrio 40,79 » 
| Colico-Chiavenna . 26,57 » 


zusammen 106,31 km 


Die Lage der Linien ist 


] aus Fig. 1, die L&ngsprofile 


sind aus Fig. 2, 3, 4 ersicht- 

lich. Diese Strecken haben 

einen nicht unbedeutenden 
| Lastenverkehr und besonders 
in der Reisezeit einen sehr 
lebbaften Personenverkehr. 
Denn die Reisenden, die aus 
der Mittelschweiz über den 
Splügen oder aus dem Enga- 
din durch das Val Bregaglia 
mit der Schweizer Post nach 
Chiavenna, ferner über den 
Bernina oder aus Tirol über 


28 


das Stilfser Joch nach Tirano 
oder Sondrio fahren, nehmen 
ihren Weg über diese Linien 
nach der Lombardei. 

Die Linien haben im all- 
gemeinen, insbesondere aber 
die Strecke Lecco-Colico, sehr 
viele Tunnel mit sehr engem 
Durchgangsprofil, stark wech- 
selndes Gefälle und viele Kur- 
ven mit sehr kleinem Radius 
— lauter Umstände, welche 
der Einführung des elektri- 
schen Betriebes Schwierigkei- 
ten entgegenstellten; die Hälf- 7 
te der Linie Lecco-Colico liegt 
in Kurven und rd. 30 vH der 
Länge in Tunneln. Die gröfs- 
te auf der ganzen Strecke 
vorkommende Steigung be- 
trägt rd. 20% 0, der kleinste 
Kurvenradius auf der Strecke 
300, in den Weichen 150 m. 

Gerade diese erschweren- 
den Umstände veranlafsten die 
Direktion der Rete Adriati- 
ca, den ersten Versuch mit 
elektrischem Vollbahnbetrieb 
auf diesen Linien vorzuneh- 
men.. 


1) Das elektrische 
Kraftwerk. 


Die Adda hat zwischen der 
Brücke von Desco und der 
Brücke von Ganda in einer 
Länge von etwa 5km ein 
Gefälle von 35 m; s. Fig. 5 
und 6. Die geringste Wasser- 
menge beträgt 25 cbm/sk, das 
Sammelgebiet 2500 qkm. Die 
zur Verfügung stehende Ener- 
gie berechnet sich auf minde- 
stens 7500 PS. 

Unter der Brücke von Desco 
teilt sich der Strom in zwei 
Arme; der eine ist vollständig 
abgesperrt, in den zweiten ist 
das Stauwehr eingebaut wor- 
den, Fig. 7. Die Adda hat 
hier noch den Charakter eines 
Gebirgsflusses und führt, be- 
sonders bei Hochwasser, sehr 
viel Schotter und Sand mit, 
weshalb ein Schleusenwebr 
gewählt worden ist, Fig. 8 
bis 11. Bei Hochwasser sind 
die Schleusen ganz emporge- 
zogen, und das Wasser fliefst 
ohne Stauung in den Obergra- 
ben; bei niedrigem Wasser 
wird mithülfe derSchleusen der 
Oberwasserspiegel stets in der 
Höhe des Hochwassers gehal- 
ten. Das Wasser strömt durch 
zwei Oeffnungen in den ersten 
Tunnel des Oberwasserkanals, der in einer Gesamtlänge von 
1900 m als offener Kanal und in einer Länge von 2900 m als 
teilweise gemauerter und teilweise in den Felsen gesprengter 
Tunnel ausgeführt ist; s. Fig. 2 bis 5. Die Gesamtlänge be- 

trägt also 4800 m, das Gefälle 1: 1000. 

In 900 m Entfernung von der oberen Tunnelmündung 
befindet sich die erste, zwischen dem vorletzten und dem 
letzten Tunnel die zweite Schotterschleuse und unmittelbar 
vor dem Wasserschlofs, Fig. 16 bis 18, die Freilaufschiitze, 


192 @serhäti und v. Kandö: Der Betrieb der Valtellina-Bahn 


4 of 
7 Pr 9 
e . Ys Of. , 
＋ . a ae 
off Let 


PRLE A 


Zeitschrift des Vereines 


mit NF dentacher Ingenieure. 


> 
— a 
N 


„ 
Dp =a 
& 

|= 
E 

2 

1 

' 


nS 


|i 
Oif | 


UUA 


74 4 
2 U — . — =} = 2 
, ß,, , J 2 
7 / $ y 8 . r al 4 Fa My, 75 y Pi F 2 


ff DELAL j 


i 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
. ia | 
RS 7 a 
| | 
| | 
LITT: 


über welche das überschüssige Wasser bei geringer Bela- 
stung der Turbinen abfliefst. Diese Schütze ist jedoch auch 
imstande, die ganze Wassermenge, also 25 cbm/sk, abzuführen. 

Im letzten Tunnel verbreitert sich der Kanal auf 7 m; 
hier beträgt die Tiefe auf eine Länge von 25 m 5 m. Da- 
durch verringert sich die Wassergeschwindigkeit von 2,5 m 
auf 0, m. Schotter und Sand können daher hier ebenfalls 
zeitweise abgelassen werden; s. Fig. 19 bis 21. | 

Aus diesem Endbehälter wird das Druckwasser durch 
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Schaltschema des 
Kraftwerkes. 
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Fig. 24 bis 26. 
Turbinengenerator von 2000 PS. 


f a Generator 
b Motor für die 
Turbine. 


Drehstrom. 


zwei 68m lange genietete Roh- 
re von 2,5 m Dmr. mit 45° Nei- 
gung in das Turbinenhaus ge- 
führt, Fig. 22. Jedes Rohr teilt 
sich dort in zwei Teile; die 
Abzweigungen führen zu je 
einer Turbine von 2000 PS. 

Der Untergraben ist 100 m 
lang und 20 m breit. 

Die Wasserkraftanlage ist 
von der Turbinenabteilung 
der Firma Ganz & Co. in Buda- 
pest entworfen; die Einzelplä- 
ne sind von dem Zivilinge- 
nieur Vittorio Gianfranceschi 
ausgearbeitet, der auch den 
baulichen Teil ausgeführt hat. 

Im Turbinenhause, Fig. 23, 
sind drei Turbinendynamo- 
Gruppen von je 2000 PS auf- 
gestellt; die vierte noch auf- 
zustellende Turbine kann 3000 
oder auch 4000 PS stark wer- 
den. 

Die von Ganz & Comp. 
gelieferten Francis- Turbinen, 
Fig. 24 bis 26, machen 150 
Uml./min. Das Netto-Gefälle 
betrigt 30 m; bei Hochwasser 
wird es durch den Rückstau 
auf 27 m, ausnahmsweise bis 
auf 26 m vermindert. Jede 
Turbine ist mithülfe eines Ab- 
sperrschiebers ausschaltbar. 

Die Laufräder der Turbi- 
nen sind auf den Dynamowel- 
len fliegend angeordnet; jede 
Gruppe besitzt daher nur zwei 
Lager, die mit Ringschmie- 
rung versehen und für Was- 
serkühlung eingerichtet sind, 


Reguliervorrichtung der 


Zentrifugalregulator mit Kohlenschalter; 


normale Umlaufzahl 150, gröfste 170. 
d obere Sammelschienen. 
e untere Sammelschienen. 
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Fig. 28. Schaltbrett. 


F 


h Handrad für den Rheostat des Erreger - Feld- 
stromkreises 

Voltmesser für den Aufseren Stromkreis 

Ampéremesser für den 4ufseren Stromkreis 

l Elektrizicätszähler 


I II III IV Generatortafel 

V VI Tafel für die Hufseren Stromkreise 
a Generator-Voltmesser 

6 Synchronisierangs-Voltmesser 

c Ampéremesser für den Generator 


d Voltmesser-Umschalter 

e Schalter für den Erregerstromkreis 
f Handrad für den Erregerrheostat 
g Schalterhebel 


w 


Oeldruckpumpe gekuppelt, wel- 
——— che das Oel in einen Akkumu- 
Rn lator pumpt. Die Turbinenregu- 
lierung, Bauart Ganz, besteht aus 
einem Hartungschen Pendel- 
regler, der auf einen kleinen 
Verteilschieber wirkt; dieser ver- 
bindet das Zylinderpaar des Ser- 
vomotors entweder mit dem Oel- 
akkumulator oder mit dem Saug- 
behälter der Oelpumpen. Der 
Servomotor selbst wirkt unmittel- 
aus mittels eines Kettenzuges, bar auf die verstellbaren Leit- 
der auf den Servomotor wirkt, schaufeln. Es entspricht daher 
verstellt werden. Dies kommt uk | ; NEE jeder Geschwindigkeitsinderung 
bei der Parallelschaltung zur An- eine Verstellung der Hülse des 
wendung. eect _ Zentrifugalpendels und durch Ver- 
Die Servomotoren werden a mittlung des Verteilschiebers ein 
durch Oel von 10 at Druck be- | ee ne 77 Druckunterschied in den beiden 
tätigt. Jede Turbine ist mit einer — — —— — era Zylindern des Servomotors. 


Das Laufrad besteht aus einer 
Gufsstablscheibe und aus einen 
mit Schrauben befestigten, daher 
auswechselbaren Schaufelkranz. 
Das Wasser wird den Laufrädern 
durch Finksche verstellbare Leit- 
schaufeln zugeführt; die Verstel- 
lung kann vonhand oder durch 
einen Zentrifugalregulator mit 
zwischengeschaltetem Servomotor 
geschehen; überdies können die 
Leitschaufeln vom Schaltbrett 


F iq. 29. Krafthaus. 
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Die von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co., 
Nürnberg, gelieferten Dreiphasen-Dynamos erzeugen bei nor- 
maler Belastung und einer Phasenverschiebung von cos ꝙ = 0,7 
1050 KW Drehstrom von 20000 V Spannung und 15 Perioden 
und nehmen dabei 1560 PS. auf. Sie sind so konstruiert, 
dafs sie auf kurze Zeit auch 2000 PS an elektrischer Energie 
abgeben können. Bei 1500 PS normaler Belastung nimmt 
die Bewicklung keine höhere Temperatur als 45°C über der 
Temperatur des Maschinenraumes an. 

Bei dem Ucbergange vom Leerlauf auf 1500 PS Belastung 
sinkt die Spannung bei gleichbleibender Umlaufzahl nur um 
15 vH; bei plötzlicher Entlastung von Vollbelastung auf Leer- 
lauf steigt sie nur um 10 vH. 

Der Kurzschlufsstrom ist der sechsfache des normalen. 

Die Dynamos sind so bemessen, dafs sie den Kurzschlufs- 
strom 120 sk lang ohne Beschädigung ertragen können. Für 
die Dauer einer halben Stunde können sie auch Strom von 
30000 V Spannung liefern. Für den Fall, dafs die Turbinen- 
regulierung nicht wirksam sein sollte, sind die direkt gekup- 
pelten Erreger mit einem selbsttätigen Umschalter versehen, 
der beim Durchgehen der Turbinen einen Widerstand in 
den Erregerstromkreis schaltet, wodurch eine schädliche Span- 
nungserhöhung im Hauptstromkreise vermieden wird. Die 
Spannung der Dynamo darf selbst dann 25000 V nicht 
übersteigen, wenn die Umlaufzahl 250 i. d. Min. betragen 
sollte. Diese Bedingung ist nicht deshalb gestellt, um den 
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Generator vor Beschädigung zu schützen, sondern damit die 
Vorrichtungen an der Schalttafel keinen Schaden leiden. 


Das Gesamtgewicht einer Dynamo beläuft sich auf 69300 kg, 
wovon 43800 kg auf den umlaufenden Teil einschliefslich der 
Welle entfallen. 


Die Schalttafel, Fig. 2s, ist für 4 Generatoren und 2 Pri- 
märstromkreise eingerichtet. Das Schaltschema ist aus 
Fig. 29 ersichtlich. Gegenwärtig wird nur die eine Primär- 
leitung für die elektrische Bahn benutzt; die zweite Leitung 
dient einstweilen für die Belastung der Dynamos mithülfe von 
Wasserrheostaten. Von jeder Dynamo führen unterirdische 
gut isolierte Leitungen zu den hinter dem Schaltbrette an- 
gebrachten beiden Gruppen von Sammelschienen. Die auf 
der Vorderseite des Schaltbrettes montierten Vorrichtungen 
dienen alle für niedrige Spannung, sodafs die Bedienungs- 
mannschaft mit dem hochgespannten Strome nicht in Berührung 
kommen kann. 

Gegen Ueberlast sind die Generatoren durch Abschmelz- 
sicherungen in Porzellanrohren geschützt. Alle Hochspan- 
nungs-Ausschalter werden von der Vorderseite der Tafel be- 
dient; nur die Ausschalter der äufseren Stromkreise befinden 
sich in dem Schaltraume hinter der Schalttafel und müssen 
von dort bedient werden. 


Fig. 29 gibt eine Aufsenansicht, Fig. 30 eine Innen- 
ansicht des Turbinenhauses. (Fortsetzung: folgt.) 
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Versuche tiber die Festigkeit von Schmirgel- und Karborundumscheiben. 
Von Prof. M. Grübler in Dresden. 


Der Technisch-wissenschaftliche Ausschuſs des Vereines 
deutscher Inzenienre hat in seiner Sitzung am 16. Januar 1900 
angeregt, Versuche an Schmirgel- und Karborundumscheiben in 
ähnlicher Weise auszuführen, wie ich sie im Auftrage des 
kel. preufsischen Kriegsministeriums 1899 in Spandau an 
Schleifsteinen aus Sandstein (vergl. den Bericht: Versuche 
über die Festigkeit von Schleifsteinen‘, Z. 1899 S. 1294 ff.) 
angestellt habe, um auf diesem Wege die zulässigen Grenzen 
für die Umlaufgeschwindigkeiten von Schleifsteinen zu ermit- 
teln. Ich übernahm es, diese Versuche mit den vom Verein 
deutscher Ingenieure hierfür bewilligten Mitteln auszuführen, 
und berichte im folgenden über deren Verlauf und Ergebnisse. 

Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure richtete 
auf meine Veranlassung an eine Anzahl deutscher und aus- 
ländischer Fabriken von Schmirgel- und Karborundumscheiben 
bezw. deren Vertreter die Aufforderung, sieh an den Ver- 
suchen dureh Einsendung von Versuchstücken zu beteiligen. 
Die Antworten, welche mir übermittelt wurden, zeigten, dafs 
den Versuchen sehr verschiedene Absichten und Zwecke 
untergelegt wurden. Deshalb trat ich auf Wunsch des Ver- 
einsvorstandes mit den beteiligten Firmen in Verbindung und 
fiefs ihnen ein Schreiben in Umdruck zugehen, welches ich 
hier des Folgenden wegen (unter Weglassung des unwesent- 
lichen Schlusses) anführe. 


Aus den Antwortschreiben, welche der Vorstand des 
Vereines deutscher Ingenieure auf seine Anfrage vom 5. März 
d. J. (1900) erhalten hat, ist ersichtlich, dafs den vom Unter- 
zeichneten beabsichtigten Versuchen sehr verschiedene Zwecke 
untergelegt werden. Es erscheint daher notwendig, dafs alle 
Firmen, welche sich zur Lieferung von Versuchsmaterial er- 
boten haben, sei es bedingungslos oder bedingt, von dem 
eigentlichen Zwecke dieser Versuche in Kenntnis gesetzt 
werden und zugleich die Bedingungen erfahren, unter wel- 
chen diese Versuche angestellt werden sollen. 

Zweck der Versuche ist, Unterlagen zu gewinnen für 
die Abänderung der ministeriellen Vorschriften, welchen zur- 
zeit die Verwendung der Schmirgelschleifräder in den tech- 
nischen Betrieben unterliegt. Insbesondere ist es die zu 
enge Begrenzung der Umlaufgeschwindigkeit, deren Beseiti- 
rung von den Interessenten übereinstimmend gewünscht wird. 
Denn es leuchtet ein, dafs durch Erhöhung der Umfangs- 
geschwindigkeit der Schleifräder die Schleifleistung eine 
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entsprechend höhere wird. Liegt schon hierin an sich ein 
Vorteil, so kommt zu diesem noch der weitere, dafs dann bei 
gleicher Schleifleistung der Druck des Werkstückes gegen 
das Schleifrad vermindert werden kann. Hierdurch wird aber 
der Nachteil sehr vermindert. dafs das Schleifrad bald un- 
rund läuft und deshalb öfter abgedreht werden mufs. Ferner 
mag auch darauf hingewiesen werden, dafs ein stärkerer 
Druck des Werkstückes auf das Schleifrad dessen Befestigung 
auf der Welle lockert; die hierdurch verursachte Gefährdung 
des Schleifrades wird vermieden, ‚wenn man den erwähnten 
Druck verringert. 

Durch die Erhöhung der Uinlaufgesehwindickeit darf 
aber die Betriebsicherheit der Schleifräder nicht verringert‘ 
werden, und es soll nun durch die beabsichtigten Versuche 
ermittelt werden, bis zu welchen Grenzen man mit der Uui— 
laufzahl gehen kann, ohne die Widerstandfähigkeit und die, 
Befestigung der Schleifräder zu gefährden. 

Damit die Versuche zu einem brauchbaren Ergebnis 
führen, ist es zunächst sehr wesentlich, dafs sich die hieran: 
beteiligten Fabriken und Lieferanten von Schmirgel- und 
Karborundum-Schleifrädern in möglichst grofser Zahl dureh: 
Einlieferung von Versuchstiicken beteiligen. Anderseits dürfen 
aber die Versuche nicht den Charakter eines Wettbewerbes 
besitzen, und deshalb müssen nicht nur Schleifversuche gänz- 
lich ausgeschlossen, sondern auch die Versuche auf die all- 
gemein üblichen Formen und Befestigungen der Schleifräder 
beschränkt werden. Aus diesen malsgebenden Gesichtspunkten 
sind die nachstehenden Bedingungen hervorgegangen, unter 
welchen die Versuche angestellt werden sollen: . 


1) Die Schmirgel- und Karborundum-Sehleifräder dürfen 
nicht besonders für die Versuche hereestellt, sondern müssen 
den für die Verkaufzwecke dienenden L.agerbeständen ent- 
nommen werden. 

2) Es ist anzugeben, ob das Bindemittel vegetabiler 
oder mineralischer (keramischer) Art ist. l 

3) Für die Versuche sind von jeder Sorte, deren Unter- 
suchung gewünscht wird, drei Stück von folgenden Abh- 
messungen: 


äiufserer Durchmesser 
Dieke 1 
lichte Weite der Bohrung 


OOO) mm 


k . 90 
50 bis S0 » 


einzusenden.- — i 
22 


196 Grübler: Versuche über die Festigkeit von Schmirgel- und Karborundumscheiben. Zeitschrift des Vereines 


4) Die Schleifräder werden auf senkrechter, sich selbst 
zentrierender Welle mittels zweier eiserner Seitenbacken von 
200 min Äufserem Durchmesser, welche durch Mutter und 
Gegenmutter gegen die Schleifräder geprefst werden, in üb- 
licher Weise befestigt. Als Zwischenlage dient weiche rauhe 
Pappe von 1 mm Dicke. 

„ Die Geschwindigkeit der 
Welle wird allmählich gesteigert 
und die Umlaufzahl gemessen, 
bei welcher der Bruch der Schei- 
be eintritt. 

6) Die Versuchsergebnisse 
mit Angabe der Firmen, welchen 
die Sehleifräder entstammen, 
werden in der Zeitschrift des 
Vereines deutscher Ingenieure 
veröffentlicht. — usw. — 


Die in diesem Rundschrei- 
ben erwähnten ministeriellen Vor- 
schriften iiber die Verwendung 
von Schmirgelscheiben in tech— 
nischen Betrieben gelten für fo 
Preufsen und setzen fest, dafs 
die Umfangsgeschwindigkeit bei 
Scheiben mit vegetabiler Bin- 
dung 25, bei solchen mit minera- | 
lischer Bindung 15 msk~?!) nicht ' 


überschreite. , 
Auf vorstehendes Rundschei- 7 
ben sind von einer grölseren | ee 
Zahl deutscher und ausländischer gs 
Firmen Erklärungen eingegan- A 


{ 
| 
a 
gen, sich unter den angeführ- 
ten Bedingungen an den Ver- ` 
suchen durch Lieferung von 
Scheiben beteiligen zu wollen, 
während ein Teil der Firmen 
sich ablehnend verhielt. Für die 
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Versuche sind mir im ganzen GE 
.. 2 P “yf. 
54 Stück Schmirgel- und 3 Kar- HE: 
e i 7 ee EB: 
borundumscheiben zur Verfü- XL 
gung gestellt und kostenlos zu- 73 


gesandt worden. Die beteiligten 


Firmen sind in der die Yersuchs- Vy 
ergebnisse enthaltenden Zahlen- GE: 
tafel bis auf eine angeführt. Die i 
nicht genannte Firma wünschte Yee 
die Veröffentlichung nicht, um 2 


einer mifsbräuchlichen Ausnut- 2 
zung der Versuchsergebnisse zu 
Wettbewerbszwecken 
vorzubeugen. 

Die erste Vorrich- 
tung, mit der ich Ver— 
suche anstellte, war 
nach Art der Zentrifu- 
gen gebaut. Am oberen 
Ende ihrer senkrechten 
Welle wurden die 
Schmirgelscheiben an- 
geschraubt; am un- 
teren Ende befand sich 
eine kleine Dampftur- 
bine, durch welche die 
Welle unmittelbar in 
Drehung versetzt wur- 
de. Trotz vielfacher Ab- 
änderungen und Ver- 
besserungen hat diese 


1) Die auf Wunsch des 
Hrn. Verfassers gewählte Be- 
zeichnung msk~! für die 
Geschwindigkeit ist gleich- 

bedeutend mit unserer 
Schreibweise msk. 
Die Red. 


7 deutscher Ingenieure. 


Anordnung mich aber nicht zum Ziele geführt, und zwar lag 
dies sowohl an den hohen, zum Springen der Scheiben erfor- 
derlichen Umlaufzahlen als auch an der unvermeidlichen Ex- 
zentrizität des Schwerpunktes vieler Scheiben, welche zu so 
starken Erschütterungen führte, dafs die ganze Versuchsvor- 
richtung gefährdet wurde. Ich entschlofs mich daher, die 
Schmirgelscheiben aın Ende einer 
biegsamen Welle zu befestigen, 
um die bekannte Selbstzentrie- 
rung derartig umlaufender Kär- 
per für meine Versuche verwer- 
ten zu können. Hierauf stützt 
sich die folgende, Hufserst ein- 
fache Vorrichtung, welche mich 
zum gewünschten Ziele führte. 
Eine 5 em starke schweifs- 
eiserne Welle ist am oberen Ende 
in einem Ring- und einem Hals- 
lager, Fig. 1 und 2, aufgehängt. 
Die Lager befinden sich zwischen 
zwei Trägern von E-Querschnitt, 
welche durch Steinschranben an 
beiden Enden mit dem Funda- 
ment in Verbindung stehen. Die 
Träger liegen wagerecht, haben 
eine freie Länge von 1 m und 
befinden sich über einer zylin- 
drischen ausgemanerten (Grube 
von 0,9 m lichter Weite und 
11 m Tiefe. Auf der Haupt- 
welle, und zwar zwischen bei- 
den Lagern, ist ein Schnurrad 
befestigt, welches von einem 
Elektromotor aus durch ein Seil 
in Umdrehung versetzt wird. Mit 
dem Wellenkopfe ist eine kleine 
senkrechte Welle durch einen 
Mitnehmer verbunden, die mit- 
tels eines Zahnräderpaares ein 
Tachometer in Bewegung setzt. 
Vor dem Zifferblatte des Tacho- 
meters liefs ich einen weiteren, 
mit Visier und Korn versehenen 
Stellzeiger anbringen, der durch 
zwei nach dem Beobachter füh- 
rende Fäden bewegt wurde. 
Hierdurch konnte es in einfach- 
ster und zuverlässigster Weise 
erreicht werden, der Bewegung 
des Tachometerzeigers zu folgen 
und den Augenblick des Sprin- 
gens der Scheibe fest- 
zulegen. Anf diesen 
Wege liefsen sich alle 
die Unsicherheiten ver- 
meiden, die sonst mit 
jeder Ablesung verbun- 
den gewesen wären, da 
die letztere dann in 
Ruhe vollzogen werden 
konnte. Die in der Zah- 
lentafel aufgeführten 
Umlaufzahlen sind die 
so erhaltenen, mit dem 
Uebersetzungsverhältnis 
multiplizierten und auf 
10 abgerundeten Able- 
sungen. 

Das Tachometer ist 
von Dr. Th. Horn in 
Leipzig geliefert worden 
und hat sich als sehr 
zuverlässig erwiesen. 
Ich habe es vor und 
nach den Versuchen 
einer Prüfung unter- 
zogen, indem ich es 
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mit einem elektrischen Zählwerk verband. Die hierbei ge- 
messenen Umlaufzahlen weichen von den Angaben des Ta- 
chometers so wenig ab, dafs der Unterschied ebenso gut auf 
Beobachtungsfehler zurückgeführt werden und deshalb keinen 
inbetracht kommenden Einflufs auf die Versuchsergebnisse 
haben kann. 

Der verwendete Elektromotor ist ein Gleichstrommotor 
fiir 4 PS Leistung bei 1600 Uinl./min und 110 V Spannung, 
gebaut von den Bergmann Elektrizitätswerken A.-G., 
Berlin, Katalognummer 1304, Type K 7; er ist mir für meine 
Versuche kostenlos geliehen worden, was ich in dankbarer 
Anerkennung hier besonders hervorzuheben um so mehr Ver- 
anlassung habe, als sich der Motor ganz ausgezeichnet be- 
währt hat. 

Der Motor wurde bei den Versuchen stets mit 3 Vor- 
sehaltwiderständen, einem Strommesser und einem Anlasser 
benutzt; letzteren hatte die Firma ebenfalls zur Verfügung 
gestellt, während die erstgenannten Geräte mir vom Elektro- 
technischen Institut der hiesigen Technischen Hochschule 
geliehen worden sind. Den Leitern des erwähnten Instituts, 
den Herren Professoren 
Görges und Kübler, bin 
ich auch sonst für die Un- 
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Dicke der Scheibe gemessen sowie das Gewicht der Scheibe 
bestimmt. Die Metallfutter wurden nach dem Springen der 
Scheibe gewogen und ihr mittlerer äufserer Durchmesser 
festgestellt. Auf die Schmirgel- und Karborundumscheiben 
wurden dann die Pappscheiben, welche als Zwischenlage 
dienten, leicht mit Syndetikon aufgeklebt und hiernach die 
Scheibe mittels der eisernen Seitenbacken auf der Welle be- 
festigt. Das geschah zunächst vorläufig; dann wurde die 
Scheibe nach dem äufseren Umfange sorgfältig zentriert und 
endlich Mutter und Gegenmutter mit einem Doppelschrauben- 
schlüssel von einem Arbeiter angezogen. 

Wurde nunmehr der Strom eingeschaltet und der Wider- 
stand allmählich verringert, so stiegen die Drehungen der: 
Hauptwelle zunächst bis zur kritischen Geschwindigkeit, und 
zwar mit ganz wenigen Ausnahmen unter méhr oder minder 
heftigen Schwingungserscheinungen. Es liefsen sich hierbei 
deutlich zwei verschiedene kritische Geschwindigkeiten wahr- 
nehmen. Die niedrigere entsprach aufser dem Elastizitäts- 
widerstand der Welle noch dem Torsionswiderstand der 
Träger senkrecht zu: ihrer Längsrichtung; die Ebene der 
Schwingungen lag senk- 
recht zur Längsachse bei- 
der Träger. Nur wenig 


terstützung durch Rat und 
Tat bei meinen Versuchen 
zu grofsem Danke ver- 
pflichtet. 

Die ganze Versuchsein- 
richtung, welche in einem 
Raume des ehemaligen Ma- 

schinenbaulaboratoriums 
der hiesigen Hochschule 
untergebracht war, hat sich 
als sehr geeignet erwiesen, 


die nicht ungefährlichen 
Versuche glücklich zu 
Ende zu führen. Insbe- 


sondere erwies es sich als 
zweekinäfsig, die Schmir— 
zelscheiben so tief zu le- 
gen, dafs die Sprengstücke 
wegen das vorher nach 
unten abgeschrigte Beton- 
fundament flogen, Fig. 1. 
Hiermit bezweckte ich, dafs 
die Bruchstücke beim An- 
prallen nach unten zurück- 
geworfen wurden und kei- 
ne Teile in die Höhe ka- 
men; demzufolge ist auch 
kein Unfall hierbei vorge- 
kommen, trotzdem die Gru- 
be immer offen blieb. 
Dafs trotz vermeintlich 
geniigender Vorsicht der- | 
artige Versuche verhängnisvoll werden können, bewies gleich 
der. erste Versuch (Nr. 1 der Zahlentafel), den ich in einem 
Kellerraum des chemischen Laboratoriums unserer Hoch- 
schule ausführte. In diesem Raum, den mir Hr. Geheimrat 
Prof. Dr. Hempel freundlichst zur Verfügung gestellt hatte, 
befand sich das Ende einer Transmissionswelle, an welche 
ich mittels einer Seilscheibe meine Vorrichtung leicht anzu- 
schliefsen vermochte. Die Verhältnisse dort nötigten mich, 
die Träger der Vorrichtung auf eine Mauer zu legen, welche 
mir zugleich als Schutz dienen sollte, während ich die Ab- 
lesungen am Tachometer machte. Diese Mauer, etwa 1,6 m 
lang. I,ım hoch und 40 em dick, aus harten  Backsteinen 
und Zementinörtel hergestellt und gut abgebunden, wurde 
bei dem ersten Versuche von einem Quadranten der Schmir- 
gelscheibe nach dem Springen der letzteren glatt durch- 
geschlagen; doch wurde hierbei niemand verletzt. 

Alle übrigen Versuche sind mit der oben beschriebenen 
Versuchseinrichtung durchgeführt worden, wobei der folgende 
Gang eingehalten wurde. An sämtlichen Scheiben wurden 
zunächst die Abmessungen festgestellt, und zwar wurden der 
äufsere Umfang, dio lichte Weite der Bohrung und die 


wow 


— gröfser war die zweite kri- 
| tische Geschwindigkeit, bei 
| welcher die Schwingungen 
| der Welle in einer senk- 

rechten Ebene parallel der 
| Längsachse der Träger er- 
| folgten; sie wurden wesent- 
lich von deın Biegungs- 
widerstand der Träger be- 
einflufst. Vom gröfsten Ein- 
flufs auf die Schwingungs- 
weiten aber war die Ex- 
zentrizität des Schwerpunk- 
tes der Scheibe gegenüber 
der Wellenachse. Während 
bei kleiner Exzentrizität 
die Ueberschreitung der 
kritischen Geschwindigkei- 
ten sehr leicht und ohne 
bedeutende Schwingungen 
vor sich ging, verursach- 
ten Exzentrizitäten von 
etwa I mm an so starke 
Schwingungen, dafs es mit- 
tels des zur Verfiigung ste- 
henden Motors nicht mög- 
lich war, die Umlaufge- 
schwindigkeit noch weiter 
zu steigern. In einer Reihe 
von Fällen gelang dies je- 
doch unter Anwendung 
| 5 eines Stromstofses in einem 
Augenblick, in welchem die Ausschläge gerade klein waren. 
Bei einigen Scheiben blieb aber nichts übrig, als die Lage 
des Schwerpunktes durch Ausbalanzieren zu ermitteln und 
letzteren dann in die Wellenachse zu legen. 

Nach dem Ueberschreiten der kritischen Geschwindig- 
keiten stieg die Umlaufzahl sehr rasch, sodafs dann durch 
Einschalten von Widerständen die Beschleunigung vermindert 
werden mufste. Von etwa 2000 Uml./min an traten moist 
wieder Schwingungen der Welle auf, jedoeh mit weit klei- 
neren Ausschlägen; sie waren mehr dem Ohr bemerkbar und 
hinderten das weitere Wachsen der Drehungsgeschwindigkeit 
nicht wesentlich. Der Augenblick des Springens der Scheiben 
wurde meist durch einen kurzen Stillstand des Tachometer- 
zeigers eingeleitet, sodafs sich der Stellzeiger gut auf letz- 
teren einstellen liefs; die Ablesung nach dem Springen kann 
daher als recht zuverlässig bezeichnet werden. 

Von den Versuchsergebnissen möchte ich zunächst das 
Verhalten der Scheiben beim Springen kurz besprechen. 
Die Scheiben sind mit einer einzigen Ausnahme in Meridian- 
ebenen gesprungen, und zwar von innen nach aufsen, was 
vereinzelt an nicht durchgehenden Rissen sogar sichtbar 


war. Es steht diese Tatsache in vollem Einklang mit 
der Theorie (vergl. hierzu Z. 1897 S. 860), denn letztere 
ergibt, dals die grölste Spannung. welche in einer homo- 
genen isotropen sich drehenden Scheibe auftritt, die Ringspan— 
nung in der Bohrung ist; die Scheibe mufs daher an dieser Stelle 
zuerst springen. Der weitaus «rölste Teil der Scheiben zer- 
sprang in mehr oder minder regelmäfsige Viertel, wie dies 
die Scheiben I und H in Fir. 3 zeigen. Ausnahmsweise fand 
sich auch eine sehr wnrerehnälsiee Vierteilung, wie bei der 
Scheibe III in Fig. 5, und vereinzelt ziemlich revelniilsige 
Dreiteilung. aber niemals eine Halbierung der Scheibe. Ein 
Abspringen von Stücken der Scheibe aufserhalb der Seiten- 
backen, wie dies von Hrn. Baltzinger (Zz. 1902 S. 1480) als 
an Schleifsteinen beobachtet mitgeteilt wird, habe ich an 
keiner der 57 Scheiben wahrgenonnnen. Die Scheibe IV, 
Fig. 3, widerspricht dieser Behauptung nur scheinbar, denn 
das Mittelstück dieser Scheibe, welches nicht zersprungen ist, 
liegt innerhalb der die Scheibe haltenden Ringflächen der 
Seitenbacken; es wurden also gerade die abgesprungenen 
Teile der Scheibe von den Backen festgehalten. Die Er- 
kliirune für die Abweichung von dem Normalen zeigte sich in 
diesem Falle übrigens sofort nach der Besichtigung der Spreng- 
stücke. An der Stelle, wo sie mit dem Mittelstück zusammen- 
stiefsen, war das zu beiden Seiten der Bruchstelle liegende 
Material ganz auffallend in der Farbe verschieden: es ist also 
zu vermuten, dafs jener mittlere Teil nachträglich eingebracht 
wurde und dann keine so gute Bindung eintrat. Das Springen 
dieser Scheibe ist wahrscheinlich so erfolgt. dafs sich zu- 
nächst der äufsere Ring von dem Mittelstück ablöste und 
ersterer dann in Meridianebenen in die drei ziemlich regel- 
mälsiren Stücke zersprang, welche die Figur zeigt. 

Aus den angeführten Tatsachen darf man daher den 
Schlufs ziehen, dafs fehlerfreie Scheiben bei der hier ver- 
wendeten Befestigungsart inſolge der Umlaufgeschwindig— 
keit stets in Meridianebenen von innen nach aulsen springen. 
Konnnt also ein Abspringen einzelner am Rande der Scheibe 
liegender Stücke vor, so ist dies lediglich fehlerhaftem 
Materiale zuzuschreiben. 

Bei dem Zerspringen der Scheiben entwiekelte sich meist 
ein schwacher bläulicher Dampf, der sich auch durch seinen Ge— 
ruch bemerkbar machte. Bei den Scheiben mit Gummibindung 
war der Geruch ähnlich dem verbrannten Gummis, bei den 
andern Scheiben erinnerte er stark an den Geruch ozoni- 
sierter Luft. 

Die Pappscheiben sind bei den Versuchen meist nicht 
zerrissen worden und zeigten auf den der Scheibe zuge- 
kehrten Flächen deutlich die zykloidischen Bahnen einzelner 
Punkte der Scheibenstücke; aus ihnen konnte man nicht nur 
‘die Bewegungen der Bruchstücke, sondern auch die Lagen 
der Sprünge, in denen die Trennung der Scheibe erfolgte, 
eut ersehen. 

Ein Ergebnis, welches sich auf die Befestigungsweise 
der Scheiben bezieht, erscheint mir besonders bemerkens- 
wert. Ich habe in allen den Fällen, wo die Scheibe in der 
Nähe der kritischen Geschwindigkeiten besonders starken 
Schwingungen ausgesetzt war, den Versuch unterbrechen 
lassen, um zu erfahren, ob die Scheibe sich gegen die Seiten- 
backen bezw. die Welle verschoben hatte. Aber auch nicht 
in einem einzigen Falle hat sich hierbei die gering- 
ste wahrnehmbare Verschiebung herausgestellt. Wenn 
man erwägt, welchen ganz aulserordentlich grofsen verschie— 
benden Kräften die Scheibe während ihrer Schwingungen aus- 
gesetzt ist, so erkennt man, dafs die benutzte — übliche -- Be- 
festigungsweise ganz vorzüglich ist, und dals in der Tat 
die Reibung zwischen Seitenbacken und Pappscheiben vollig 
ausreicht, um die Schmirgelscheiben mit der Welle so zu 
verbinden. dafs sie allen normalen Anforderungen in tech- 
nischen Betrieben gewachsen erscheinen. Hierbei brauchen 
die Muttern keineswegs mit sehr grolser Kraft angezogen zu 
werden. Die Muskelkraft der Arme eines Arbeiters dureh- 


1) So ist z. B. bel einer Scheibe von 25 kg Gewicht die ver- 
schlebend wirkende Zentrifugalkraft ungefähr 1600 kg, wenn die Um- 
laufzahl 600 und die Abweichung ihres Schwerpunktes von der 
Drehachse 4 cm beträgt. In einzelnen Füllen habe ich aber mehr als 
die doppelte Ausschlagweite der Schwingungen beobachtet. 
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schnittlicher Konstitution an einem Doppelhebel von 60 bis 
70 em Länge reicht hierfür völlig aus. Natürlich müssen in 
den technischen Betrieben die Muttern von Zeit zu Zeit 
nachgezogen werden. , 

Die Metallfutter der Scheiben sind bis auf zwei Ausnah- 
men nicht zerrissen und nur in 3 Fällen verbogen worden. 
Es konnte daher das Gewicht und die mittlere Wanddicke 
des Metallfutters leicht nach dem Versuch festgestellt werden, 
und das war auch in den beiden Fällen der Berstung des 
Futters noch möglich. 

Die Zahlentafel auf S. 199 enthält alle Messungs- und Ver- 
suchsereebnisse sowie die zur Kennzeichnung des Materials 
dienenden Angaben. Wo letztere fehlen, waren sie nicht er- 
hältlich. 

In der auf die Bindung beziiglichen Spalte bedeuten die 
Buchstaben 


V veretabile Bindung; sie besteht gewöhnlich aus Gunnni. 

M mineralische ; sie ist zumeist ein Magnesia-Zement. 

K keramische ; die Masse ist schamott- oder por- 
zellanartig, und die Scheiben sind 
in Weilsglühhitze gebrannt. 


Die Bindung der Scheiben der Tanite Company (mit A 
bezeichnet) ist animalischen Ursprunges und besteht aus 
einem Stoff, der aus Lederabfillen u. dergl. erzeugt wird. 

Zu den Angaben über die äufsersten Grenzen der Um- 
laufzahlen, welche von den Fabriken für ihre Erzeugnisse 
vorgeschrieben wurden, sind noch folgende Bemerkungen an- 
zufiiren. Die Angaben der Fabrik Hannover-Hainholz ent- 
sprechen den in Preufsen gültigen ministeriellen Vorschriften, 
zufolge deren die Umfangsgeschwindigkeit der Schmirgel— 
scheiben mit vegetabiler Bindung 25 insk- 1, mit minerali- 
scher Bindung 15 msk nicht überschreiten darf. Die Fabrik 
Carl Lebert in Ludwigshafen a/Rh. gibt keine höchsten Uin-, 
laufzahlen für ihre Scheiben an, sondern die für beste Schleif- 
leistung, welche 1000 beträgt. Für die Scheiben Nr. 45, 46 
und 47 wird als höchste Umlaufzahl zwar die in der Zahlen- 
tafel aufgeführte: 1145, festgesetzt, jedoch als Umlaufzahl für 
höchste Schleifleistung und Sicherheit nur 955 vorgeschrie- 
ben. Für die Scheiben der Fabrik Carl Hinne in Leipzig 
wird die Zahl 1080 als die für den Betrieb geeignetste an- 
gegeben. 

Das in der 15ten Spalte der Zahlentafel stehende spezi- 
fische Gewieht der Scheiben wurde wie folgt berechnet. Aus 
der mittleren Wanddicke des Futters und dem Durchmesser 
der Bohrung ergab sich der äufsere Durehmesser D; des 
Futters, weleher in der 9ten Spalte enthalten ist. Bezeichnet 
D, den äulseren Durchmesser, 6 die Dieke und G das Ge- 
wieht der Scheibe, @ das Gewicht des Metallfutters, so ist 
das spezifische Gewicht des Scheibeninateriales 
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Die auf diesem Were gefundenen Werte für y schwan- 
ken sehr stark. nieht nur weeen der Verschiedenheit in der 
Art der Bindung, sondern auch innerhalb derselben Art. 
Letzteres ist sehr erklärlich, denn auf y ist das Verhältnis 
der Masse des Schinirgels zu der des Bindemittels von gro- 
sem Eintluls; hierüber liegen aber Angaben nicht vor. Das 
kleinste spezifische Gewicht hat die Scheibe 14 mit kerami- 
scher Bindung. nämlich 2.057, das gröfste die Scheibe 16 mit 
veretabiler Bindung, 3,323, also das 1,6 fache. Das ist sehr 
zu beachten, da die Festigkeit der Scheiben zu ihrem spezi- 
fischen Gewicht im umgekehrten Verhältnis steht, wie weiter- 
hin dareetan werden soll. 

Die Scheiben mit vegetabiler Bindung zeigen, von zwei 
Fällen abgesehen, nur wenig veriinderliches spezifisches 
Gewicht; es schwankt zwischen den Grenzen 2,688 und 
3,323, und das Mittel aller ist 2,781. Bei den Scheiben 
mineralischer Bindung liegt y zwischen 2,411 und 2,946; das 
Mittel ist 2,692. Die keramisch gebundenen Scheiben end- 
lich haben für y die Grenzwerte 2,057 und 2,468, und das 
Mittel aller Werte ist 2,317. Es sind also im Durchschnitt 
die Scheiben keramischer Bindung die leichtesten, die 
vegetsbiler Bindung die schwersten Schmirgelscheiben. 
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12 > » > 500,4 81,2 — | 52,6 28,80 — , 2,860 4060 106,37 | 248,9 
13 Fra ppant K » » 490,5 83,3 — 52,5 | 20,01 — 2,077 | 2520 64,72| 67,0 
14 -> | » » 502,0 | 81,0 100, 0 | 53,0 22,00 1,28 2,057 2710 71,23 80,7 
| | 
| | | 
15 A (Spezial) V 1,0bis2,5| 1080 | 502,9 501 | — 3,2 | 33,82: — 3,282 4090 | 107,70| 287,0 
16 q> > > „ 304,2 500| — . 582 34, — 3,328 3540 3,46 222, 
17 4 A „ >» , » 504,2 50,1 — | 51,6 | 28,60; — | 2,746 | 3300 87,12 159,5 
18 Naxos Union B M » | > 504,8 50,01 — | 51,3 | 39.80 — ‘ 2,931 2340 75,07| 126,4 
19 (Julius Pfungst), » > » j >» -508,6 50,8 | — | 51,2 | 29,74 — | 2,946 2860 75,47 128,4 
20 Frankfurt a/M. ` > > > | | 504,8 | 50,4) — | 51,4 29,36 — 2.61 2720 71, 115,8 
21 | C (Rapid)| K 1,5 » 501,7 50,4 61 0 | 50,2 23,22 — 2,375 3260 85,63 | 133,6 
22 » >» » » >», | 501,7 | 50,6 78,6 | 52,8 24,96 1,35 2,316 | 2950 77,49| 106,6 
23 | > > » » Ä » 501,8 | 49,6 | 60,6 49,5 | 23,26 | 0,58 | 2,355 3320 78,15 | 137,2 
| | 
24 | Hidronite| M 1,8 1100 | 496,6 | 60,3 | 70,3 | 49,8 | 26,07: 0,45 | 2,698 | 2960 76,96 | 122,5 
25 » > > I. 496,9 62,0 69,2 50,0 | 27,29 0,28 | 2,841 | 3470 90,28 177,8 
26 | > > | » |» 500,4 | 62,0 69,0 50,0 | 27,25. 0,83 | 2,780 | 3280 85,94 153, i 
27 Cornite | V n 500,1 61, — 50,0 28,22 — | 2,918 | 2980 7803 | 196,2 
28 >" » » | 500,7, 60,4 — 47,6 | 27,46 — | 2,973 | 3100 81,27 150,6 
29 | > > „ 2. 2 501,0 | 6123! — 50,2 | 26,84, — | 2,753 | 3040 79,75| 134,3 
30 Pyronite K 0,84 » 502,0 | 50,2 73,8 50,6 24,14 1,08 | 2,353 2860 75,17 102,1 
31 » * | > ** 502,6 50, 70, 50,7 | 24,03! 1,02 2,884 2960 77,90 108,8 
32 » > > |» 500,7 50,2 72,2 50,2 23,67 1,04 | 2,338 | 3040 79,70 114, 1 
| 
33 Universal| K 1,0 bis 1,5 1100 494,3 52,4 62,4 51,7 21 52 0,88 | 2,145 | 2710 70, 14 80,9 
34 Schmirgelwerk - » > >» | > 483,5 | 51,5 58,5 52,8 21,24 | 0,35 | 2,195 2960 74,94 94,5 
35 Lippoldsberg, » » » | > | 494,0 | 52,4 63,0 52,8 21,40 0,30 2,140 | 2850 73,72 89,2 
36 C. Wenck, Carls- Diamant | V » } » 493,1 | 50,7 56,7 51,8 28,06 | 0,35 | 2,839 3860 99,65 217,0 
37 hafen » » > |o > 491,9 | 50,3 54,3 49,7 | 26,06 | 0,21 | 2,771 3740 96,81 | 196,9 
38 | » » » » | 493,7 50,2 56,2 51,9 | 27,42 | 0,26 | 2,770 | 3580 | 92,54, 181,8 
| BR | 1 
39 Herkules | » |0,8bis1,0 1200 501,8 50,4 — 49,2 25.883 — | 2,687 | 3750 | 98,44, 199,2 
40 5 F > N = bis 500,4 | 50,5 | = 50,6 | 27,42 2 2,784 3660 95,89, 195,9 
4 DABEI Nee > > > 1500 panes 51,7 — | 50,9 27,8 — | 2,764 | 3800 | 99,43 | 209,2 
3 | { | 
42 A 509,3 | 51,1 — | 52,7 27,75 — 2,611 | 3500 93,38 | 174,1 
43 = Free 8 > ' 50% 37, — 521 27.46 — | 2617| 3640 97,18 | 189,0 
44 TONObETB,. U. Sone > | 508,0 57,3 — 50,5 26,92 — 2,664] 3800 | 101,08 208.4 
t : y l 
45 Norton Emery K 1145 | 506,4 57, 66,0 | 52,3 | 25,64 | 035 2,443] 2720 72,12 97,4 
46 Wheel Co., š | > | 508,3 | 686 71,6 | 52,5 | 26,12 0,59 | 2,445 | 2700 | 71,86 | 96,8 
47 Worcester, U. S. A. » oo» 510,2 63,6 69,6 ! 51,9 | 26,09 0,38 | 2,468 2620 70,00 92,8 
| | Ä | 
48 > 1250 | 507,1 | 45,0 51,0 | 51,3 24,46 0,31 | 2,355 | 2760 73,28 96,8 
: . Ä j 
49 Germania | V 2,2 1080 498,5 502 56,2 | 50,0 | 27,93! 0,23 | 2,875 3360 87,70 179,3 
20 | > » > 1 | 500,1 | 50,2 57,2 | 49,6 28,57 0,26 2.945] 3560 93,21 195,9 
51 Carl Hinne, » > » >» 498,1 | 500 53,0 51.8 | 26,98 | 0,15 | 2,688 8560 92.86 177,4 
52 Leipzig » M 1,7 » 488,6 | 50,0 61,0 | 54,8 | 28,88! 0,54 | 2,747 | 3280 83,91 151.7 
56 | » > > » Ä 491,5 | 50,0 62,0 52,6 | 27,64 0,52 2,751 | 8280 84,41 150,2 
54 > > » > 488,2 50,0 60,0 | 52,7 a 0,51 2,798 | 3360 87,64 164,4 
55 The Carborundum nn K 955 504,2 50,0 64,0 50.2 22,09 | 0,68! 2,223 | 3500 92.40 145,4 
56 Comp., Niagara » » 502,6 | 494 634 49,5 20,92 0,40 | 2,173 | 4340 114,21 2174 
57 Falls vo „ I 501,7! 70,4 51,2 | 22,31! 2,302 3600 94,56 158,0 
Die in der letzten Spalte enthaltenen Festigkeitszahlen ergibt.. Hierin bezeichnet u, die Umfangsgeschwindigkeit 


sind nach einer Formel berechnet worden, welche ich in 2. 
1897 S. 862 unter (9a) mitgeteilt habe. Sie beruht auf der 
Tatsache, dafs in rotierenden Scheiben die gröfste Spannung 
eine Ringspannung an der inneren Begrenzungsfläche (Boh- 
rung) ist, für welche sich der Wert 


1 10% 


der Scheibe und g die Beschleunigung der Schwere, während 
die andern in der Formel auftretenden Gröfsen die vorher 
angeführte Bedeutung haben. Die Entwickhing dieser For- 
mel stützt sich auf folgende Annahmen: = 
1) dafs das Material der Scheibe homogen und isotrop sei; 
2) dafs die Spannungen den Dehnungen proportional seien, 
also für das vorliegende Material das Hookesche Gesetz gelte; 
30 
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3) dafs der Einflufs der Querdehnungen auf den Span- 
nungszustand als geringfügig vernachlässigt werden dürfe; 

4) dafs der Einflufs der Befestigungsweise der Scheibe 
auf den Spannungszustand ebenfalls nicht sehr erheblich sei. 

Die Zulässigkeit der ersten Annahme bildet die Grund- 
lage der meisten Festigkeitsberechnungen; sie kann auch 
hier vorausgesetzt werden, wenn die Mischung von Schmir- 
gel und Bindemittel eine recht gleichmälsige ist. Hinsicht- 
lich der Zulässigkeit der zweiten Annahme im vorliegenden 
Falle werden die Anschauungen auseinander gehen, obgleich 
zurzeit Dehnungsmessungen an derartigem Material noch nicht 
vorliegen. Ich betrachte deshalb das Hookesche Gesetz als 
erste vielleicht rohe Annäherung an die Wirklichkeit, mit wel- 
cher so lange gerechnet werden darf, bis durch zuverlässige 
Versuche seine Unhaltbarkeit bei dem vorliegenden Material 
nachgewiesen wird. Inwieweit die dritte Annahme hier zu- 
lässig ist, soll in einer baldmöglichst erscheinenden Arbeit 
dargelegt werden. Hier bemerke ich nur, dafs eine grofse 
Reihe von Festigkeitsberechnungen der Technik unter dieser 
Annahme ausgeführt worden ist und noch wird, wie z. 
B.. die so wichtige auf Biegungsfestigkeit. Bezüglich der 
vierten Annahme beziehe ich mich auf die Untersuchungen, 
welche ich in dieser Zeitschrift 1897 S. 883 veröffentlicht 
habe, sowie auf die Versuche an Schleifsteinen, über die 
sich der Bericht ebenda 1899 S. 1294 befindet. Ich habe 
dort nachgewiesen, und die bezüglichen Versuche scheinen 
es zu bestätigen, dafs der Einflufs der Befestigung mittels 
Seitenbacken auf den Spannungszustand in einer Verminde- 
rung der gröfsten Ringspannung di besteht; folglich werden 
die so befestigten Scheiben bei einer etwas höheren Umlauf- 
zahl springen, als wenn sie ganz frei wären. Doch ist es mit 
Rücksicht auf den Umstand, dafs die als Zwischenlage gewählte 
weiche Holzpappe der Dehnung der Scheiben in radialer 
Richtung keinen erheblichen Widerstand entgegensetzt und 
überdies die Hinderung der Dehnungen nur an den Seiten- 
flächen der Scheiben stattfindet, also nach dem Innern hin ab- 
nimmt, sehr wahrscheinlich, dafs die Erhöhung der Umlauf- 
zahl durch die erwähnte Befestigung nicht so grofs sein 
wird, um hier inbetracht gezogen werden zu müssen. Wie- 
viel sie ziffernmälsig beträgt, entzieht sich mangels verglei- 
chender Versuche vorläufig zwar noch der Schätzung, doch 
ist dies hier insofern von geringerer Bedeutung, als es sich in 
der Zahlentafel weniger um absolut, als vielmehr relativ rich- 
tige Werte handelt, die einen Vergleich der Festigkeit des 
bindenden Materiales der Scheiben zulassen. 


man zu den gemachten vier Annahmen noch die 
weitere, dals die Proportionalität zwischen Dehnung und 
Spannung bis zur Bruchgrenze besteht (was bei spröden Kör- 
pern wenigstens näherungsweise der Fall sein dürfte), so er- 
gibt sich für die Zugfestigkeit des Scheibenmateriales aus (2) 


die Formel 
„ 
a 4g 1 — 8 (5. \ 


(3), 


in welcher nunmehr us die Umfangsgeschwindigkeit ist, bei 
welcher das Springen der Scheiben eintritt. Nach dieser Formel 
sind die in der letzten Spalte der Zahlentafel enthaltenen Werte 
berechnet worden. 

Vergleicht man die Versuchsergebnisse hinsichtlich der 
Umfangsgeschwindigkeiten d, bei welchen das Springen der 
Scheiben eintrat, so erkennt man, dafs sich die Bindungsart 
von Einflufs zeigt. Bei den Scheiben mit vegetabiler Bin- 
dung ist us verhältnismälsig am gröfsten, und es liegen die 
beobachteten Werte für u, zwischen den Grenzen 


78,03 < ua < 110,44; 
als Mittel aus 21 Versuchen ergibt sich 
us = 95,94 m sk!. 


Für die mineralisch gebundenen Scheiben sind die 
Grenzen 


71,90 < u < 101,19 m sk™!, 
und das Mittel aus 15 Versuchen ist 
uU = 84,01 msk 1. 
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Die keramisch gebundenen Scheiben zeigen für u: die 
Grenzen 
64,72 < wm < 85,68 


und als Mittel aus 14 Versuchen 
u = 74,48 m sk 1. 


Merkwürdigerweise zeigen auch die spezifischen Ge- 
wichte 7 der Scheibenmassen ein ähnliches Verhalten; denn, 
wie schon vorher mitgeteilt, ist y bei den vegetabil gebun- 
denen Scheiben am gröfsten, bei den keramisch gebundenen 
am kleinsten. Daher erklärt sich von selbst der grofse 
Unterschied in den Festigkeitszahlen, welche die letzte Spalte 
der Zahlentafel enthält. Wie die Formel (3) erkennen läfst, 
wächst die Zugfestigkeit X. des Scheibenmateriales propor- 
tional dem Produkte aus y und us“; denn das in der Klam- 
mer stehende zweite Glied hat für alle Scheiben fast genau 
denselben Wert und ist überdies so klein, dafs es für den 
angestrebten Vergleich garnicht inbetracht kommt. 

Bei den vegetabil gebundenen Scheiben liegt K, zwi- 
schen den Grenzen 


134,5 < K. < 287,0, 
und der Mittelwert aus 21 Versuchen ist 
K, = 205,4 at. 


Die mineralisch gebundenen Scheiben haben bezüglich 
K, zu Grenzen 


115,3 < K. < 189,3, 


und das Mittel aus 15 Versuchen ist 
| K, = 149,4 at. 
Bei den keramisch gebundenen Scheiben endlich ist 
67, S K, S 137,0, 
und als Mittel aus 14 Versuchen findet sich 
K, = 100,1 at. 


Die mittleren Festigkeitszahlen der drei Bindungsarten 
stehen also ungefähr in dem Verhältnis 


200: 150: 100 = 4: 8: 2. 


« Für die Festsetzung der Geschwindigkeitsgrenzen der 
Schmirgelscheiben würde dieses Ergebnis zweifellos von 
grundsätzlicher Bedeutung werden, wenn nicht die Festigkeit 
der Schmirgelscheiben noch von einem andern Faktor beein- 
flufst würde, der in engem Zusammenhange mit der 
Schleifleistung steht und zunächst besprochen werden mufs. 

Es ist nicht schwer, nachzuweisen, dafs die Festigkeit 
der Schmirgelscheiben von der sogen. Körnung, d. i. der 
Korngrölse oder dem mittleren Durchmesser des Schmirgel- 
kornes, nicht abhängt, sondern in der Hauptsache von der 
Festigkeit des Bindemittels einerseits und dem Verhältnis der 
Masse des in der Scheibe enthaltenen Schmirgels zur Ge- 
samtmasse der Scheibe anderseits. Man denke sich die 
Schmirgelkörner als regelmälsige, einer Kugelfläche vom 
mittleren Korndurchmesser d einbeschriebene Körper, welche 
derart in die Masse des Bindemittels eingebettet sind, dafs 
die Kugelmittelpunkte sämtlich gleiche mittlere Entfernungen 
haben. Das Volumen des Schmirgelkornes kann näherungs- 
weise = ad’ gesetzt werden, worin à ein von der Gestalt 
des Kornes abhängiger Zahlenfaktor ist. Bezeichnet n die 
Anzahl der auf die Längeneinheit entfallenden Schmirgel- 
körner, so läfst sich das Volumen aller in der Volumenein- 
heit V; der Scheibe enthaltenen Schmirgelkörner durch einen 
Ausdruck der Form 

b n? d’? 


darstellen, in welchem wieder B" einen Zahlenfaktor bedeutet. 
Daher findet sich als Volumen V, aller in einer Scheibe vom 
Volumen 


V=kKkVı 
enthaltenen Schmirgelkörner ein Ausdruck der Form 
„end: 


in welchem ¢«—kX§ wieder ein reiner Zahlenfaktor ist. 


(4), 


Ta 


Band 47. Nr. 6. 
= 7. Februar 1903. 


Der Meridianschnitt einer Schmirgelscheibe, auf dessen 
Zugfestigkeit es ankommt, enthält den Durchschnitt einer 
Anzahl von Körnern, deren Gesamtquerschnitt F. am grölsten 
wird, falls die Abstände der Mittelpunkte der Körner, welche 
im Meridianschnitt liegen, gleich, und zwar gleich dem kür- 
zesten Abstande der Kornmittelpunkte überhaupt sind, also, 
falls sich die Kornmittelpunkte in den Ecken aneinander 
schliefsender gleichseitiger Dreiecke befinden. Da der Quer- 
schnitt eines Schmirgelkornes = q d? gesetzt werden kann 
und auf die Längeneinheit n Schmirgelkörner entfallen, so 
läfst sich f, durch einen Ausdruck der Form 

. fi = und 
darstellen, in welchem w ein von den Querschnittabmessungen 
der Scheibe abhängiger Zahlenfaktor ist. Bezeichnet f den 
Flächeninhalt des Meridianschnittes, so ergibt sich als Quer- 
schnitt des Bindemittels 
kh=f-h=f-vnd. ... (6) 

Von der Grölse dieses Querschnittes fe hängt aber die 
Festigkeit der Scheibe wesentlich ab, denn die Adhärenz der 
Schmirgelkörner an der Einbettemasse ist nur sehr gering, 
und die wirksamen Kräfte beanspruchen folglich in der Haupt- 
sache nur die Einbettemasse selbst auf ihre Zugfestigkeit. 
Mithülfe der Gleichung (4) lassen sich aber n und d zusammen 
eliminieren, und man erhält 


V, 3 
e 
Führt man noch das bereits erwähnte Verhältnis 
V, 2 V = 1 


des Gesamtvolumens der in einer Scheibe vom Volumen V 
enthaltenen Schmirgelmenge zu V ein, so findet sich als 


Ausdruck für fe: 
fe , u) (7), 


in welchem & ein reiner Zahlenfaktor ist. Aus dieser Bezie- 
hung ersieht man, dafs bei einer Scheibe von gegebenem 
Volumen V und Querschnitt f der auf seine Festigkeit be- 
anspruchte Querschnitt f, unabhängig von der Körnung 
ist und unter sonst gleichen Umständen lediglich von der 
Verhältniszahl 4 abhängt. Je weniger also Schmirgel, gleich- 
gültig von welcher Korngröfse, in einer Scheibe enthalten 
ist, um so grölser ist ihre Festigkeit. a 

Mit der Schleifwirkung einer Scheibe ist es aber gerade 
umgekebrt. Unter sonst gleichen Umständen wächst die 
Schleifleistung offenbar mit der Menge des in ihr enthaltenen 
Schmirgels, also mit J; es stehen einander demnach bezüglich 
des Schmirgelgehaltes einer Scheibe die Anferderungen an die 
Festigkeit und an die Schleifwirkung gegenüber. Mit andern 
Worten: je gröfser bei einem gegebenen Bindemittel der 
Schmirgelgehalt einer Scheibe ist, um so grölser ist unter 
sonst gleichen Umständen ihre Schleifleistung, aber um so 
kleiner ihre Festigkeit, und umgekehrt. 

Zu einem ganz ähnlichen Schlufs gelangt man, wenn 
man das Verhältnis der spezifischen Gewichte von Schmirgel 
und Bindemittel inbetracht zieht. Der Schmirgel hat bekannt- 
lich ungefähr das spezifische Gewicht y, = 4 kg dm", wäh- 
rend die Bindemittel ein viel kleineres spezifisches Gewicht 
yə haben, welches nur wenig nach oben oder unten von 2 
abweichen fte. Da das Gesamtgewicht einer Scheibe 

G = Vy = V, 7. + Ve y» 
== V. 5. + (V— V.) Yo 
= V, (7. — 2 + Vy. 
gesetzt werden kann, so folgt 
y = ye .= y.) 
und daher aus Gl. (3) 
ae . 
8 V. cu 75 K. 
7 yo + +1 (ys — 72 ye)? 
worin c ein für diese Betrachtung unwesentlicher Faktor ist. 
Berücksichtigt man, dafs unter allen Umständen y, > yə ist, 
so erkennt man aus vorstehender Formel, dafs w, mit wach- 
sendem A abnimmt. Auch hieraus geht klar hervor, dafs die 
Umfangsgeschwindigkeit u; einer Scheibe, bei welcher das 
Springen eintritt, aufser von der Zugfestigkeit K, des Binde- 


o 


oe 
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mittels wesentlich von dem Verhältnis A des Schmirgelvolu- 
mens V, zum Gesamtvolumen V der Scheibe ungtinstig be- 
einflufst wird, und zwar tritt das Springen der Scheibe um 
so früher ein, je grölser der Schmirgelgehalt, also auch die 
Schleifwirkung der Scheibe ist. 

Die zuletzt angestellten Erörterungen zeigen nun zweifel- 
los, dafs es ganz unmöglich ist, aus den in der Zah- 
lentafel mitgeteilten Versuchsergebnissen irgend 
welchen Schlufs auf die Schleifleistung der betref- 
fenden Fabrikate zu ziehen. 

Es leuchtet ohne weiteres ein, dafs man Scheiben von 
grofser Festigkeit, aber kleiner Schleifleistung erhält, wenn 
man ihren Schmirgelgehalt klein macht. Anderseits erzielt 
man aber Scheiben mit hoher Schleifleistung und grofser 
Festigkeit, wenn man den Schmirgelgehalt grofs nimmt und 
als Bindemittel ein Material von hoher Zugfestigkeit ver- 
wendet. 

Aber selbst dann wäre ein Schlufs aus den Versuchs- 
ergebnissen auf die Schleifleistung ganz unmöglich, wenn 
zufällig bei allen Scheiben derselben Bindung A oder K. den- 
selben Wert hätte. Denn ganz abgesehen von dem vorher 
klargelegten Einflufs der spezifischen Gewichte kommen je 
für die Schleifleistung der Scheiben noch ganz andere Fak- 
toren infrage!), wie z. B. das Verhalten des Bindemittels 
beim Schleifen, die Adhärenz der Schmirgelkörner an der 
Einbettungsmasse usw., sodafs nur durch besondere auf dieses 
Ziel gerichtete Versuche die Schleifleistung und deren Zu- 
sammenhang mit 4, K, usw. ermittelt werden kann. 

Wie die im vorstehenden angestellten Erörterungen er- 
kennen lassen, würde die Benutzung der in der Zahlentafel 
enthaltenen Versuchsergebnisse zur Bemessung von Grenzen 
für die Umfangsgeschwindigkeiten der Schmirgelscheiben eine 
erhebliche Einschränkung erfahren, wenn man annehmen 
mülste, dafs die Scheiben für diese Versuche besonders fest, 
aber ohne Rücksicht auf ihre Schleifleistung hergestellt wor- 


den wären, und dafs die für die technischen Betriebe be- 


stimmten eine geringere Festigkeit besifsen. Um dieser An- 
nahme zu begegnen und zugleich die Wahrscheinlichkeit zu 
haben, dafs die für meine Versuche eingelieferten Scheiben 
den in der technischen Praxis verwendeten völlig gleichen, 
habe ich in dem eingangs abgedruckten Rundschreiben die 
Bedingung vorgeschrieben: dafs die einzusendenden Scheiben 
den für den Verkauf bestimmten Lagerbestinden entnommen 
werden müssen und nicht für die Versuche besonders herge- 
stellt werden dürfen. Inwieweit dieser Bedingung ent- 
sprochen worden ist, entzieht sich der Beurteilung. Doch 
darf wohl mit Rücksicht einerseits auf das Interesse, welches 
jeder Fabrikant an der genauen Feststellung der Eigen- 
schaften seiner Erzeugnisse hat, und anderseits auf die Tat- 
sache, dafs die Festigkeitseigenschaften keinerlei Schlufs auf 
die Schleifleistung, also auf die Brauchbarkeit oder Unbrauch- 
barkeit der Scheiben zulassen, angenommen worden, dals im 


allgemeinen der erwähnten Bedingung genügt worden ist. 


In dieser Voraussetzung können aber die in der Zahlentafel 
niedergelegten Versuchsergebnisse einen sicheren Anhalts- 
punkt für die Feststellung der zulässigen Geschwindigkeits- 
grenzen geben. 

Von Wichtigkeit hierbei ist die Grölse der Sicherheit 
gegen Zerspringen, mit welcher die Scheiben im Betriebe 
verwendet werden sollen. Die Bemessung derselben richtet 
sich sowohl nach der Sorgfalt der Herstellung der Scheiben, 
als auch nach der Art der Benutzung und der allfälligen 


1) Es darf daher nicht wunder nehmen, dafs einzelne Scheiben 
erheblich kleinere Festigkeitszahlen aufweisen als andere; denn 
die Rücksicht auf die Schleifleistung führt nicht selten zu einer Zu- 
sammensetzung des Scheibenmateriales und einem Bindemittel, bei 
denen eine geringere Festigkeit die notwendige Folge ist. So waren 
z. B. die Scheiben Nr. 18 und 14 sehr weiche, poröse und grobkörnige 
Scheiben mit auffallend kleinem spezifischem Gewicht: es mufste daher 
die Festigkeitszahl entsprechend klein ausfallen. Auf Wunsch der be- 
treffenden Fabrik habe ich an drei Probestäben aus dem gleichen Ma- 
terial, nur etwas feinkörniger und dichter hergestellt, Biegungsversuche 
vorgenommen, welche die Zugfestigkeiten X, = 163,0, = 165,5 und 
= 199,5 at ergaben, also so erheblich höhere Werte, dafs Scheiben aus 
diesem Material bei einer Umfangsgeschwindigkelt von etwa 100 m/sk 


gesprungen sein würden. 


Rücksieht auf mögliche, nieht vorherzusehende Geschwindig- 
keitszunahmen (wie z. B. bei dem Durchgehen des Motors). 
Im letzteren Falle insbesondere würde man den Sicherheits- 
grad etwas höher bemessen müssen, und zwar den bei tech- 
nischen Festirrkeitsbereehnungen fiblichen Grundsätzen ent- 
sprechend zu etwa 8 bis 10. Bezeichnet S diesen Sicherheits- 
grad, so erhält man als zulässige Materialspannung 

k, => K. 
8 
und folglich aus Gl. (2), worin a = k, und der Klammer- 
ausdruck mit hinreichender Annäherung = 1 zu setzen ist. 
als zuliissige Grenze für vw die Formel 


1 
aj” ) 
* 


Wählt man z. B. S = 10, so finden sich aus den früher 
berechneten Mittelwerten der Zugfestigkeit A, und des spezi- 
fischen Gewichtes 7 für die drei Hauptarten der Bindung 
folgende Grenzen für die Umfangsgeschwindigkeit: 


max (ug) = 


V M K 
yo: 2,781 2,692 2,317 kgdın? 
K, = 205,4 149,4 100,1 at 
k, = 20,54 14,94 10.01 > 
max (u) = 31,09 26,95 23,78 in sk—! 
Diese Grenzen sind trotz der grofsen Sicherheit, mit 


doch noch beträchtlich höher 
als z. B. die durch die früher erwähnten für Preufsen be- 
stehenden Vorschriften festgelegten; insbesondere gilt dies 
von den Scheiben mineralischer und keramischer Bindung. 
In Frankreich scheint man tibereingekommen zu sein), 
fiir die Scheiben mineralischer Bindung 18,8 m sk-1, für die 
verretabil gebundenen sowie die der Tanite Company 26 m sk 1 
als Grenze der Emfangsgeschwindigkeit zu betrachten; doch 
stützen sich diese Festsetzungen nieht auf Versuche und trefien 
auch den Sachverhalt nicht ganz. 
Kann eine unvorhergesehene wesentliche Pion der 
Geschwindigkeit des Motors (etwa auf das Doppelte bis Drei- 
fache) als ausgeschlossen betrachtet werden, so läfst sich die 
en S unbedenklich kleiner annehmen, und zwar etwa 


welcher sie berechnet sind, 


gleich 5 bis 6. Mit § = 6 erhält man aber 
V M K 
max ( = 40,14 34,80 30,70 m sk 1, 


also ganz erheblich höhere Werte, als man bisher als zulässig 


ansah. Bei der Bestimmung dieser Grenzen ist freilich vor— 
ausgesetzt, dafs die Befestigung der Scheiben in derselben 


Weise erfolgt wie bei den Versuchen, insbesondere dafs eine 
Berührung der Scheibe mit der Welle in der Bohrung ganz 
ausgeschlossen bleibt, und ferner, dafs die in der Technik 
verwendeten Scheiben mit derselben Sorgfalt hergestellt wer— 
den wie die für die Versuche verwendeten. Uebrigens 
schützt man sich gegen die Unfälle, welche aus Fabrikations- 


) Vergl. Z. 1897 S. 862. 

2) Vergl. hierüber den Artikel: Notes sur les meules your le 
travail des metaux«, Portefeuille cconomique des machines 1902 Sep- 
tembre S. 130 ff. 
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fehlern der Scheiben hervorgehen und zum Abspringen ein- 
zelner Stücke führen, am besten durch ein besonders in 
Nordamerika schon sehr verbreitetes Verfahren, nämlich die 
Scheiben vor dem Versand einem Probelauf zu unterwerfen, 
bei welchem die Umfangsgeschwindigkeit einige Minuten 
etwa 10 bis 20 vH höher als die vorgeschriebene Grenze ge- 
halten wird. Hierbei empfiehlt es sich, Seitenbacken von 
möglichst kleinem Durchmesser zu verwenden. 


Bei der Bemessung der Geschwindigkeitsgrenzen könnte 
man übrigens auch von den kleinsten Umfangsgeschwindig- 
keiten ausgehen, welche beim Springen der Scheiben ver— 
schiedener Bindung von mir beobachtet worden sind. Stellt 
man mit diesen die für eine Sicherheit S = 6 berechneten 


Geschwindigkeitsgrenzen zusammen, wie nachstehend ge- 
schehen: 
7 H K 
min (u:) = 78,03 71,90 64,72 m sk—! 
max (ta) = 40,14 34,80 30,70 » 


so erkennt man, dafs die ersteren etwa doppelt so grofs sind 
wie die letzteren, und dafs sonach diese Grenzen noch immer 
eine etwa 4fache Sicherheit gegen Zerspringen gewähren. 

Aufser den vegetabilen, mineralischen und keramischen 
Bindungen ist noch die von der Tanite Company benutzte 
Bindung animalischen Ursprunges zu berücksichtigen. Die 
Versuchsergebnisse (s. Nr. 42, 43 und 44 der Zahlentafel) 
zeigen, dals die Umfangsgeschwindigkeiten, bei denen diese 
Scheiben gesprungen sind, im mittel denen der vegetabilen 
Scheiben ganz gleich stehen; hiernach sind auch die Grenzen 
für sie zu bemessen. 


Die Karborundumscheibe Nr. 57 vegetabilischer Bindung 
reiht sich den Schmirgelscheiben derselben Bindung völlig 
an, während die beiden keramisch gebundenen Karborundum— 
scheiben Nr. 55 und 56 erheblich höhere Uinfangsgeschwin- 
(digkeiten aufweisen als die Schmirgelscheiben gleicher Bin- 
dungsart; sie könnten also entsprechend höhere Grenzen für 
ihre Umlaufgeschwindigkeiten erhalten. 

Von den sonstigen Beobachtungen während der Versuche 
möchte ich schliefslich noch derer gedenken, welehe sich auf 
die Metallfutter beziehen. Es war auffallend, dafs der gröfsere 
Teil der Metallfutter eine mehr oder minder grofse Ungleich- 
heit der Wanddicken zeigte. Die hierdurch bedingte Exzen- 
trizität des Schwerpunktes des Metallfutters mufs aber sehr 
ungünstig auf die Scheibe einwirken, denn sie verursacht 
einen einseitigen, mehr oder minder starken Druck des 
Futters auf die innere Begrenzungsfläche der Masse der 
Schmirgelscheibe und steigert hierdurch nicht unbeträchtlich 
die Gefahr des Springens, wie ich das für Schleifsteine früher 
(Z. 1897 S. 863) nachgewiesen habe. Es empfiehlt sich daher, 
die Metallfutter ganz zu vermeiden. 

Auch ist es zweekmiifsig, die Bohrung möglichst grofs 
zu halten, also mehr ringartige Scheiben zu verwenden, weil 
hierdurch an Material gespart und trotz der Vergrölserung 
des Durchmessers D, der Bohrung innerhalb ziemlich weiter 
Grenzen der Festirkeitswiderstand des Scheibenringes (wie 
der Ausdruck (3) zeigt) nicht wesentlich herabgezogen wird. 

Dresden, November 1902. 
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Von Prof. Dr. A. Stodola, Zürich. 
(Fortsetzung von S. 171) 


b) Die vielstufige Druckturbine 


kann nach dem beschriebenen Verfahren ohne weiteres be- 
handelt werden. Eine Abweichung wird nur durch die hier 
angewendete teilweise Beaufschlagung bedingt. Die aus 
einem Laufrade tretende Dampfmenge wird kaum in so voll- 
kommener Weise geführt werden können, dafs die betreffende 
Austrittgeschwindigkeit nicht durch Wirbelung teilweise zer- 
stört würde, und es mufs hier mithin mit vielleicht etwas 
gröfseren Widerständen gerechnet werden. Stattdessen. bietet 
die teilweise Beaufschlagung den Vorteil, dafs man vom ersten 


Rade ab mit gröfseren Umfangsgeschwindigkeiten (60 bis 
80 m) arbeiten kann, wodurch die Stufenzahl erbeblich ver- 
ringert wird. 

Man kann sich die Frage vorlegen, wie sich die Stufen- 
zahl oder die Umfangsgeschwindigkeit ändert, wenn 
man von der Ueberdruck- zur reinen Druckturbine 


übergeht. Für den Fall der Ueberdruckturbine haben wir 

gemäfs Formel (124): 

i 1 e tw? 6 v1 (134) 
29 Gg | 


Band 47. Nr. 6. 
7. Februar 1918. Btodola: 


Setzen wir überall gleiche Geschwindigkeiten also auch 
u = konst. voraus, so 


ist h He und mit leichter Umrechnung 
20 
(2e,cosa—u)u H. 
g 20 


Für die Druckturbine mit gleichen Ein- und Austritt- 
winkeln im Laufrade findet man 


2 (ei cosa 1) u H. 


ß%%) 2 N86), 


(135). 


indem man die Geschwindigkeiten durch Striche unterscheidet. 
Fir den Fall achsialen Austrittes wird in den beiden 
Fallen 


ei eos a = u, 
ci cosa = 2 u, 
somit 
3 2 
ne, 2 (137). 


Wählen wir z = 2, so wird u =w V2, 
ci = aV 2; 


hierbei aber 
wenn anderseits u = u, so ist cı = 2c, und 
£0 


Bei 
2 


gleicher Stufenzahl arbeitet die Druckturbine mit 
einer um rd. 30 vH kleineren Umfangsgeschwindig- 
keit; bei gleicher Umfangsgeschwindigkeit erhält 
sie nur halb soviel Stufen wie die Ueberdruck- 
turbine!). Die Dampfgeschwindigkeiten (cı) sind dann bei 
letzterer indessen 1,4- bezw. 2 mal so grofs und bedingen eine 
entsprechende Vergröfserung der Reibungswiderstände. In- 
bezug auf diese ist durch Versuche die wichtige Frage zu 
entscheiden, ob die einfache Reibung an den Wänden oder 
der Stofs an den Schaufelkanten die Hauptquelle der Ver- 
luste bildet, und ob letzterer auch dem Quadrate der Geschwin- 
digkeit proportional ist, oder nicht. In letzterem Falle wäre 
die Turbine mit kleiner Stufenzahl unter Umständen im Vorteil. 


Z’ = „, was wir in die Aussage fassen können: 


Versuch einer allgemeinen Bebandlung. 


Wäbrend der Entwurf einer neuen Turbine, sobald man 
die Grundbegriffe beherrscht, wenig Mühe verursacht, ist um- 
gekebrt die Voraussage, wie sich dieselbe Turbine bei einer 
wesentlich verschiedenen Belastung verhalten werde, eine 
kaum zuverlässig zu lösende Aufgabe. Im letzteren Falle 
sind eben die Umfangsgeschwindigkeit, die Winkel und die 


Querschnitte gegeben, aus welchen die absolute Gröfse und 
die Verteilung der Drücke zu suchen sind. Es gelingt in- 
dessen auf rechnerischem Wege in bestimmten vereinfachten 
Fällen, eine gewisse Einsicht in die Vorgänge zu erhalten, 
welche vielleicht der Mitteilung wert ist. 


Fig. 61. 
2 


In Fig. 61 sei der Geschwindigkeitsplan irgend eines 
Rades dargestellt. cz* sei die Geschwindigkeit, mit welcher 
der Dampf das vorhergehende Laufrad verlifst. Die Grund- 
gleichungen für das Leit- und das Laufrad schreiben wir ge- 
mäfs Formel 3c in der Form 


1) Die gleichen Beziehungen ergeben sich, wenn wir die Geschwin- 
digkeiten u und ei nach einem hyperbolischen Gesetz 
a b 
ci = 


u = ’ 
8— 81 2 — 81 


veränderlich denken. Es zeigt sich, dafs die Verhältnisse dieselben 


sind wie bei einer Turbine, die durchweg mit dem geometrischen 


Mittelwert der kleinsten und gröfsten Geschwindigkeit u bezw. cı 
arbeitet. 
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2 m4? p' 
"5, = fodp—R, 
29 
p 
7 p" 
waf — wy 
2 29 u vip — R: 
p' 
Die Addition ergibt 
12 — e“ +2 wg — w? er * 
20 w vdp — R (138). 
r 


Um den Reibungsverlusten R Rechnung zu tragen, multi- 
plizieren wir das Integral mit einem Faktor &, welcher kleiner 
als 1 ist und für alle Turbinenräder als gleich angesehen 
wird. Man bestimmt € so, dafs die Summe der Reibungs- 
arbeit der ganzen Turbine richtig wiedergegeben wird, d.h. 
man setzt etwa €= 0,75 bis 0,60. Die angenommene Unver- 
änderlichkeit dieser Gröſse beeinflufst dann nur die Verteilung 
der Widerstände. Beim Uebergange von einem Belastungsfall 
zu einem andern wird & freilich wegen veränderter Geschwin- 
digkeiten und nicht stofsfreien Dampfeintrittes streng ge- 
nommen auch seinen Wert ändern. 

Auf der linken Seite ersetzen wir vorläufig :* durch das 
etwas gröfsere cz und schreiben: 


ent; er’ en tr a + al 
lösen alsdann die Differenz der Quadrate auf und erhalten 
für die linke Seite 

1 

; [er + er) (ei — er) + (wer! + m’) (7% — wi), 

9 
welcher Ausdruck wegen der Gleichheit der Winkel «a, und 
%, weil w: = Ci, Wı = c ist, die Form 


(2 ei cos te — u) 
g 


erhält. Da hier wegen des zu grofsen cz ein zu kleiner 
Wert vorliegt, multiplizieren wir mit einem Faktor 4>1, der 
auch als konstanter Mittelwert eingefübrt wird, übrigens von 
1 wenig verschieden sein wird. Das Integral auf der rechten 
Seite kann bei dem geringen Druckunterschiede p— p” nach 
dem Mittelwertsatz auf die Form 


—fvap = — v(p"—p) 


vereinfacht werden. Tragen wir die Anfangsdrücke zu jedem 
Turbinenrade wie vorhin als Ordinaten in den Abständen J 
anf, und verbinden wir die erhaltenen Punkte durch eine 


1 
stetige Linie, so ist näherungsweise r 4 ? durch den Diffe- 
x 


dp 


rentialquotienten = ersetzbar. Es wird mithin 
PP r == 4 i 
on ie v? on J = 27 4 (140) 
Wir führen nun als Unabhängige die Gröfse 
x 
= oe ee ee me Se: op A 
s I ( $ ) 


ein, welche, wie ersichtlich, sofern wir solche Abszissenlängen 
x wählen, dafs s ganzzahlig wird, die Zahl der jeweils 
durchlaufenen Turbinen darstellt. Es wird nun 


dp Agas i 4 Ace ap. 
dx ~ dz dz ds 
Die Hauptgleichung (138) lautet somit: 
— ev 5 = 9.5 (2 ei eos e — u) (142), 


und bildet die Difsrentiälgleichung unseres Problemes. Um 
eine Integration möglich zu machen, müssen wir die Zu- 
standsgleichung des Dampfes in der vereinfachten Form 

(p + p)v = K (143) 
voraussetzen, welche sich fiir unsere.Zwecke genügend genau 
der Wirklichkeit anpassen läfst. Wir beseitigen ci durch die 
Kontinuitätsgleichung 

G Fi (144) 


204 Stodola: 
und erhalten 
d 25“) du? (p+ 3) 2 dcosn “u 
A G t Kg G Eg to Oe tito): 
Hierin sind 
Fus Er ( ) 
“Ko qiz 
2 cosa u 
za = wz 
„ y (2) 


gegebene (etwa durch Zeichnung dargestellte) Funktionen von 
2, und das allgemeine Integral von (145) ist stets ermittelbar. 
Setzen wir 
IDA 
(z) = e° 


12) =h (2) B veg 


welche Ausdriicke gegeben graphisch zu ermitteln wären, 
so ist 
p+? 
G 


mit C als willktirlicher Konstante. Das im allgemeinen er- 
laubte Einführen der bestimmten Integration ergibt einfache 
Werte an den Grenzen. 

Für z = 0 soll p = p sein, d.h. 


= Cb (z) — We) 


= 5 = Cd) — Wo). 
Da aber P (o) = 1, / (o) = 0, so erhalten wir 
a Pie 
@ 


und 
p+? Pi + 
G 


Für z= zo, der 8 der Turbinen, ist p = pz; 
es ergibt mithin Gl. (146) 


(pi + H) (ro)) — (pe + p) 
W (zo) 


Da ‘P (zo) stets >1 und p meist eine kleine Gröfse ist, so 
kann man näherungsweise 


„ Bie) — P(e) (146). 


G= (147). 


G= a 
F (zo) 
P (zo) . . (148) 
und p= pr[ to- n rE 


schreiben, aus welchen Formeln der Satz hervorgeht: 

Das sekundlich durchströmende Dampfgewicht 
und der Druck an irgend einer Stelle der Turbine 
sind näherungsweise (für nicht zu weite Grenzen) 
dem Anfangsdrucke im ersten Leitrade proportio- 
nal. Das eintretende sekundliche Dampfvolumen ist 
Gv, = konst. pi vi, mithin auch angenähert konstant, woraus 
folgt, dafs die Dampfgeschwindigkeit in den ersten 
Turbinen sich mit der Belastung nur wenig Andert. 
Die letzte Austrittgeschwindigkeit, und mit ihr der 
Auslafsverlust, nimmt hingegen mit der Dampf- 


menge gleichmäfsig ab. 
Fig. 62. 
2 


Der Einflufs einer Veränderung von u ist nicht so 
übersichtlich. Arbeiten wir ursprünglich mit der Geschwin- 
digkeit u, Fig. 62, und gehen wir zu dem gröfseren wu’ über, 
so mufs ^ abnehmen, da bei gleichbleibendem ei die Gefäll- 
höhe a 

h S a’— 625 wy? — 1012 
29 29 
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zu grofs würde, und der Vakuumdruck p, weit früher als 
nach dem letzten Laufrade sich einstellen würde. Demge- 
mäfs miifste auch G abnehmen. Hierbei würde wegen der 
im Durchschnitte kleineren Strömungsgeschwindigkeit die 
Dampfreibung abnehmen, der Wirkungsgrad zunehmen. 
Ueber die Grenze hinaus, bei welcher c achsial gerichtet ist, 
wird auch G wieder zunehmen. 

Ebenso müssen bei abnehmender Umfangsgeschwindig- 
keit cı und G zunehmen, indes nicht, wie es den Anschein 
bätte, ohne Grenzen, da bei solcher Folgerung der Druck- 
unterschied, welcher zur Erzeugung der ersten Eintritt 
geschwindigkeit cı notwendig ist, übersehen würde. Bei ganz 
kleinen Umfangsgeschwindigkeiten zehrt aber dieser Eintritts- 
abfall einen bedeutenden Teil des Druckes auf, sodafs im 
Verein mit der Wirkung der vermehrten Widerstände die 
Steigerung von G nicht bedeutend zu sein braucht. 


Leerlauf und Grenzgeschwindigkeit der viel- 
stufigen Turbine. 


Als Leerlauf bezeichnen wir den Betriebszustand der 
vollkommen entlasteten, aber der Herrschaft ihres Regulators 
unterworfenen, d. h. mit angenähert normaler Umlaufzahl ro- 
tierenden Turbine. 

Der Speisewasserverbrauch der Parsons-Turbine stellt sich 
im Leerlauf auf 10 bis 20 vH des normalen, wie aus folgender 
Tabelle, in der die unten zu besprechenden Versuche Stoneys 
zusammengestellt sind, hervorgeht. 


Zahlentafel 3. 
Dampfverbrauch der Parsons-Turbine im Leerlauf. 
Leistung . .KW 52,7 108 232 529 1190 
zugehöriger Dampf- 
verbrauch . kg / st 671 1320 2304 5454 10485 
Verbrauch im Leer- 
lauf kg /st 145 136 431 670 1183 
Verbrauch im Leer- 
lauf vH 21,6 10,8 18,7 12,3 11,3 


Das Einströmungsvolumen ist im Durchschnitt gröfser 
als bei der Normalleistung; dasselbe Verhältnis besteht für 
die Eintritt- Dampfzeschwindigkeit. Die Austrittgeschwindig- 
keit ist normal 2- bis 3mal gröfser als am Eintritt, im Leer- 
lauf hingegen nur etwa !/ıo davon. Die mittlere Geschwin- 
digkeit im Leerlauf wird also 0,6 oder 0,4 der normalen be- 
tragen, und in entsprechender Weise nehmen die Dampfrei- 
bungsverluste ab. Der thermische Wirkungsgrad, bezogen 
auf die reine Dampfarbeit, ist gröſser. Aus dieser Sachlage 
ergeben sich für die Elberfelder Turbine (s. weiter. unten) 
besondere Folgerungen für die möglichen Grenzen der Leer- 
laufarbeit?). 

1) Man hat wiederholt in der Darstellung des Dampfverbrauches 
als Funktion der Zeit durch die Verlängerung der Dampfverbrauchslinie 
den Schnittpunkt O1, Fig. 63, ermittelt und OO, als Leerlaufarbeit an- 
gesehen, was vollständig unrichtig ist. Wenn bei Gleichheit des Druckes 
vor und hinter dem Motor kein Dampf durch die Turbine strömt, wird 
ja gewiſs auch keine Dampfarbeit geleistet. Allein unmittelbar vorher 


Fig. 64. 


verbrauch 


Cam 


4 eerlaufarbeit Leistung 


mufs eine Strömung vorhanden sein, bei welcher, um die nur ver- 
schwindend kleine Leistung zu übertragen, ein Geschwindigkeits- 
diagram wie Fig. 64 mit fast zusammenfallenden Geschwindigkeiten 
ci, ez und w, w3 vorhanden sein mufs, d. h. es mufs c) und mithin 
auch G einen endlichen Wert haben. Dies geht auch aus unserer Grund - 
gleichung hervor: ' 

> 


u 
= — (2 ci cosa — u), 
da eg 
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Wird die vollbelastete Turbine plötzlich entlastet 
und versagt der Regulator, so brennt die Maschine, wie man 
sagt, durch und erreicht eine gewisse Grenzgeschwin- 
digkeit. Die Dampfleistung wird anfänglich zunehmen, weil 
der Wirkungsgrad ebenfalls solange wächst, bis die Umfangs- 
geschwindigkeit so grofs geworden ist, dafs der achsiale Aus- 
tritt aus den Laufrädern erreicht ist. Gleichzeitig nimmt die 
Reibungsarbeit rasch zu und begrenzt die sonst erreichbare 
Geschwindigkeit in hohem Malse. Angenommen, die Dampf- 
reibung mache normal 5 vH der Nennleistung aus und wachse 
mit der dritten Potenz der Umlaufzahl. Dann würde die volle 

100 


Leistung der Turbine abgebremst bei einer auf das 5 


= 2,1-fache gesteigerten Umlaufzahl Nehmen wir, um eine 
andere Grenze zu erhalten, an, die Reibungsarbeit sei ver- 
nachlässigbar, so würde das Geschwindigkeitsdiagramm die 
ungefähre Form der Fig. 64 darbieten, d. h. wı und ws wären 
nahezu gleich grofs und gleich gerichtet; ebenso cı und cz. 
Der Dampfeintritt in die Lauf- (und die Leitschaufel) erfolgt 
mit der in Fig. 66 dargestellten auſserordentlich starken 


Fig. 66. 


„u 


Ablenkung, sodafs die Wirbelungswiderstände fast das ganze 
Gefälle aufzehren und nur eine geringfügige Arbeit auf das 
Rad übertragen wird. Ohne entsprechende Versuche läfst 
sich freilich das neue cı schwer schätzen; nehmen wir es 
gleich grofs wie im Normalbetrieb an, so würde die Umfangs- 
geschwindigkeit Werte bis zum 5- und 6fachen der normalen 


annehmen können. Da die Inanspruchnahme der rotierenden 
Teile im quadratischen Verhältnis der Umlaufzahl zunimmt, 
so bestehen nur geringe Aussichten (auch wenn man 
den ersten Fall in Rücksicht zieht), die vielstufige Tur- 
bine so zu bauen, dafs sie ein »Durchbrennen« 
ohne ernstliche Gefährdung ertragen könnte. 


in der wir für die unmittelbare Nahe der Nullleistung (da Druck und 
Gegendruck nabezu gleich sein werden) v als Konstante einführen 
können. Mit Gv = fc, erhalten wir 


4 ac’ 
FF Gq’ (s) + y (e), 


und g’, y sind stets positive 
Funktionen. Durch unmittel- 
bare Integration ergibt sich 
p=— % (e) + ls) + C, 
und aus der Bedingung p = pi 
für z= 0 und p= p für z = to 
folgt 
p — DI = — HKI G+ K 


Fig. 65. 


(149), 


wo KI, K positive Konstanten. 

Die übertragene Leistung 
kann man aber dem Druck- 
unterschiede 9, p proportio- 
nal setzen, sodals 


N = E3G(p; — pa) 


ist. Setzen wir (pı—p) in 
(149) ein, 80 erhalten wir 


oder 

N = + KI Ky G? Zz Zz G, 
d. h. im Punkte N = 0 verschwindet G nicht. Es wird d durch eine 
Parabel mit einer im Anfangspunkt schrägen Tangente dargestellt, Fig.65. 
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5) Die Regulierung der Dampfturbinen 


erfolgt bei der Mehrzahl der Systeme durch einfache Drosse- 
lung, was bekanntlich mit einem Arbeitsverlust verbunden ist, 
wie aus den unten mitzuteilenden Kurven des Wirkungsgra- 
des auch zahlenmäfsig deutlich hervorgeht. Das beste wäre, 
stets mit vollem Anfangsdrucke zu arbeiten und die Durch- 
fiufsquerschnitte der Leistung anzupassen, wie bei einigen 
Turbinenarten beabsichtigt und durchführbar ist. In allen 
Fällen erweist sich die Turbine als ein sehr fein regulierbarer 
Motor, auch bei der vielstufigen Expansion, obwohl hier dem 
Anscheine nach die in der Turbine vorhandene verhältnis- 
mäfsig groſse Dampfmenge dem raschen Uebergang von einem 
Beharrungszustande zu einem andern hinderlich sein könnte!). 
Dafs dem nicht so ist, dafs wir vielmehr auf ungemein kleine 
Geschwindigkeitsschwankungen gefafst sein dürfen, geht aus 
folgender Rechnung hervor, durch welche die Geschwin- 
digkeitszunahme bei voller Entlastung ermittelt wer- 
den soll. . 

Wir haben nachgewiesen, dafs das durch die Turbine in 
1 sk strömende Dampfgewicht dem Anfangsdrucke angenähert 
proportional ist. Denken wir uns zur Zeit £ = to das Regulier- 
ventil plötzlich vollständig geschlossen, so wird der Druck 
allmählich abnehmen. Es sei das Gewicht des Dampfinhaltes 
zwischen Ventil und erstem Leitrade zu Beginn D,, zu einer 
späteren Zeit D kg. Während der Elementarzeit dt fliefst ein 
Anteil 

—dD= apdt 


ab. Der vorhandene Inhalt kann unter Annahme des Nähe- 
rungsgesetzes 

pv =K 
durch 


v 


ausgedrückt werden, wenn V das Volumen des betreffenden 


Raumes ist. Dieser Wert oben eingesetzt, ergibt 
V dp 
Kat» 
oder integriert 
Pi’ 


V 3 
K In Di = Uu (t = t.) . (150). 
Hierin ist 

11 = to = 


) verfolgt man die Fortpflanzung einer Druckschwan- 
kung in das Innere der Turbine, so zeigt sich unter verein- 
fachenden Annahmen eine unverkennbare Aehnlichkeit mit der Wärme- 
strömung. Es sei z. B., Fig. 67, AB=dz ein Abschnitt der Turbine 
(mit in der Achsenrichtung gleich breiten Rädern), f,f und c, c Quer- 
schnitte und Geschwindigkeiten am Leitradaustritt. Das einströmende 


c c 
Gewicht während der Zeit dt ist = 18 dt, das ausströmende 5 dt; der 
i v 

c i d 
Ueberschufs (2 — 5 dt = — --- (=) dt dæ dient zur Vermehrung des 

v v dz\v ` 

afdz 
zwischen A und B enthaltenen Gewichtes -— (worin a eine Verhalt- 
v 


d 
niszahl), d. h. er ae 


2-00 

dæ N dt 

Nun lautet mit der Vereinfachung 
e=1, d=1 Gl. (142) 


d 
y =) dt, und die Gleichsetzung ergibt 
v 


(155) 


d u 
— uv „C 
dz g 


und aus diesen Beziehungen, mit Zuhülfe- 
nahme von pv =K, wären p und c als 
Abhängige des Ortes und der Zeit zu 
bestimmen. Setzt man, um einen über- 
sichtlichen Fall zu haben, f und u un- 
veränderlich, letzteres zugleich so klein 
voraus, dafs es neben 2ccosa weggelassen 
werden kann, so folgt durch Eliminierung 
von ¢: 


(156), 


( Kg íz 5 dp : 
2cosau) dz? dt a 
und dies ist in der Tat, wenn wir anstelle von p die Temperatur set- 


zen, die bekannte Gleichung der Wärmebewegung in einem wärmedicht 
umhülltn Stabe. 
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die Zeitdauer der Entleerung vom Drucke p, auf pi, 
d. h. auf den Leerlaufdruck. Setzen wir noch das sekund- 
liche Dampfgewicht bei Vollbelastung G = «p, ein, so erhal- 


ten wir 
Do W 
T= In a (151). 


Die Geschwindigkeitszunahme ergibt sich aus der Ar- 
beitsfähigkeit des in der Kammer und in der Turbine befind- 
lichen Dampfgewichtes Do + D., welche mit einem nicht stark 
veränderlichen Wirkungsgrade auf die Massen der Turbine 
übertragen wird. Man wird die abgegebene Arbeit 

L = (Do + ) Lorn (152) 
setzen dürfen, unter Lo die theoretische Leistung für 1 kg Dampf 
und unter 7,, ein Mittelwert verstanden, und D. halbiert, weil der 
mittlere Zustand des Dampfes in der Turbine etwa der hal- 
ben Arbeitsfähigkeit Lo entspricht. Ist nun © das Massen- 
trigheitsmoment der rotierenden Teile, ® die Winkelgeschwin- 
digkeit, so bildet L die Aenderung der lebendigen Kraft 
1/3 O, oder angenähert 


C. Bach: ERDE der Wirksamkeit des Oelabscheiders von der Beschaffenheit des Oeles. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


N) 
L = E) d = © a? = 


aw 


und die verhältnismäfsige Geschwindigkeitsände- 
rung ist 


(153), 


8 w L 
„ Om? (154). 


Beispielsweise wird bei einer Turbine von 1000 KW Lei- 
stung Do bei 10 at Anfangsdruck etwa 0,6 kg (bei knapp- 
ster Anordnung des Ventiles), D, etwa 0,75 kg und Al» etwa 
150 WE, woraus mit „= 0,5 und œ = 157, d. h. n= 1500 
i. d. Min., und mit © — 50 (mäfsig geschätzt) 


Jw 
„ = 0,027, d. h. 2,7 vH folgt. 


Die Entleerungszeit beträgt mit pə = 0,6 at als Leerlauf- 
druck 


T = 0,68 sk. 


Bei teilweiser Entlastung haben wir natürlich noch viel 
kleinere Aenderungen zu gewärtigen. Diese ausgezeichneten 
Ergebnisse werden durch alle bisherigen Versuche, z. B. an 
der Parsons-Turbine, vollauf bestätigt. (Fortsetzung folgt.) 


Abhängigkeit der Wirksamkeit des Oelab- 
scheiders von der Beschaffenheit des den 


Dampfzylindern zugeführten Oeles. 
Von C. Bach. 
(Mitgeteilt Im Württembergischen Bezirksverein am 23. November 1902) 


Der Oelabscheider von Friesdorf war zum Zwecke seiner 
Prüfung nach Mafsgabe der Abbildung in die Abdampfleitung 
einer Dampfmaschine von rd. 50 PS eingeschaltet worden. 
Der Zylinder wurde sehr reichlich geschmiert. Bei a und b 
war je ein etwa 0,75 m langes Gasrohr eingeschraubt, 
welches in eine von aufsen gekühlte Flasche mündete. Hier- 
nach sammelt sich in der Flasche bei a das Kondensations- 
wasser mit seinem Oelgehalt vor dem Oelabscheider und in der 
Flasche b das Kondensationswasser mit seinem Oelgehalt 
hinter dem Oelabscheider. 


Versuchsergebnisse. 

I. Die Schmierung der Zylinder erfolgte durch »Dampf- 
zylinderöl« Marke »Monopol« von Heinz & Co. in Frank- 
furt a / M. (Oel I). 

Die chemische Untersuchung des bei a und b entnommenen 
Kondensationswassers ergab auf 1 kg Kondensationswasser: 


bei a im mittel 0,105 g Fett 
»b > » ; 0,085» > 
Somit hatte a 9 von dem Fettgehalt aus- 
geschieden 0.105 — 0.025 
1 — — _ 
er 76,2 vH. 


II. Die Schmierung der Zylinder erfolgte durch »Heifs- 
dampfzylinderöl« von Gebr. Meurer zu Frankfurt a / M. 
(Oel IJ). 

Die chemische Untersuchung des bei a und b entnom- 
menen Kondensationswassers ergab auf 1 kg desselben 
bei a im mittel 0,290 g Fett 
» bb» » 0,005 > „ 


Somit hatte der Oelabscheider von dem Fettgehalt aus- 


geschieden 0,005 


0,29 
Dieser grofse Unterschied, welcher sich auch dem blofsen 
Auge dadurch kenntlich machte, dafs das bei b abgezogene 
Wasser im ersten Falle ein trübes Aussehen zeigte, während 
es im zweiten Falle fast vollständig klar war, veranlafste mich, 
die beiden Oele den Herren Dr. Hundeshagen und Philipp in 
Stuttgart behufs chemischer Untersuchung zu überweisen. 
Aus dem hierüber erstatteten Bericht ergibt sich folgendes: 
Die Oele enthielten: 


100 = 


= 98,3 vH. 


Oel I Oel II 
verseifbares Fett 2,44 VH 0,01 vH 
freie Fettsuren. — — 
Mineralstoffe. „ 0,05 » 0,05 » 
Seife e k a woa Eo e a a — — 


Hiernach unterscheiden sich die beiden Oele dadurch 
voneinander, dafs das Oel I einen mehr als hundertmal so 
grofsen Gehalt an verseifbarein Fett besitzt wie das Oel II. 
Der Bericht der chemischen Untersuchungt sagt dann weiter: 


nach dem 8 
Oberflächen -X “| 
Aondensator 


Das verseifbare Fett der Probe »Oel I« zeigte die Eigen- 
schaften des Talges, da seine Fettsäuren die Verseifungszahl 
191 hatten und erst verhältnismäfsig hoch schmolzen. 

Die schwere Abscheldbarkeit bei dem »Oel I« ist offen- 
bar auf den Gehalt an talgartigem Fett zurückzuführen, in- 
dem letzteres sowohl an und für sich die Emulsion mit Wasser 
begünstigt als auch unter der Einwirkung des Dampfes freie 
Fettsäuren liefern kann, welche sich mit dem Kalk des Wassers 
zu Kalkseifen verbinden, deren stark emulgierende Wirkung 
bekannt ist. 

Aus dem Vorstehenden erhellt, dafs die Wirksamkeit 
des Oelabscheiders in sehr hohem Mafse von der 
Beschaffenheit des verwendeten Schmieröles beein- 
flufst werden kann. Man wird hiernach in den Fällen, in 
denen man möglichst weitgehende Wirksamkeit des Oelab- 
scheiders verlangt, ein entsprechendes Oel auswählen müssen, 
dabei aber selbstverständlich dessen Aufgabe, gut zu schmieren, 
im Auge zu behalten haben. 

Das Ergebnis erschien mir von so erheblichem Interesse, 
dafs ich glaubte, es Ihnen mitteilen zu sollen.“) 


') In meiner Erörterung tiher die wärmestauende Wirksamkeit des 
in den Dampfkessel gelangten Oeles oder Fettes an dieser Stelle (Z. 1894 
S. 1420 u. f.) habe ich ausgesprochen (S. 1428), dafs je nach der Be- 
schaffenheit des Oeles oder Fettes die dadurch veranlafste Wärmestau- 
ung verschieden grofs sein werde. Die Feststellung des grofsen Ein- 
flusses der Beschaffenheit des Oeles auf die Wirksamkeit des Oelab- 
scheiders im Zusammenhange mit anderen Beobachtungen läfst ver- 
muten, dafs es vielleicht auch Schmieröle gibt, bei deren Benutzung 
zum Schmieren des Dampfzylinders Speisen von Koudensationswasser 
in den Kessel zulässig wird. Es würde dies von grofser Bedeutung 
such in wirtschaftlicher Hinsicht sein. Einleitende Schritte zur Durch- 
führung dahingehender Versuche habe ich getan. 


Band 47. Nr. 6 
7. Febrnar 1903. 


Rede zum Geburtsfeste Sr. Maj. des Kaisers 
und Königs Wilhelm II., 


gehalten von O. Kammerer, Rektor der Technischen Hoch- 
schule Berlin. 


Hochansehnliche Festversammlung! 

Akademischer Sitte entspricht es, dals der akademische 
Lehrer am höchsten nationalen Festtag des Jahres einen Ein- 
blick in seine Lebensarbeit gibt — als das Beste, was er dar- 
zubringen vermag. 

In unserer Zeit ist aber die Taresarbeit und oft die Le- 
bensarbeit des einzelnen immer mehr auf ein Sondergebiet 
eingeengt. Immer eröfser wird daher die Sebnsucht nach 
einem Austausch geistiger Arbeit, nach wirklicher allgemeiner 
Bildung, nach einem harmonischen Ausleben in künstlerischem 
und wissenschaftlichem Sinne. 

Ein glänzendes Vorbild für solches Streben ist unser kai- 
serlicher Herr, der seinen Herrscherberuf als verantwortlich- 
stes Amt des Reiches im höchsten Sinne erfalst, der darüber 
hinaus allen führenden geistigen Strömungen seine volle Anf- 
merksamkeit zuwendet und nimmer müde wird, alles Neue zu 
würdigen, was die Arbeit führender Geister ans Licht bringt. 

Im Hinblick auf sein hochragendes Vorbild wollen wir in 
der festlichen Stimmung des Tages den Blick von der Berufs- 
arbeit und von Fachgebiete ab ins Weite wenden, nach aufwärts 
und vorwärts, nach einer Vereinigung der einander fliehenden 
Geistesströmungen und damit nach einer höheren Kultur. 

Wenn überall, wo menschlieher Geist sich regt, soleher 
Ruf nach einheitlicher Welterfassung laut wird, so ist für uns 
dieser Ruf von besonderer Bedeutung. Denn in der Klage 
nach der im wissenschaftlichen und technischen Jahrhundert 
verloren gegangenen innerlichen Harmonie kehrt ein Ton 
immer wieder, der die Ursache unserer Unrast in dem Einflusse 
moderner Industrie und in der unheimlichen Gewalt der Ma- 
schinenarbeit findet, die alle Ruhe vergangener Zeit durch- 
bricht. 

Dieser Ton wird nicht etwa von den Vertretern nur ein- 
zelner Geistesrichtungen angeschlagen, er klingt leise oder 
stark fast überall an, wo ein Vergleich unserer gesamten Kul- 
tur mit andern Zeiten gezogen wird, und er schwillt zu einem 
dröhnenden Akkord an, wenn unserer unrubigen Gegenwart 
die vergangene Blüte dreier grofser Kulturepochen gegenüber- 
gestellt wird: das Perikleische Zeitalter Athens, Italiens Cin- 
quecento und die Zeit Göthes und Kants in Deutschland. 

Im Gegensatz zu diesen eliinzendsten Epochen geistigen 
Hochstandes sei das Streben unserer Zeit — so tönt es von 
allen Seiten — nieht auf Kultur gerichtet, sondern nur auf 
Zivilisation, nicht auf Entwieklung führender Kraftgestalten, 
sondern auf das materielle Behagen des Durchsehnittes, nicht 
auf innere Freiheit, sondern auf äufsere Gleichheit. Das Zeichen 
unserer Zeit sei Unfreiheit: Unfreiheit der Arbeit und der 
Wissenschaft, Unfreiheit der Kunst, der Persönlichkeit und der 
Weltanschauung. : 

Die Unfreiheit der Arbeit beklagen zahlreiche Denker, 
am bewegtesten der Dichter und Künstler Morris mit den 
Worten: 


»Wir sind die Sklaven der Ungeheuer geworden, die un- 
sere eigene Schöpferkraft geboren hat, nämlich der Maschinen. 
Die Menge des Elends, das die Maschine in unserem Jahrhun- 
dert verursacht hat, läfst sich durch keine Ziffern darstellen, 
sie übersteigt jede Fassungskraft. Es scheint mir wahrschein- 
lich, dafs unser 19. Jahrhundert die schmerzensreichste aller 
bekannten Zeiten war, und zwar hanptsächlich infolge des 
plötzlichen Aufschwunges der Maschine.« 

Die Wahrheit dieser Auffassung mag ihrer tiefen Empfin- 
dung nahekommen: gewifs ist die ungeheure Mehrheit der 
Menschen nur im Sinne des Gesetzes frei, in Wirklichkeit wirt- 
schaftlich abhängig und unfrei, ohne Sicherheit des Obdaches 
und des Unterhaltes, bei jedem Tiefstand der Industrie der 
Gefahr der Arbeitslosigkeit und damit der Schutzlosigkeit preis- 
gegeben. Die Klagen gelten aber in weit stärkerem Malse 
für jene Zeit, in der die Entwieklung der Maschinen noch 
kaum begonnen hatte, für den Beginn des 19. Jahrhunderts. 
Schilderungen der Zeitgenossen von damals überliefern uns 
ein überaus trauriges Bild von der wirtschaftlichen Lage der 
Handarbeiter jener von Maschinen noch freien Zeit, einer 
Lage, wie sie heute nur da noch zu finden ist, wo ausschliels- 
lich Handarbeit verrichtet wird: in der Hausindustrie und in 
unerschlossenen Gegenden. 

Die unvorhergeschene und ungeregelte Entwieklung des 
Maschinen wesens hat sicherlich zunächst das vorhandene Elend 
vielfach vermehrt, das Zusammenleben in grofsen Industrie- 
»tädten verdichtet und verschlechtert. 
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Mit dem Ausgang des 19. Jahrhunderts ändert sich aber 
das Bild: der als Einzelner hülflose Arbeiter findet in wirt- 
schaftlichen Verbänden Unterstützung, und nach vielfachen 
harten Lohnkämpfen beginnt ein Ausgleich zwischen Unter- 
nehmer und Arbeiter einzutreten, der mit zunehinender Ent- 
wieklung der Technik den Wert der Menschenarbeit stetig 
steigert, den Kapitalzins stetig herabdrückt. 

Diese noch andauernden Kämpfe würden minder schroff 
und langwierig gewesen sein, wenn die Verwaltung der Staaten 
die gewaltige völlige Veränderung aller Verhältnisse durch 
die Ingenieurkunst vorausgesehen und die Entwicklung plan- 
mälsie und stets zum Allgemeinwohl gefördert hätte. Obwohl 
die Veränderungen zwar mit elementarer Gewalt, aber erst 
während eines Jahrhunderts entstanden, so herrschte doch 
damals und jetzt noch die Anschauung, man müsse die wirt- 
schaftlichen Kräfte sich selbst überlassen und nur das Be- 
stehende in Schutz nehmen, das Nene und Unbekannte aber 
eindämmen. Und allzuschr fehlte den verwaltenden Kräften 
die Sachkenntnis, welche zum Vorausschauen und Verwalten 
unerlälslich ist. 

Dem ersten deutschen Kaiser gebührt der Ruhm, dies er- 
kannt und zuerst den Sehutz der wirtschaftlich Schwachen 
eingeleitet zu haben. Wir sind uns bewufst, dafs in seinem 
Sinn noch viel zu tun ist, und dafs nur dann ein weiteres 
Vordringen möglich sein wird, wenn die Verwaltung der 
Staaten und Gemeinden sieh mit der Eigenart der Ingenicur- 
kunst vertraut macht und sich den durch die Ingenieurtätig— 
keit vollständig veränderten Wirtschaftsverhältnissen reeht- 
zeitig anpassen wird. Nicht die Industrie führt zur Wohnunes- 
not der grofsen Städte, sondern die nicht sachkundige Ver- 
waltung, die ratlos und untätig die dem Gemeinwohl entee- 
venstebenden Kräfte walten Kirst und nicht rechtzeitig selbst- 
schaffend auf dem Gebiet der Wohnungsfürsorge vorgeht. Die 
rechte Verwaltung darf nicht nur passiv Dämme gegen die 
heranbrausende Flut aufführen, sondern sie muls aktiv wohl 
überlegt Kanäle bauen, durch welche der befruchtende Strom 
der Ingenieurarbeit planmäfsig dem Allgemeinwohl zugeführt 
wird. 

Die Unfreiheit der Arbeit wird nieht nur in der wirtschaft- 
lich schlechten Lage breiter Schichten, sondern noch mehr in 
menschenunwiirdiger Tätigkeit der Industriearbeiter we- 
funden. Mich diinkt« — sagt Houston Stewart Chamber- 
lain — »ein heutiger mazedonischer Hirt führt ein ebenso 
nützliches und ein würdigeres und elücklicheres Dasein als 
ein Fabrikarbeiter in Chaux-de-Fonds, der von seinem zehnten 
Jahr ab bis an sein Grab vierzehn Stunden täglich ein be- 
stimmtes Gangrad für Taschenuhren mechanisch herstellt.« 

Mit gewissem Recht; aber wenn hervorgehoben wird, dats 
heute noch recht viel menschenunwürdige Arbeit verrichtet 
wird, so ist zu bedenken, dafs wir nicht am Abschluis einer 
Entwieklung sondern erst an deren Anfang stehen. Der Fa- 
brikarbeiter, welcher der Maschine als gedankenloser Hand- 
langer dient. wird ebenso verschwinden wie der Hahnsteuerer 
der ersten Dampfmaschinen, der unablässig nach dem Takt 
der Maschine die Dampfhähne auf- und zudreben mufste. Die 
ersten Maschinen, welehe gebaut wurden, waren so unvoll- 
kommen und hülflos, dals eine Zahl von Wärtern stets zu ihrer 
Pflege tätig sein mulste, um Betriebstörungen zu vermeiden. 

Die moderne Entwicklung der Maschinenkunst ist bestrebt, 
alle Hülfeleistung, allen Handlangerdienst, alle Transporthe- 
wegungen der Maschine selbst aufzubürden, sodats der Mensch 
nur überlerende und rerelnde Tätigkeit auszuüben hat, etwa 
wie der Steuermann eines Schiffes. In dem rastlosen Getriebe 
einer modernen Mühle oder eines Elektrizitätswerkes bewegen 
sich in selbsttätig geregeltem Gleichgang die Stahlelieder der 
Maschinen, von wenigen Menschen nur überwacht. nicht be- 
dient. Die gewaltige Maschine eines modernen Walz werkes 
mit all ihren selbsttätigen Hülfsvorrichtungen wird mittels 
Fernsteuerungen von einem einzigen Menschen beherrscht, 
der keinerlei körperliche Arbeit zu leisten hat, aber mit An- 
spannung aller Ueberlegung und Geistesgegenwart sein Reich 
regieren muls. 

Je höhere Leistung der Ingenieur erzielen will, umsomehr 
murs er vollkommene Maschinen unter die Herrschaft mensch- 
lichen Verstandes stellen, und je weiter technische Arbeit ihre 
Arme spannt, umsomehr wächst die Zahl der Arbeitskräfte, 
die sie schützend umfängt. 

Geisttötende Handlangerarbeit findet sich heute zumeist 
in den Gewerben, welche der Ingenicurkunst noch zu ferne 
stehen: in der Landwirtschaft und in den Nahrungsmittel-Ge— 
werben. 

In unserer Uebergangszeit zwischen Begonnenem und 
kawin halb Vollendetem darf nicht das, was aus alter Zeit un- 
entwickelt geblieben ist, als Malsstab unserer Zeit angesehen 
werden kann, sondern das Werdende und Keimfähige. 
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der Wissenschaft unserer Zeit be- 
weil die Achtung vor der »um ihrer 
selbst willen betriebenen -reinen« Wissenschaft im Sehwinden 
begriffen sei, weil überall der Verwendungszweck gesucht 
und daher die Wissenschaft unfrei werde. Man glaubt an die 
Allherrschaft eines flachen Utilitarismus und hält die Selbst- 
sucht für die alleinige Triebfeder aller Unternehmungen. 

Die Vorausse tzungen dieser Anklagen beruhen auf An- 
sehauungen antiker r Philosophie, welche in der von allem Wol- 
len losgelösten passiven Anschauung die höchste Betätigung 


Die Unfreiheit 
hattptet man deshalb, 


menschlichen Geistes erblickt. Das unbewufste Ziel unserer 
Zeit ist allerdings ein im höchsten Grade aktives, gerichtet 


auf die vereinigung alles Wissens und Könnens zur Förde- 
rung des Gemeinwohls. Bei solchem Ziel werden wir als die 
freiesten Wissenschaften diejenigen ansehen, die, wenn auch 
nieht unmittelbar, so doch in ihrem letzten Ziel zu einer Ver- 
edlung des Menschengeschlechts führen und die frei von Tra- 
dition, von Vorurteil und von Doginenherrschaft ihren urei- 
gensten Weg gehen. 

U tilitarismus wird besonders denen zum Vorwurf gemacht, 
welehe nieht klassisehe Literatur, sondern Naturkenntnis als 
die vornehmste Aufgabe der Jugenderzichung anerkannt wis- 
sen wollen. Dabei wird völlig vergessen, dals die Hellenen 
selbst nicht Sprachwissense haft, sondern Erkenntnis der Stel- 
lung des Menschen in der Natur als höchste Aufgabe wissen- 
schaftlichen Denkens betrachteten, und dats die Römer nur 
darum in Staatengründung und Rechtsbildung so Grolses lei- 
steten, weil sie eben ausgeprägte Utilitarier waren. Nicht die 
Form, sondern den Inhalt vergangener Kulturen gilt es aut- 
zunehmen. 

Den Egoismus aller Unternehmungen unserer Zeit glaubt 
man darin zu finden, dals sie stets m: ateric lle Ziele verfolgen. 
Mit Recht. solange man nur den allernächsten Zweck ins Auge 
Yalst, mit Unrecht, wenn man den letzten Wirkungen aut den 
Grund geht. Denn nur solange kann ein Unternehmen ledig- 
lich dem Vorteil einiger weniger dienen, als die Allgemeinheit 
aus Unverstand Unternehmungen unterstützt, die nicht dem 
(emeinwohl dienen. Zumeist wird die Selbstsucht zu dem 


Geist, der stets das Böse will und stets das Gute schafit. 
Die Erziehung des Volkes zu wirtschaftlicher Einsicht 


und zum Verständnis für gemeinsinnige Ziele wird das natür- 
liehe Gegengewicht zu der Selbstsucht der Einzelnen bilden 
müssen; es wird daher diese Erziehung eine der Hauptaufga- 
ben der kommenden Zeit sein müssen. Daran fehlt es noch 
vollständig und mufs es fehlen, solange die Wertschätzung 
der schaflenden Arbeit fehlt. 

Die angespannte, vielleicht allzu rastlose Erwerbtitigkeit, 
die unsere Zeit belebt, und die unter dem Namen Amerika— 
nismus als grétstes Hindernis einer feinsinnigen, wissenschaft- 
lichen und künstlerischen Kultur erklärt wird, ist anderseits 
die natürliche Gegenwirkung zu dem wirtschaftlichen und 
auch politischen Heistand. der gerade zur Zeit Goethes und 
Kants unser Land so schwae h erscheinen liefs. Für den 
Uebergang zu einer Zeit höherer Kultur aber wird die harte 
Arbeit nach unserer modernen Anschauung ein besseres Er- 
zichungsmittel sein und mehr veredelnden Einflufs ausüben 
als die ratlose Kritik jener, die unsere Entwieklung beklagen, 
statt sie zu fördern. Die Erwerbtätiekeit führt zu einem 
Kulturtietstand jene, welche das Erworbene nur zu materiellem 
Genuls zu verwenden wissen, führt hingeren zu Macht und 
innerer Freiheit die freilich nur wenigen, welehe in gemein- 
niitziger Verwendung den Zweck des Erwerbes se hen. 

Grofse Industrieunternehmungen sind häufig ein Vorbild 
für viele Gemeinwesen, die in weit höherem Mais die Pflicht 
haben, durch gemeinnützige Bodenpolitik, dureh die Schaffung 
von Wohnstätten für wirtschaftlich Schwache, durch Volkshii- 
chereien und volkstümliche Kunstpflere den Gemeinsinn zu be- 
tätigen. Durch gemeinnützige Arbeit zur Kulture wird das 
Leitmotiv unserer Uebergangszeit sein müssen. — 


Die Unfreiheit der Kunst unserer Tage gibt sien — 
wie man sagt — darin zu erkennen, dals nicht mehr unter 
dem Schutz von kunstsinnigen Grofsen die Kunst in kraftvoll 
freien Schöpfungen sieh äulsern könne, dals vielmehr die 
Kunst abhängig geworden sei von dem Kapital der Banausen, 
von den Bedürfnissen und von dem verdorbenem Geschmack 


der Menge, von der nur Massenbedürfnissen dienenden In- 
dustrie. 

Die trübe Lave kennzeichnet Chamberlain mit den 
Worten: »Nieht die Ideen sind in unserem Jahrhundert das 
Charakteristische,. sondern die materiellen  Erruneenschaf- 
ten. Bei dieser vorwiegenden Befangenheit im Stofflichen 
schwand das Schöne in unserem Leben ganz: es existiert 


vielleicht in diesem Augenblick kein wildes, jedenfalls kein 
halbzivilisiertes Volk, welches nieht mehr Schönes in seiner 
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Umgebung und mehr Harmonie in seinem Gesamtdasein besä- 
Ise als die grofse Masse der sogen. kultivierten Europäer.“ 

In dieser Ankl are ist viel Wahres enthalten, soweit es 
sich um die Feststellung des Tatbestandes und des ersten An- 
lasses handelt. Gewils sind es, und gerade bei uns, deren 
recht wenig, die erworbenes Vermögen zur Pflege echter 
Kunst zu verwenden verstehen, aber doch nur darum, weil 
die Erweekunge künstlerischen Verständnisses und künstleri- 
schen Fühlens unserer Jugenderziehung und damit unserm 
ganzen (Geschlecht vollständig fehlt. 

Und wirklich umgibt uns in den 
städten eine Fülle von Hälslichkeit in 
kiitigartiger Wohnhäuser, in dem aufdringlichem Reklame- 
wesen, das nieht durch Schönheit, sondern gerade durch 
l.ästiefallen sich bemerkbar machen will, in den schlechten 
Vervielfältigungen schlechter Vorbilder, in den zumeist ohne 
Rücksicht auf dulsere Erscheinung durchgefiihrten Industric- 
bauten, kurz in dem Wirrwarr von No twendigkeiten in häls- 
licher Form, das den guten Geschmack zu ersticken scheint. 

Diese Notwendigkeiten sind aber bei genauer Betrach- 
tune nur scheinbare. Eine künstlerisch und technisch erfah- 
rene Verwaltung könnte recht wohl für ein malerisches Städte- 
bild auch in Grofsstädten und ohne Mehraufwand an Kosten 
sorgen, eine künstlerisch erzorene Generation könnte all das 
ablehnen, was besseres Empfinden, oder wenigstens, was den 
guten Geschmack verletzt, und die graphische Industrie würde 
mit denselben Mitteln nur Gutes liefern, wenn nur das Gute 
geschätzt würde, und wenn die Künstler selbst sich mehr in 
den Dienst der Allgemeinheit stellen würden, als es bis 
vor kurzem der Fall war. Die Industriebauten selbst aber 
werden in dem Mats die Erscheinung der Nichts-als-Nutzbau- 
ten verlieren, je mehr sie nieht als notwendige Uebel, sondern 
als daseinsbereehtigt und unentbehrlich für unsere Entwick- 
lung behandelt werden. Die städtischen Verwaltungen haben 
zuerst damit begonnen, ihren Nutzbauten die Erscheinung des 
Danernden und Befriedigenden zu geben. Nicht dureh Unter- 
drückung des Gärungsstoßes, der unsere Zeit durchsetzt — 
nämlich der Ingenieurkunst —, werden wir zu einer besseren 
Zeit gelangen, sondern dureh verständige Weiterbildung des 
begonnenen Uebergangszustandes. 


modernen Industrie- 
den langen Reihen 


Die Unfreiheit der Persönlichkeit in unserer Zeit 
wird von jenen betont, welehe. die wirtschaftliche Abhängig- 
keit des Einzelnen, das Aufgehen in alltäglichen Sorgen, ver- 
Langenen unge wöhnlich grolsen Blütezeiten gegenüberstellen. 
in denen führende Geister wie Michel Angelo und Benvennto 
Cellini in künstlerischer Vollkraft mit unbeschränkter Geltend- 
machung ihrer Persönlichkeit sich auslebten. 

Nicht in dem Streben, allen ein menschenwürdiges Da— 
sein zu sichern, sondern in der Entwieklung einiger kraft- 
voller Persönlichkeiten werde die höchste Kulturstufe erreicht, 
behauptet man: ersteres führe bestenfalls zn einem Ameisen- 
staat, in dem ein jeder geschäftig sei und jeder zu leben habe. 
Der Fortschritt der Menschheit als Ganzes aber sei nur an 
den führenden Geistern zu messen. Die grofse Menge färdere 
die Kultur nicht, sondern werde von ihr mitgeschleppt. 

So sagt Treitsehke: »Die Sklaverei der antiken Welt 
ist nieht nur eine Notwendigkeit, sondern eine moralische Er- 
rungenschaft wewesen.« 

Bei Nietzsche lesen wir in Jenseits von Gut und Böses: 
» Jede Erhöhung des Typus Mensch war bisher das Werk 
einer aristokratischen Gesellschaft — und so wird es immer 
wieder sein: als einer Gesellschaft, welehe an eine lange Lei- 
ter der Rangordnung und Wertverschiedenheit von Mensch 
und Mensch glaubt und Sklaverei in irgend einem Sinn nötig 
hate — »Ein Volk ist der Umschweif der Natur, um zu sechs, 
sieben erolsen Männern zu gelangen.« 


In solchen Worten liegt das eine Wahre, dafs Geschichte 


und Fortschritt nur von wenigen gemacht werden. Alle so- 
zialen Bestrebungen können höchstens dahin führen, müssen 


aber auch dahin führen, dafs Keime der Begabung aus der 
Menge herausecholt und gepflegt werden, die jetzt verktim- 
mern. Trotz aller Bestrebungen, Kunst und Wissenschaft 
breiteren Schichten zuzuführen, werden die schönen Künste 
auch in Zukunft so wenig Allgemeingut werden, wie es in 
Hellas und zur Zeit der Renaissance war. 

Sicherlich ist die Gegenwart nicht eine Zeit für gewaltige 
volksbewegende Kunst und unvergüngliche Heldengedichte. 
sondern eine Zeit der Kleinkunst und der literarischen Skiz- 
zen, und kein glinzendes Gestirn hat aufserhalb des Reiches 
der Tonkunst frühere Leistungen tiberstrahlt. 

Die Gegenwart hat allzu scharf alle Winkel überlieferter 
Anschauungen und Meinungen durchleuchtet und hat allzu 
viel ererbte Vorurteile einreifsen müssen. Das grelle Licht 
der Forschung und der stürmische Tatendrang der Ingenieur- 
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kunst waren nicht dazu 
Entfaltung zu bringen. 

Anderseits aber hat dieses unablässige Suchen nach neuer 
Erkenntnis und hat das einflufsreiche Schaffen des Ingenieurs 
mehr als je alles in Bewegung und in Gärung versetzt; zu- 
gleich aber auch eine Sehnsucht nach Innerlichkeit und nach 
Vertiefung wachgerufen, wie sie früher vielleicht nur in der 
Zeit des Trecento zu finden war, dessen Werke mit ihrem 
tiefen Ernst uns heute näher stehen als die Prunkwerke des 
Cinquecento. 

Stille Einkehr aber wird vielleicht eine ernstere Vor- 
bereitung für eine bessere Zukunft sein als selbstbewnister 
stiirmischer Drang. 


angetan, eine üppige Phantasie zur 


Die Unfreiheit und Zerrissenheit der Weltansehauung 
jet- iger Zeit wird von jenen betont, die einerseits Natur- 
wissenschaften und technische Wissenschaften als die Ver- 
führer zu oberflächlichem Materialismus ansehen und die 
anderseits darauf hinweisen, dafs trotz naturwissenschaftlicher 
Erkenntnis und trotz aller Errungenschaften der Ingenieur- 
kunst die Gespenster der Dogmenherrschaft und des Aber- 
glaubens ihre Herrschaft heute wie ehedem ausüben. Dabei 
wird vergessen, dafs echte wissenschaftliche Naturerkenntnis 
auch in unserer Zeit sehr selten und auch garnicht Erforder- 
nis der herrschenden sogenannten »Allgemeinbildung« ist, 
sondern nur bei einem verschwindend kleinen Häuflein der 
gebildeten Welt zu finden ist, und dafs diese Minderheit nicht 
verantwortlich gemacht werden darf für das, was die grolse 
Mehrheit der Nichtwissenden verschuldet. Und wohin führen 
die Spuren jener, die zur Umkehr rufen? Zum Quietismus, in 
das »Nirwana« lenkt uns Schopenhauer, in die Anarchie der 
Ichherrschaft Nietzsche, zurück zur bäuerlichen Landarbeit, 
zurück in das Mittelalter rufen uns Stimmen aus den jüngsten 
Tagen. Und darum Umkehr? 

Nur die populäre Verflachung naturwissenschaftlicher For- 
schungsergebnisse fiihrt zur Meinung, dafs alle Geheimnisse 
der Welt und der Menschheit aufgedeckt und mechanisch er- 
klärbar seien: die wahrhafte Naturerkenntnis gelangt zu dem 
sokratischen Bewufstsein des Nichtwissens und zu ehrfurchts- 
vollem Schweigen vor dem Unbegreiflichen und dem Unend- 
lichen da, wo sie die Grenzen der Erkenntnis sieht. 

Erst dann, wenn Verständnis für Naturschönheit und für 
Naturgesetz, wenn Achtung vor Kunst und gemeinnütziger 
Arbeit Allge meingut der Gebildeten geworden sind, werden 
die Gespenster schwinden, die jetzt die Gestaltung einer ein- 
heitlichen Weltanschauung hemmen; es wird erkannt werden, 
dafs Unsterblichkeit die V erpflanzung des Guten vom Menschen 
zum Menschen bedeutet, und dafs die Wahrheit der steten 
Umwandlung und der steten Entwicklung aller Wesenheit in 
den Worten Goethes ausgesprochen ist: 


»Nach ewigen, ehernen 
Grofsen Gesetzen 
Miissen wir alle 

Unsres Daseins 

Kreise vollenden.« 


Zurückschauend auf die erhobenen Anklagen wird ein 
gerechter Richter urteilen müssen: Ja, die Klagen bestehen 
zu Recht: Unrast und Uneinigkeit sind die Zeichen der Gegen- 
wart. Ungerecht aber ist die Verteilung der Schuld. Auf un- 
stäter Kultur leben wir, nicht weil eine neue, früher un- 
bekannte Entwicklung, ‘die En twicklung der modernen In- 


genieurkunst, eingesetzt hat, sondern weil diese Entwieklung 


noch in ihren ersten Ansätzen steckt. Nicht in einer scharf 
ausgeprägten Zeit leben wir, sondern in einer Uebergangs- 
und Vorbereitungszeit. Wir gleichen dem Wanderer, der in 
der dämmernden Frühe eines Sommermorgens im dunklen 
Bergwald emporsteigt, der sich von tiefen Schatten und Nebel- 
streifen umgeben sieht und der wissen muls, dafs ihn nur 
stetes Weiterschreiten zum sonnenflimmernden Gipfel führt. 
Das Bewulstsein, dals ein steiler Teil des Weges noch 
vor uns liegt, gibt uns eine ernste Mahnung: Alles in dieser 
Vorbereitungszeit zu tun, um dem kommenden Geschlecht 
durch rechte Erziehung die schwere Belastung der auf uns 
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vererbten Vorurteile abzunehmen, damit es auf eine freiere 
Hohe gelange als wir. 

Allen Schulen bis zu ihren höchsten Stufen fällt eine 
schwere neue Aufgabe zu, die umso schwieriger ist, als es 
das während eines Jahrhunderts Versiumte nachzuholen gilt. 
Aller Unterricht muls neuen Zielen zustreben, neue Bahnen 
eröffnen. Dies gilt auch für unsere Hochschule. Neben den 
Ingenieuren, die auf Sondergebieten tätig sein müssen, wird 
die Hoehschule Männer mit technischer Erziehungsgrundlage 
so ausbilden müssen, dals sie in kommunaler und staatlicher 
Verwaltung mitarbeiten können im Dienst der Gemeinsamkeit; 
Staat und Gemeinde ihrerseits werden diese Männer dem 
Wirkungsbereich zuführen müssen, der dureh die Verbindung 
von Ingenieurkunst und Verwaltungskunst erschlossen wird. 

Eine andere Pflicht wird die Hochschule erfüllt haben, 
wenn der Studierende sie mit der Veberzenzung verlälst, dats 
materielle Erfolge in der Berufstätigkeit nicht sein letztes End- 
ziel sein können, und dals er berufen und verantwortlich ist 
für die Vorbereitung zu einem höheren Kulturzustand, als er 
uns zuteil geworden ist. 


Die verantwortunesreichste Aufgabe lastet aber auf der 
Mittelschule, denn sie soll allen Gebildeten eine wirklich all- 


gemeine geistige Grundlage geben, in welcher gründliche 
naturwissenschaftliche Bildung und künstlerischer Sinn nicht 
fehlen darf. 

Ein grofser zukunftsreicher Schritt nach vorwärts ist durch 
unsern kaiserlichen Herrn dadurch getan, dafs durch sein Vor- 
angehen endlich allen Schulgattungen die Bahn frei gemacht 
und ein schweres Vorurteil beseitigt ist. 

Die Frage, ob humanistisches oder Realgymnasium, ob 
Oberrealschule oder Reformgymnasium den kommenden Aut- 
gaben am besten entspricht, missen wir bei ernster Prüfung 
dahin beantworten, dafs keine erfüllt, was die kommende Zeit 
fordern wird. Bei allen herrscht noch die Anschauung, dals 
das Sprachstudium der Kern- und Mittelpunkt der Bilduug 
sein müsse, obwohl doch die Sprache immer nur ein Werk- 
zeug und nicht der Inhalt sein kann. Naturwissenschaftliche 
Bildung, nicht beschreibend und nicht nebensächlich, sondern 
in vollem Ernst mit wahrhafter Naturbeobachtung betrieben, 
ist bisher immer nur ein Wunsch geblieben, ebenso wie pla- 
stisches Denken, Raum- und Formvorstellung. 

Ein unbekanntes Land ist unserer Schule die Geschichte, 
die nicht aus einem Gemenge von Jahreszahlen und Schlac hten 
besteht, sondern aus Kulturentwieklung, die das Werden und 
Vergehen der Völker entrollt, die der Gegenwart mahnend 
zuruft: So warst du und so wirst du sein. 

Völlig fehlt unserer Schulbildung die Anleitung zur Ach- 
tung vor Arbeit in allen ihren Formen, auch der körperlichen, 
für die jetzt nur Verachtung vorhanden ist. 

Etwas ganz Fremdes ist der Mittelschule in allen ihren 
Arten bisher Erziehung zum Kunstverständnis geblieben; der 
Sinn für Formen und Farben, für Naturgefühl und Kunstemp- 
findung wird nicht geweckt, sondern erstickt, denn nur das 
kirperlose Wort geschichtlicher Mitteilung, nicht die lebendige 
Anschauung dient zur Vermittlung. 

Keine Macht der Welt wird die Denkrichtung des herr— 
schenden Geschlechtes wandeln, keine Macht wird es Sehön- 
heit und Natur verstehen lehren, wird ihm innere Freiheit 
bringen; darum wende der Schule ich all mein Hoffen zu, da- 
mit eine neue Zeit herauf blühe, sonnig und frei! 


Bei solchen Betrachtungen über Erziehung und Weiterbil- 
dung lenken sich unsere Gedanken unbewulst immer wieder 
auf den. der unseren Schulen ein Reformator war, bereits in 


jener Zeit, da nur wenige ihn verstanden, der unserer Hoch- 


don 
Ver- 


schule und unserem Berufe Rang und Ansehen gab in 
Kreisen, die technische Arbeit vorher nieht würdigten. 

trauensvoll blicken wir auf unseren kaiserlichen Herrn in der 
Hojinung. dafs er die kommende Generation dahin führen 
wird, wo wir noch nieht sind, zur Freiheit in der Arbeit und 
Wissenschaft, zur Freiheit der Kunst und Persönlichkeit, zur 
Freiheit der Weltanschauung. 


In solchem Vertrauen erheben wir den Ruf: 


Seine Majestät der Kaiser und König lebe hoch! 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 1. September 1902. 
Chemnitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Januar 1902. 
Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Dinklage. 
Anwesend 25 Mitelieder und Gäste. 

Hr. Schreihage spricht über indirekte und halb- 
indirekte Bogenliehtbeleuchtung. 

Ausgehend von den rd. 100 Jahre zurückliegenden Yer- 
suchen des englischen Chemikers Davy, welcher zwischen 2 wa- 
eerechten Holzkohlenstücken den bekannten Liehtboren her- 
vorrief, bezeichnet der Vortragende als einen der wiehtigsten 
Fortschritte auf dem Gebiete der Borenliehtbelenchtime die Ein- 
führung der 1877 von Gebrüder Siemens erfimdenen Docht- 
kohle. Er verbreitet sieh eingehend über Krater- und Spitzen- 
bildung an den Kohlenstiften und stellt die Unterschiede bei 
offen brennenden Gleich- und Wechselstrom-Bogenlampen wie 
auch bei eingeschlossenen (DauerbrandJBorenlampen fest. Als- 
dann geht er auf die Punkte ein, von denen der Wert einer 
Beleuebtunesanlare abhängig ist, nämlich Stärke der Beleuch- 
tung (Lichtverteilung inbezue auf Beleuchtungswerte) und 
Grad der Liehtstrentne inbezug auf Schattenlosigkeit (Glanz 
des Lichtes und Lampenatsstattune) und kommt zu dem Ur- 
teil, dals in den meisten Fällen für Innenbeleuchtung, soweit 
überhaupt Bogenlicht infrage kommt, der indirekten Bogen- 
lichtbeleuchtung der Vorzug zu geben sei. Die halbindirekte 
Beleuchtung steht zwischen der direkten und der indirekten 
Beleuchtung derart, dafs ein Teil des Bogenlichtes durch eine 
Halbglaskugel unmittelbar den Raum beleuchtet. während der 
andere Teil des Lichtes erst von einem über der Lampe an- 
gebrachten Reflektor oder von einer über der Lampe vorhan- 
denen weifsen Decke in den Raum gelangt. 

Der Vortragende äufsert sich schliefslich noch über eine 
für Siigedachhbauten und Räume mit Kappengewölben beson- 
ders brauchbare Anordnung, bei der die Lampen an Ständern 
in 2 bis 2,5 m Höhe angebracht sind und das Licht gegen die 
es zurückstrahlende Decke werfen. Der Strom wird von dem 
darunter gelegenen Geschois oder dureh Bodenkanäle zuce- 
führt. 

Sitzune vom 4. Februar 1902. 
Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Dinklage. 
Anwesend 32 Mitelieder. 

Hr. Sachers erstattet den Kassenbericht für 
1901, worauf ihm Entlastung erteilt wird. 

Alsdann spricht Hr. Ruppert über Aufeaben und 
Fortschritte des deutschen Werkzenemaschinen- 
baues. ) 


das Jahr 


Sitzunge vom 4. März 1902. 
Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Dinklage. 
Anwesend 48 Mitelieder. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung vom Ableben des 
Hrn. Kommerzienrates Eugen Esche, zu dessen Ehrung die 
Anwesenden sieh von den Sitzen erheben. 

Hr. Max Schiemann (Gast) spricht über gleislose 
elektrische Motorbahnen?). 

In der Erörterung fragt Hr. Freytag. welche Erfahrungen 
der Redner mit dem Grisson-Getriebe inbezug auf ruhigen Gang, 
Betriebsicherheit und Wirkungsgrad gemacht habe. Hr. Schie- 
mann entgegnet, dals mit dem Grisson-Getriebe ein durchaus 
eeräuschloser Betrieb zu erzielen sei; allerdings sei genaue 
Ausführung und guter Einbau notwendig. Ueber den Wir- 
kungserad könne er keine zahlenmälsigen Angaben machen. 
doch sei er höher als bei Schneckengetrieben oder doppelten 
ltädervorwelewen. 

Sitzung vom 1. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Dinklage. 
Anwesend 23 Mitglieder.“ 

Hr. Freytag spricht über Generatorgasanlagen. Er 
geht dabei auch auf die Saugeaseeneratoren4) ein und berich- 
tet, dals eine mit Sauggas gespeiste Maschine von 70 PS in der 
(rasmotorenfabrik Deutz, die er im Januar d. J. besichtigt 
habe, und die mit einer erdigen Braunkohle aus der Kölner 
Gegend von nur 2000 WE (26.3 H C und 2.3 vH H) geheizt 
werde, nur 2.3 ke/PS-st gebrauche. Demgegenüber würde eine 
vleichstarke Dampfmaschine vom gleichen Brennstoffe etwa 
4,5 Kg / 'S-st erfordern. 

Der Vortragende stellt noch einen Vergleich der Beschaf- 
funes- und Betriebskosten einer Dampfmaschine und einer Ge- 

1) Z. 1901 S. 1597 u. f.; 1902 S. 

2) Z. 1902 S. 574. 

3) Z. 1902 S. 1681. 
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neratorgasmotorenanlage von 20 PS an. Eine Sanggasanlage 
fiir 20 PS koste rd. 7900 A. Derselbe Betrag würde zur Be- 
schaffung einer gleichstarken Halblokomobile erforderlich sein. 
Der Raumbedarf sei ziemlich derselbe, und es seien daher 
nennenswerte Unterschiede in den Gestehungskosten nicht vor- 
handen. Die Dampfmaschine brauche nun für t PSe-st 2 ke 
Steinkohlen, die mit Anthrazit betriebene Sauggasanlage etwa 
0,5 kg dieses Brennstoffes. Beim doppelten Preise von Anthrazit 
reveniiber Steinkohlen arbeite demnach die Gasmaschine halb 
so billig wie die Dampfmaschine. 

Hr. Schiersand ist der Ansicht, dafs man bei Gasmotor- 
anlaren stärker abschreiben müsse als bei Dampfanlaren, und 
dafs infolgedessen die Wirtschaftlichkeit etwas ungiinstiger be- 
urteilt werden müsse. Trotzdem würden die Abnehmer ange- 
sichts der geringen Betriebskosten Vorteile mit dem Motoren- 
betrieb erzielen. 

Die Generatoreasanlaren beurteilt er nicht so günstig wie 
der Vortragende. Zum Anheizen werde sehr viel Kohle ver- 
braueht: man könne diesen Bedarf, den Verbrauch während 
des Nachtstillstandes und den Ausräuntwerlust so hoch veran- 
schlagen wie den gesamten Betriebsverbrauch. Aufserdem sei 
eine solehe Anlage Betriebstérungen ausgesetzt, und nament- 
lich sei das häufige Aussehlacken und Ausmauern eine lästige 
Zugabe. 

Hr. Freytag entgegnet, dafs dem Anheizverbrauch beim 
Generatorbetrieb ein gleicher Verbrauch beim Dampfbetrieb 
gegenüberzustellen sei. Bei Verwendung von geeignetem 
Brennstoff, Anthrazit, der zu klarer Asche verbrenne und nicht 
zur Schlackenbildung neige, sei es nicht nötig, den Generator 
öfter auszuräumen, und Betriebstörungen seien nicht hiufiger 
als bei einer Dampfanlage. 


Sitzung vom 6. Mai 1902. 


Pailliart. Schriftführer: 
Anwesend 54 Mitglieder. 


Hr. H. Timm. 


Vorsitzender: Hr. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Haage über die Walzenrostfeuerung von Pionteck, 

In den letzten Jahren haben die mechanischen Feuerungen 
eine zunehmende Verbreitung gefunden, und zwar mit Recht. 
Die mechanische Feuerung macht den Betrieb der Anlage 
weniger abhängig von der Geschicklichkeit und dem guten 
Willen des Heizers, sie nimmt dem Heizer den schwersten Teil 
seiner Tätiekeit und gibt ihm dadurch mehr freie Zeit für 
die Wartung des Kessels. 

Die bisher eingeführten mechanischen Feuerungen waren 
alle für Planrost bestimmt. In der neuesten Zeit erst hat die 
Braunschweigische Maschinenbauanstalt in Braunschweig eine 
Feuerung mit mechanischem Antrieb, die Walzenrostfeuerung 
von Pionteck, zur Ausführung gebracht, welche vom Treppen- 
oder Schrägrost mit Füllrumpf ausgeht. 

Ein Treppen- oder Sehrägrost ist eigentlich schon eine 
selbsttätig wirkende Feuerung, da aus dem Kohlenvorrat im 
Fülltrichter immer so viel Kohle ohne Zutun des Heizers auf 
den Rost rutschen soll, wie auf dem unteren Teil der Rost- 
fläche verbrennt, sodafs die Rostfläche immer gleichmäfßsie mit 
Kohle bedeekt ist. Dieser ideale Vorgang in einer Schiittfeue- 
rung bedingt jedoch, dafs die Kohle keine oder nur wenig 
und gutartige Schlacke bildet, wie dies bei vielen erdiren 
Braunkohlen der Fall ist. Tritt auf der Rostfläche viel Schlacke 
auf, so ändern sich die Verhältnisse: die Schlacke backt an 
den Roststäben oder an den Seitenmauern des Feuerraumes 
an und verhindert das Herunterrutschen der Kohle; es bilden 
sich unterhalb der festsitzenden Schlacke Flächen auf dem 
Roste, die vom Brennstoff nicht bedeckt werden und durch 
welche kalte Luft in den Feuerraum einzieht, wodurch die 
Ausnutzung der Kohle vermindert wird. Hauptsächlich backt 
die Schlacke auf der unteren Hälfte der Rostfliche fest. 

Die Aufgabe des Heizers ist es, die Schlacke rechtzeitig 
von den Roststäben und den Seitenmauern abzustofsen, damit 
die Kohle überall nachrutschen kann und die Rostfläche immer 
vleichmäfsie mit Kohle bedeckt ist. Je mehr Schlacke die 
Kohle bildet, umsomehr Arbeit gibt es für den Heizer, umso- 
mehr hängt die Nutzwirkung der Feuerungsanlage von dem 
Fleifse des Heizers ab. 

Kohlen, welche stark backende Schlacken bilden, wie viele 
Steinkohlen, können der Schlacke wegen auf Schrägrosten 
garnicht verwendet werden. 

Der Konstrukteur der Walzenrostfeuerung will dem Heizer 
einen schweren Teil seiner Arbeit abnehmen und die Schlacke 
von dem wesentlichsten Teil der Rostfläche durch die Feuerung 
selbsttätig entfernen lassen. Hierdurch soll ein guter Gang 
der Verbrennung gesichert und von der Tätigkeit des Heizers 
unabhängige gemacht werden. 


Band 47. Nr. 6. 
7. Februar 1903. 


Chemnitzer B.-V. 


211 


Der obere Teil der Walzenrostfenerung «leicht einer 
Schriigrostfeuerung mit Fülltrichter; der untere Teil wird durch 
eine Rosttrommel gebildet. Die Trommel besteht aus schmied- 
eisernen Ringen von roststabförmigem Querschnitt, welche in 
10 bis 12 mm Abstand auf dem Gestell befestigt sind und eine 
Rostfläche für die Kohle bilden. 

Die Trommel dreht sieh ganz langsam, einmal in rd. 2 st» 
und befördert die vom Schrägrost aufrutschende Kohle nach 
hinten, zusammen mit der vorhandenen Schlacke, welche sich 
hinter der Trommel ablagert und unten abeestolsen wird, wie 
das bei den Sehrär- und Tenbrink-Rosten weschieht. Die 
Trommel wird durch ein Schaltwerk bewegt, welches von 
einer Transmission aus oder durch einen Wasser- oder Dampf- 
motor betätigt wird. 


Der Redner hatte Gelegeuheit, eine Walzenrostfeuerung 
eingehend zu beobachten. und berichtet darüber folgendes: 

Der Kessel war ein Zweiflanunrohrkessel mit darüber lie- 
gendem Heizrohrkessel von’150 qm Heizfläche. Der Rost hatte 
bei 1400 mm Breite eine Fläche von 2,5 qm. In der Anlage 
wurden nur westfälische Steinkohlen verwendet; die Versuche 
wurden durchgeführt mit Nufskohle (15 bis 25 mm Korneröfse) 
von Recklinghausen und mit Förderkohle von Dahlbusch, ferner 
mit Steinkohlenbriketts (Eierbriketts). 

Der Rost wurde§$sehr hoch beansprieht. Auf 1 qm Rost- 
fläche wurden stündlich 120 bis 130 ke Steinkohle verbrannt 
was einer Wärmeerzeugung von ungefähr 900000 W. /st ent- 
spricht. Die Zugwirkung vor dem Schieber betrus 14 mm 
Wassersäule. Auf qm Beizfläche wurden stündlieh 17 bis 18 ke 
Dampf von 8 at aus Wasser von 7°C erzeugt. 

Die Verbrennung war trotz des starken Betriebes bei allen 
drei Kohlensorten rauchfrei. Sie erfolgte aber auch wirtschaft- 
lieh sehr giinstig, d. h. vollkommen und mit geringem Lurt- 
überschufs. Die am Ende der Flammrohre entnommenen Gase 
hatten einen Kohlensäuregehalt von 13 bis 15,5 vH, im mittel 
14,3 vH bei 4,5 vH Sauerstoffgehalt, welehem ein Luttüber- 
schuls in den Gasen von nur 30 vH entspricht. 

Es war überraschend, wie wenig Schwierigkeiten die 
Schlackenbildung bereitete. Auf dem Sehrigroste war nur 
selten mit dem Schüreisen zu loekern. Der Walzenrost machte 
die Anwendung der Sehiirstange garnicht erforderlich. Die 
Schlacke brannte nicht fest, sondern löste sich im hinteren 
Teile der Fenerung von der Trommel von selbst ab. Das 
Abziehen der angesammelten Schlacke unten im Aschenfall 
ving ohne Schwierigkeiten von statten. Der ganze Rost war 
trotz des starken Betriebes für den Heizer leicht zu bedienen. 
ey Das Festbrennen der Schlacke anf dem Trommelrost wird 
dadureh erschwert. dafs die auf der Trommel liegende Kohlen- 
schicht an einer freien Bewegung mit der Trommel dureh die 
vor der Fenerbrückenmauer lagernden Schlaeken und Koks 
verhindert ist: die Bewegung der Kohle bleibt kleiner als die 
der Trommel, wodurch jeder Sehlackenteil beim Festbrennen 
immer wieder abgerissen wird. Ferner wirkt der Umstand 
zünstig, dafs jeder Rostteil während 120 min nur 40 min im 
Feuer steht und sieh während s0 min wieder abkühlen kann. 

Schlacke. welehe die Eigenschaft hat, bei hoher Tempera- 
tur zu fliefsen, wird sich nieht so günstig verhalten wie 
backende Schlacke. 
ma Wenn die Sehlacke auf dem Walzenrost nicht anbackt, so 
ist auch nicht zu erwarten, dafs der Rost schnell zerstört wird. 

Die Trommel ist mit den Laverzapfen durch Kupplung 
derart verbunden, dafs sie dureh den Aschenfall herausgenom— 
men werden kann. 

Nicht alle Steinkohlen werden sich bezüglich der Schlacken- 
bildung auf dem Walzenroste gleich gut verhalten, nicht für 
alte Steinkohlenarten wird er benntzt werden können: immer- 
hin aber ist die Walzenrostfeuerung eine sehr beachtenswerte 
Neuerung unter den Schiittfeuerungen und wird die Verwen- 
dune von Kohlen gestatten, welehe auf gewöhnlichen Schräg— 
rosten garnicht oder nur mit Schwierigkeiten verbrannt wer- 
den können. 

Die Walzenrostfeuerung ermöglicht eine rauchfreie wirt- 
schaftliceh günstige Verbrennung auch bei starkem Betriebe. 


Iın Anschlufs an diesen Vortrag macht Hr. K. Petersen 
Mitteilungen über einen neuen Rost von Ebert, dessen ein- 
zelne eigenartig geformte Roststähe in miteinander kommuni- 
zierende Rinnen eintauchen, welehe mit einem Wasserbehälter 
verbunden sind. Der Rost, ursprünglich nur als Planrost ge— 
dacht, wird ebenfalls als Schrägrost ausgeführt, dessen Rost- 
stibe quer in die Feuerung eingebaut werden. Versuche mit 
verschiedenen Brennstoffen, darunter Deisterkohle, haben eine 
sehr gute Ausnutzung ergeben. Der Rost verschlacke nicht, 
die Schlacke sei schr locker und lasse sich mit geringer Mühe 
vom Rost entfernen. Ein weiterer Vorteil sei die grofse Dauer- 
haftierkeit dieser Roste. 


Alsdann spricht noch Hr. Haage über eigenartige Er- 
scheinungen im Betriebe von kombinierten Kesseln 
mit zwei Dampfräumen. 

An zwei kombinierten Kesseln mit zwei Dampfräumen 
traten bei Inbetriebnahme nach längerem Stillstande oder nach 
der Reinigung, bei einem der Kessel auch während des Be- 
triebes, Erscheinungen auf, welche in ihrer Art sowie nach 
ihrer Ursache beachtenswert sind. 

Kessel A ist ein Doppel-Flammrohrkessel mit einem Unter- 
kessel von 10.4 m und einem Oberkessel von 8m Line. 
Wasserberührte Heiztiiche 164 qm, Betriebsdruck 8 at. Der 
Kessel hat Planrost-Innenfeuerune. Die Einmanerune ist die 
übliehe: I. Zug: Flammrohre des Unterkessels: II. Zug: Flamm- 
rohre des Oberkessels: III. Zue: die Mäntel beider Kessel. 
Der Kessel ist mälsie beansprucht; auf 1 qm Heizfliche wer- 
den 8 bis 10 ke Dampf stündlich erzeugt. 

Kessel B ist ein kombinierter Kessel, bestehend aus einem 
Zweitlammrohrkessel und darüber liegendem Heizrohrkessel. 
Der Kessel hat 180 qm Heiztliehe, 12 at Betriebsdruck und 
Treppenrost-Vorinnenfeuerune. I Zug: Flammrohre des Unter- 
Kessels: II. Zug: unterer Mantelteil des Unterkessels: III. Zug: 
Seiten des Unterkesselmantels: IV. Zug: Heizrohre des Ober- 
kessels: V. Zug: Mantel des Oberkessels. Diese ungewöhnliche 
Führung der Fenerrase war dadurch bedingt, dafs der vor- 
handene Fuchskanal in der Höhe des Oberkessels lay. 

Kessel A und Kessel B haben zwei Dampfräume. Bei- 
de Kessel werden nur im Oberkessel gespeist; der Unter- 


kessel erhält das Wasser dureh das Ueberlaufrohr vom Ober- 
kessel. Bei beiden Kesseln ist das Verbindunesrohr zwischen 


dem Dampfraum des Oberkessels und dem des Unterkessels 
ebenso wie das Wasserüberlaufrohr autserhalb der Kessel an- 
veordnet. 

Bei der Inbetriebnahme nach einer Reinigung zeigten 
sich hei beiden Kesseln folgende Erscheinungen. 

In dem Augenblick, in welchem das Dampfabsperrventil 
zur Abgabe von Dampf geöffnet wird, tritt eine lebhafte Be- 
wegung im Kessel ein; Wasser wird aus dem Unterkessel 
nach dem Oberkessel gefiihrt, gleichzeitig sinkt die Dampf- 
spannung. Der Vorgang, welcher mit Erschütterungen des 
Oberkessels verbunden ist, dauert nur kurze Zeit, ½ bis 1 Minute. 
Sobald Ruhe im Kessel eingetreten ist. läuft das übergehobene 
Wasser vom Oberkessel nach dem Unterkessel zurück, 

Kessel A lieet in einer Brauerei. Bei diesem Kessel tritt 
die Erscheinung auch während des Betriebes auf, sobald vom 
Sudhause dem Kessel plötzlich viel Dampf entnommen wird. 
Der Wasserspiegel im Kessel wird alsdann vorn hoch angeho- 
ben: unmittelbar darauf läst ein Geräusch im Dampfverbin- 
dunesrohr nach dem Oberkessel erkennen, dafs in dem Rohre 
Wasser nach oben geführt wird. In diesem Kessel ist nach 
den geschilderten Vorgiingen die Dampfspannune um 1 bis 3 
at niedriger als zuvor. Die Dampfspannung nimmt im Ober- 
kessel schneller ab als im Unterkessel, und zwar wurde ein 
Spannunesunterschied bis zu 0s at beobachtet: es wird daher 
auch durch das Ueberlaufrohr Wasser vom Unterkessel nach 
dem Oberkessel gedrückt worden sein. 

Kessel B dient für ein Elektrizitätswerk. Hier kam die 
Erscheinung nur nach dem Anheizen des kalten Kessels vor. 
Bei diesem Kessel sank aber in einem Falte, nach einem ab- 
sichtlich schnell erfolgten Anheizen, die Dampfspannung von 
12 at auf 4 at, also um 8 at. 

Der Umstand, dafs die Dampfspannung im Kessel schnell 
abnimmt, zeigt. dafs viel Dampf während des Vorganges ver- 
braucht wird. Dies führt ohne weiteres zur Auffindung der Ur- 
sache. Der Dampf kondensiert im Wasser des Oberkessels. 


Der Vorgang ist folgender: 

Bei Kessel A ist der Unterkessel verhältnismäfsie schr. 
erofs: er hat rd. 90 qm Heiztläche, während auf den Oberkes- 
sel nur rd. 74 qm Heiztliiche kommen. Der Unterkessel war 
früher ein selbständiger Flannmrohrkessel, der Oberkessel wurde 
erst nachträglich aufgebaut, um die Kohle besser auszunutzen. 
Der Zweck ist aueh erreicht: die Gase verlassen den Kessel 
mit 200° C. Unter der gegenwärtigen Beanspruchung des 
Kessels erzeugt der 10,4 m lange Unterkessel den gröfsten Teil 
des Dampfes. nämlich 90 vH; der Oberkessel liefert nur 10 vH. 
Beim Anheizen des mit kalten Wasser gefüllten Kessels wird 
die in den Feuergasen enthaltene Wärme fast vollständig vom 
Unterkessel aufgenommen, dem Oberkessel wird nur wenig 
Wärme zugeführt. Wenn die gewünschte Dampfspannung im 
Kessel erreicht ist und Dampf abgegeben werden soll, so wird 
die Wassermasse des Oberkessels nur im obersten Teile die 
Temperatur des Dampfes haben, die unteren Teile des Wassers 
werden noch nicht so warm sein. Je schneller der Kessel an- 
geheizt wird, umso weniger warm wird das Wasser auf dem 
3oden des Oberkessels sein. Sobald nun das Dampfventil am 
Oberkessel cedtinet wird, gerät die vorher ruhige Wassermasse 


in lebhafte Bewegung. Das Wasser wird durch die Dampf- 
blasen, welche sich darin bilden. in der Mitte des Kessels hoch- 
gehoben und fliefst nach den Seiten zu wieder ab. Durch dic- 
sen Vorgang wird ein Teil des Wassers von Dampftemperatur 
von der Oberfläche nach dem unteren Teil des Kessels ge- 
bracht und das Wasser von niedriger Temperatur von unten 
an die Oberfläche geführt. Da das an die Oberfläche ge- 
brachte Wasser nicht die Temperatur des darüber stehenden 
Dampfes hat, so muls eine sehr lebhafte Kondensation des 
Dampfes eintreten. Der hierdurch verursachte bedeutende 
Dampfverbranch erzeugt eine sehr grofse Dampfgeschwindig- 
keit im Verbindungsrohr nach dem Unterkessel und eine sehr 
lebhafte Bewegung in dessen Wassermasse, die zum Mitreilsen 
von Wasser nach oben führt. Sobald im Oberkessel der Wasser- 
spierel die Temperatur des Dampfes angenommen hat, ist der 
Vorgang beendet, die Verhältnisse sind regelrecht geworden. 

Bei Kessel B lieren dieselben Umstände vor. Die Art der 
Augtiibrune ist Veranlassung, dafs der Unterkessel beim An- 
heizen die meiste Wärme aufnimmt; im Oberkessel bleibt das 
Wasser über dem Boden kalt. Bei sehr schnellem Anheizen 
wird vielleicht im Oberkessel die Wasseroberfläche nur durch 
den im Unterkessel allmählich gebildeten Dampf auf Dampf- 
temperatur gebracht. Die besonders heftige Dampfkondensa- 
tion bei Inbetriebnahme, die bedeutenden Erschütterungen des 
Oberkessels und die sehr erhebliche Verminderung des Dampf- 
druekes finden hierin ihre Erklärung. 

Kessel A zeigte auch im Betriebe die beschriebene Erschei- 
nung, sobald plötzlich viel Dampf gebraucht wurde. Die Ur- 
sache ist folgende: 

Der Oberkessel hat nur 10 vH der ganzen Dampfmenge zu 
orzengen, erhält aber das Speisewasser für den ganzen Kessel 
zugeführt. Das Wasser im Oberkessel wird dadurch beträcht- 
lich abgekiihlt. Sobald daher durch plötzliche grofse Dampf- 
abgabe im Wasser die oben geschilderte Bewegung eintritt, 
muls auch wieder eine Kondensation des Dampfes stattfinden. 

Die Erkenntnis der Ursache der erläuterten Erscheinungen 
gibt auch Mittel zu ihrer Verhütung an die Hand. 

Kessel A: Das Vorkommnis beim Anheizen kann nur durch 
recht langsames Anheizen und ganz langsame Einleitung der 
Dampfentnahme vermindert werden. Um den Eintritt der Er- 
scheinung während des Betriebes zu verhüten, sind Oberkessel 
und Unterkessel getrennt zu speisen. 

Kessel B: Der Oberkessel mufs schneller erwärmt werden. 
Nach einer Umänderung der zugführung derart, dafs die 
Feuergase, nachdem sie die Flammrohre des Unterkessels ver- 
lassen haben, die Heizrohre des Oberkessels durchziehen, trat 
die Erscheinung nicht mehr auf. 

Neben Kessel B lagen kombinierte Kessel von derselben 
Art und Gröfse, mit derselben Einmauerung; nur lagen die Ver- 
hindungsrohre zwischen Ober- und Unterkessel nicht aulserhalh, 
sondern innerhalb der Kessel. Beide Kessel waren durch 
einen weiten Stutzen miteinander verbunden, von dem aus das 
Dampfüberführunesrohr durch das Wasser in den Dampfraum 
des Oberkessels geleitet war. Bei diesen Kesseln traten die 
oben beschriebenen Erscheinungen nicht auf. Daraus ist zu 
entnehmen, dafs beim Anheizen das Wasser des Oberkessels 
durch das Dampfrohr gcheizt und genügend erwärmt wurde. 


Sitzung vom 3. Juni 1902. 
Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Dinklage. 
Anwesend 25 Mitglieder. 
Zu der Vorlage des Hanptvereines, betreffend die prakti- 
sche Aushildung junger Leute, welche eine technische Mittel- 
schule besuchen wollen, wird folgender Beschluls gefafst: 


Bücherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
dentacher Ingenieure. 


Der Chemnitzer Bezirksverein schlielst sich dem Vorschlage 
des Hrn. Prof. Kleinstüber an, sofern solche junge Leute in- 
frage kommen, welche eine zwei- oder viersemestrige Mittel- 
schule besuchen wollen, gibt aber dabei zu erwägen, zu einer 
mindestens zweijährigen praktischen Tätigkeit eine längere 
Beschäftigung auf dem Bureau hinzuzufügen. 

Hr. Dinklage spricht über die drei heute gebriiuch- 
lichen Verfahren zur Herstellung von Stirnzahn— 
rädern.“ 

Beim ersten Verfahren wird mittels Profil-Scheibenfriisers 
jede Zahnlücke einzeln gefräst und nach Fertigstellung jeder 
Lücke das Rad um eine Teilung gedreht. Beim zweiten Ver- 
fahren bedient man sich als Werkzeuges eines Schnecken- 
fräsers, der in seinem Steigungswinkel zur Radachse geneigt 
angeordnet ist und während der Umdrehung des Werkstückes 
in dessen Achsenrichtung vorgeschoben wird. Demnach bilden 
sich hier alle Zähne zu gleicher Zeit. Beim dritten Verfahren 
(Fellow-Maschine) werden die Zähne mittels eines zahnrad för- 
migen Werkzeuges gestofsen. Sowohl Werkzeug als Werkstück 
erhalten langsame Winkelschaltung um ihre Achsen. 

Die Ansichten darüber, welchem dieser Verfahren der 
Vorzug zu geben sei, sind geteilt. 

Die erste Maschine hat den Vorteil, dafs das Teilrad und 
die Wechselräder sehr wenig angestrengt werden und daher 
inre Genauigkeit dauernd bewahren. Dagegen werden für 
jede Teilung eine gröfsere Anzahl Profilfräser nötig, deren 
genaue Herstellung keineswegs leicht ist. 

Der zweiten Maschine wird nachgerühmt, dafs alle Zähne 
zahlen einer Teilung mit einem Fräser hergestellt werden 
können, und dafs die Zahnform in Abwicklung erzeugt und 
daher theoretisch richtige wird. Der Nachteil ist jedoch vor- 
handen, dafs das Teilrad und die Wechselräder in beständiger 
verhältnismäfsig rascher Bewegung sind, und dafs sie eine ge- 
wisse Kraft übertragen müssen, wodurch sie abgenutzt werden. 
Das Werkzeug ist aulserdem schwierig herzustellen, und wenn 
auch die Zahnform leicht genau zu gewinnen ist, so treten 
doch beim Härten leicht störende Verziehungen auf, die nicht 
zu berichtiren sind. 

Die dritte bisher noch wenig angewendete Maschine 
scheint die Vorzüre der beiden andern in sich zu vereinigen. 
Die Zahnform wird ebenfalls in Abwicklung erzeugt; das Teil- 
rad macht während des Stofsens eines Rades nur eine Umdre- 
hung, und die Bewegungen des Teilgetriebes finden im 
unbelasteten Zustande statt. Das Werkzeug läfst sich mittels 
einer besonderen Vorrichtung in Teilung und Zahnform nach 
dem Härten justieren. 

Hr. Roth bemerkt hierzu, dafs man mit dein ersten Ver- 
fahren vollkommen befriedigende Ergebnisse erziele. Durch 
Aufzeichnen der Zahnform in vieltach vergréfsertem Mafs- 
stabe und photographische Verkleinerung zur Herstellung der 
Fräserlehren lassen sich die Profilfräser hinreichend genau 
herstellen. 

Hr. Grundig spricht sodann über Maschinen zum Stampfen 
von Kohlekuchen und beschreibt insbesondere eine Konstruk- 
tion der Sächsischen Maschinenfabrik, deren Eigentümlichkeit 
im Kurbelantrieb des freifallenden Stampfers besteht. 

Hr. Weiske erläutert hierauf eine eigenartige Bearbei- 
tung von Kranzsermenten für Wasserriider auf einer Hohel- 
maschine. 

Zum Schlusse machen die Herren Neidhard und Weiske 
noch verschiedene Mitteilungen über Erfahrungen aus der 
Pulverfabrikation. 


) Vergl. Z. 1898 S. 11. 


Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Jeitungskatalog für das Jahr 1903. 36. 
Berlin 1903, Rudolf Mosse. 

(Die Zeitungen und Zeitschriften, für die die Firma Mosse Anzei- 
zenaufträge annimmt, sind nach Ländern und Geschäftszweigen geord- 
net. Anhalt für Anzeigenausstattung bietet eine Reihe neuer und ge- 
schmackvoller Reklameentwürfe.) 


Aufl. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausge- 
geben von A. Blum, v. Borries, Barkhausen. II. Band: 


Der Eisenbahnbau. IV. Abschnitt: Signal- und Siche- 
rungsanlagen. 2. Teil. Bearbeitet von Scholkmann. Wies- 
baden 1902, C. W. Kreidels Verlag. 158 S. 8° mit vielen 


Figuren. Preis 5,40 A. 

(Mit diesem Abschnitt werden die ohne Verwendung eines Block- 
verschlussen selbständig betriebenen Stellwerke, die unter einfachen 
Betriebsverhältnissen und bei geringer räumlicher Ausdehnung der 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


Anlage vorzugswelse Verwendung finden, zum Abschlufs gebracht. Fr 
enthält: Signale und ihre Stellvorrichtungen, ergänzende Sicherheits- 
einricbtungen an den fernbedienten Weichen, besondere Gleisschutzein- 
richtungen und zum Schlufs ein ausgeführtes Beispiel einer Stellwerk- 
anlage ohne Streckenblockung für eine einfache Zwischenstation.) 


Die Lehre von dem Wesen und den Wanderun- 
den der magnetischen Pole der Erde. Von Dr. Ernst 
Harald Schütz. Berlin 1902, Dietrich Reimer (Ernst Voh- 
sen). 76 S. mit 5 Taf. Preis 10 M. 

(Bei der regen Beachtung, welche die Polarforschung seit Jah- 
ren in steigendem Mafs findet, wird das vorliegende Buch manchem 
eine willkommene Uebersicht über die behandelten Fragen geben. 
Die im Anhang mitgetelite Uebersetzung des Originalberichtes 
von Sir James Ross über die Entdeckung des magnetischen Nord- 
pols im Jahre 1831 sowie die fünf beigefügten eigenartigen Karten- 
skizzen erleichtern das Verständnis der streng wissenschaftlich gehal- 
tenen Arbeit.) 
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Die Luftschiffahrt der Gegenwart. Von Hermann 
Hoernes. Wien, Pest, Leipzig 1903, A. Hartlebens Verlag. 
264 S. 8° mit 1 Taf. und 161 Fig. Preis 5 M. 

(In allgemein verständlicher Weise werden Umfang und Wesen der 
atronautischen Bestrebungen der allerletzten Jahre erörtert. Aus dem 
Inhaltverzeichnis sei hervorgehoben: Ballonwettfahrten, Fahrten mit 
Kugelballons, meteorologische Ballonfabrten, der lenkbare Luftballon, 
Drachen und Drachenaufstiege mit Menschen, der persönliche Kunst- 
flog, Flogmaschinen.) 


Ueber Licht- und elektrische Wellen, Funken- 
oder Wellentelegraphie, Kathodenstrahlen, Röntgen- 
strahlen, Bequerelstrahlen, Elektronen und Urma- 
terie. Von Dr. W. Stahl. Leipzig 1902, Arthur Felix. 
38 S. 8° mit 7 Fig. Preis 1 A. 

(In leichtfafslicher Darstellung sind die Grundlagen der genannten 
Wissenschaftszweige übersichtlich zusammengestellt, sodafs es möglich 
wird, sich von dem augenblicklicher: Stande dieser wichtigsten Fragen 
der Physik ein zusammenhängendes Bild zu machen.) 


Die Portlandzementfabrikation. Ein Handbuch für 
Ingenieure und Zementfabrikanten von Oberingenieur Carl 
Naske. Leipzig 1903, Theod. Thomas. 302 S. gr. 8° mit 
153 Textfig. und 3 Taf. Preis 10 M. 


Combustibles industriels (houille, pétrole, lignite, 
tourbe, bois, charbon de bois, applomérés, coke. Von Felix 
Colomer und Charles Lordier. Paris 1903, Vve. Ch. 
Dunod. 560 S. 8° mit 185 Fig. Preis 18 frs. 

(Far jeden der in dem Buchtitel genannten Brennstoffe sind die 
pbysikalischen und chemischen Eigenschaften, die Gewinnung and Dar- 
stellung, die Verwendung für verschiedene Feuerung an ortfesten An- 
lagen, Lokomotiven und Schiffen, Bezugsbedingungen usw. erörtert.) 


The Art of Illumination. Von Louis Bell. 
York 1902, McGraw. 345 S. 8° mit 127 Fig. Preis 2,50 $. 
(Zweck des Buches ist die Aufstellung und Darlegung der für die 
Anwendung des künstlichen Lichtes gültigen Regeln. Es behandelt in 
14 Kapiteln: Licht und Auge — Grundlagen der Farben — Rückstrah- 


New. 
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lung und Zerstreuung des Lichtes — Brennlicht — Glühlicht — die 
elektrische Glühlampe — die elektrische Bogenlampe — Schirme und 
Reflektoren — Innenbeleuchtung — Beleuchtung grofser Räume — 
Strafsenbeleuchtung — Prunk- und Suchlicht — das Licht der Zukunft — 
Lichtmessung.) 


Protokoll der 31. Delegierten- und Ingenieur- 
Versammlung des Internationalen Verbandes der 
Dampikessel-Ueberwachungs-Vereine zu Zürich am 
7. und 8. Juli 1902. 

(Das im Selbstverlage des Verbandes Bergischer Dampfkessel- 
Ueberwachungs-Vereine in Barmen erschienene Protokoll enthält eine 
Reihe für Kesselfabrikanten und -besitzer wertvoller Berichte, von 
denen die wichtigsten bereits in Z. 1902 S. 1279 besprochen sind.) 


Von C. V. 
564 S. 8° 


Wasserstrafsen und Binnenschiffahrt. 
Suppän.  Berlin-Grunewald 1902, A. Troschel. 
mit 309 Fig. Preis 18 A. 

(Natürliche Wasserstrafsen: Entstehung und allgemeine Ei- 
genschaften der Flüsse und Ströme — Flüsse und Ströme als Schiffahrt- 
strafsen — Schiffbarmachung von Flüssen und Stromregulierungen. 
Künstliche Wasserstrafsen: Stauanlagen und Kanalisierung von 
Flüssen — Schiffahrtkanäle — Schiffshebewerke und Trockenbeförderung 


von Schiffen — Anlage und Ausrüstung von Binnenhäfen. Binnen- 
schiffahrt: Flöfserei und Ruderschiffahrt — Dampfschiffahrt — 
Sahiffahrt auf verschiedenen Strömen und auf seichten Flüssen. 


Schiffswiderstand und Schleppzug: Schiffswiderstand — Schlepp- 
zug auf Schiffen und Strömen — Schleppzug auf Kanälen. Wirt- 
schaftlicher Wert der Wasserstrafsen: Leistungsfähigkeit der 
Wasserstrafsen und der Schienenwege — Wettbewerb zwischen Eisen- 
bahn und Schiffahrt — Volkswirtschaftlicher Wert der Wasserstrafsen. 
Statistik der Wasserstrafsen. 


Das kleine Berliner Adrefsbuch nebst grofsem 


Plan. Berlin 1902, Bree, Windmeier & Co. 606 S. Preis 
1,50 M. 

Die Talsperranlage bei Marklissa am Queis. 
Von Bachınann. Marklissa 1902, Selbstverlag. 26 S. mit 


22 Fig. Preis 1,25 A. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Traction &lectrique. Von Morchoine. (Bull. Soc. Ind. min. 
u2 Heft 1 S. 851/84* mit 1 Taf.) Darstellung der elektrischen Berg- 
werkbahn der Société Anonyme des Mines de la Loire. Anforderun- 
gen an die Leistung der Bahn. Kraftwerk. Strecke. Oberleitung. 
Lokomotiven. Anlage- und Betriebskosten. 

Ueber das Abteufen zweier Wetterschächte im Brucher 
Grubenfelde der Gewerkschaft Brucher Kohlenwerke in 
Bruch. Von Padour. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 17. Jan. 03 
S. 29/36 mit 2 Taf.) Die Schächte von 3,5 und 4,3 m Dmr, wurden 
ausgemauert und mit Eiseneinlage bekleidet. Berechnung und Kon- 
struktion der Fordergertiste. Fördermaschine und Zubehör. Einbau 
des Wetterscheiders. Forts. folgt. 


Brennstoffe. 


Ueber die Selbstentzündung der Steinkohlen und die 
Mittel zu ihrer Verhütung. Von Claafsen. Schlufs. (Mitt. 
Prax. Dampfk. Dampfm. 21. Jan. 03 S. 48/45) S. Zeitschriftenschau 
v. 31. Jan. 03. Abkühlung der Kohlenhaufen durch Wasser. 

Liquid fuel combustion. Von Lucke. (Trans. Am. Soc. 
Mech. Eng. 02 S. 488/510*) Erörterung der Konstruktion der geeig- 
neten Brenner für verschieden schwere flüssige Brennstoffe. Verbrennung 
auf freier Rostfläche, mit Luftzufuhr und mit vorheriger Verdampfung. 


Dampfkraftanlagen. 

Wärmeverteilung in Dampferzeugungsanlagen. Von 
Fuchs. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 21. Jan. 03 S. 41/43*) Der 
Verfasser schlägt vor, den Wirkungsgrad der Wärmeerzeugungsanlage 
— der Feuerung — von jenem der Wärmeverzehrungsstelle — des 
Dampfkessels — getrennt zu ermitteln, weil nur so die richtige Beur- 
tellung des Zustandes der Anlage möglich ist. Bericht über zwei Ver- 
suche. Aufstellung der Wärmebilanz. 

Wert und Bestimmung des Kohlensäuregehaltes der 
Helzgase. Von Dosch. Forts. (Dingler 24. Jan. 03 S. 55/59*) 
8. Zeitschriftenschau v. 81. Jan. 03. Forts. folgt. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 80 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
Jahrsheften zusaminengefalst und geordnet, gesondert herausgegeben. 
und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 K 
pro Jahrgang für Nichtinitglieder. 


Nouvelle chaudiére & tubes d’eau, construite par les 
établissements de Nayer et Cie. (Portef. écon. Mach. Jan. 03 
S. 1/3* mit 1 Taf.) Der Kessel besteht aus einem nach hinten zu ge- 
neigten Bündel von geraden Rohren und einem darüber liegenden 
Oberkessel; zwischen beiden sind ein Ueberhitzer und ein Speisewasser- 
vorwärmer eingebaut. Konstraktionseinzelheiten. 

A new superheater. (Engineer 23. Jan. 03 S. 100%) Der 
von Sugden in London gebaute Ueberhitzer wird in der Rauchkammer 
eingebaut: durch Schieber, die an der Ausmündung der Flammrohre an- 
gebracht sind, kann er bei Bedarf ausgeschaltet werden. 

Ueber die Untersuchung des Kesselspeisewassers und 
die Kontrolle der Wasserreinigung. Von Blacher. (Riga 
Ind. Z. 15. Dez. 02 S. 293/98) Angaben über die bekannten Verfahren 
zum Weichmachen des Speisewassers. Bestimmung der Härte bei der 
Untersuchung des Wassers. Forts. folgt. 

The »Potter« mesh separator and superheater Von 
Scheffler. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 387/401*) Die aus 
einer Reihe von Sieben bestehende Vorrichtung wird in den Dampf- 
rauın des Kessels eingebaut, um die Dampfnässe zu vermindern. Be- 


richt über Versuche in einer Dampfkraftanlage von 3000 PS. Mei- 
nungsaustausch. 
Separateur d’huile, système Harris-Anderson. (Génie 


civ. 17. Jan. 03 S. 184/86*) Nach dem dargestellten Verfahren wird 
dem Kondensationswasser durch einen Verteiler und einen Mischer 
eine geringe Menge von Schwefelaluminium und kohlensaurem Natron 
zugeführt, welche das sehr fein verteilte Oel zu gröfseren Tropfen ver- 
dichten. Das Oel wird sodann bintereinander in zwei Filtern abge- 
schieden. 

Tests of steam pipe coverings. Von Barrus. (Trans. Am. 
Soc. Mech. Eng. 02 S. 791/845*) Die umfangreichen Versuche, deren 
Ergebnisse in Zahlentafeln und Schaulinfen zusammengestellt sind, 
hatten den Zweck, die Wirmedurchlassigkeit verschiedener Isollermittel 
für Dampfleitungen mittels der aus trockenem Dampf niedergeschlage- 
nen Menge von Kondensationswasser festzustellen. Meinungsaustausch. 

Some details of direct-connected generator sets. Von 
Bryan. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 524/35) Erörterung über 
den Bau von Dampfdynamos, besonders über die Schwierigkeiten, eine 
Einheltlichkeit in den Normalien verschiedener Maschinenfabriken für 
Maschinen- und Dynamowellen und für die zulässigen Belastungen zu 
erzielen. 

Heifsdampflokomobile. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 21. 
Jan. 03 S, 45/46*) Darstellung des Injektors und des Flachreglers 
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der in Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 02 unter » Moderne Ueberhitzer- 


Lowomobilen«e erwähnten Maschine von R. Wolf. 
Die Zentralkondensation des Geishockschachtes der 
kgl. Heinitzgrube bei Saarbrücken. Von Koehler. (Glück- 


auf 17. Jan. 03 S. 49/55*) Die Anlage ist für drei Dampfmaschinen 
mit insgesamt rd. 560 PS Leistung und für 12000 kg/st Dampf be- 
stimmt. Darstellung des Kondensators, der Luftpumpe und des Kühl- 
turmes. 


Eisenbahnwesen. 


L. B. and S. C. Railway improvements. I. (Engineer 23. 
Jan. 03 S. 96*) Bericht über Arbeiten bef der Verbreiterung des Ober- 
haues: Briickenbauten. 

Experience with a third-rail in the open country. Von 
Esselstyn. (El. World 10. Jan. 03 S. 77) Die 58 km lange elek- 
trische Bahn zwischen Albany und Hudson hat den Betrieb im ersten 
Winter trotz starker Schneefälle und Glatteises gut durchgeführt. Augaben 
über die Vorrichtungen zum Entfernen des Eises von der Leitschiene. 

Four cylinder locomotive. (Engineer 23. Jan. 03 8. 88*) 
25 gekuppelte Personenzuglokomotive für die Great Northern Railway. 
Die Zylinder haben 381 mm Dmr. bei 508 mm Hub. Das Betrichge- 
wicht der Maschine beträgt 60 t. 

»Decapod«e passenger locomotive forthe Great Eastern 
Railway. (Engng. 23. Jan. 03 S. 111 12 mit 1 Taf.) Die ge- 
kuppelte Lokomotive hat 18 t Zugkraft, 2,94 qm Rost-, 210 qm Heiz- 
tläche, drei Zylinder von 470 mm Dmr. und 610 mm Kolbenhub, einen 
Wasserbehälter für 5,9 chm und einen Bunker für 2t. 

Mechanical stokers for locomotives. Von Colvin. (Trans. 
Ain. Soc. Mech. Eng. 02 S. 444/57*) Darstellung der auf der Chesa- 
peake and Ohio Railroad verwendeten selbsttätigen Beschickvorrich- 
tung von Kincaid in Cincinnati. Meinungsaustausch. 

Beitrige zur Sicherung des Gleises bei 
tergrunde und Ausführungskosten. Von Riemann. (Zentralbl. 
Bauv. 24. Jan. 03 S. 45/46“) Beschreibung der Oberbauarbeiten auf 
der Strecke Schandelah-Oebisfelde: Sicherung der aus Tonboden ge- 
schütteten Damme gegen Rutschungen; Entwässerungsanlagen. 


tonigem Un- 


Eisenhüttenwesen. 


Tron and Steel at the Düsseldorf exhibition 1902. Von 
Wedding. (Journ. Iron Steel Inst. 02 Bd. 2 S. 64/72*) Wiedergabe 
des auf der Versammlung in Düsseldorf gehaltenen Vortrages. 

The application of the electric power in the iron and 
steel industries. Von Selby-Brigge. (Journ. Iron Steel Inst. 02 
Bd. 2 S. 220/48) Abdruck des in Zeitschriftenschau v. 25. Okt. 02 
unter »Electric power in fron and steel works erwähnten Vortrages. 

The use of electricity in fron and steel works. Von 
Kylberg. (Journ. Iron Steel Inst. 02 Bd. 2 S. 249/81 mit 14 Taf.) 
Fachbericht über die elektrisch betriebenen Einrichtungen in Eisen- 
hüttenwerken; Hochofengasmaschinen für elektrische Kraftwerke, Loko- 
motiven, Erz- und Kohlenférderung, Giefsmaschinen, Roheiseninischer 
und Birnen, Giefsereikrane, Ingotwagen und Walzwerkeinrichtungen. 
Meinungsaustausch über diesen und den vorstehenden Vortrag. 

The process and manufacture of pig iron In Germany 
since 1880. Von Brügmann. (Journ. Iron Steel Inst. 02 Bd. 2 
S. 10/45 mit 1 Taf.) Wiedergabe des auf der Versammlung in Düssel- 
dorf gehaltenen Vortrages. Melnungsaustausch. 

Results obtained in equalizing the temperature of bot 


blast. Von Gjers und Harrison. (Journ. Iron Steel Inst. 02 Bd. 2 
S. 282/87*) Abdruck des in Zeltschriftenschau v. 1. Nov. 02 unter 


gleicher Ueberschrift erwähnten Vortrages. S. a. Z. 02 S. 1521. 
Progress in steel works practice in Germany since 
1880. Von Daelen. (Journ. Iron Steel Inst. 02 Bd. 2 S. 46 63 mit 1 Taf.) 
S. Zeitschriftenschau v. 20. Sept. 02. Mündlicher und schriftlicher Mei- 
nungsaustausch. 
The compression of steel by wire- drawing during so- 


lidificatlon in the ingot mould. Von Harınet. (Journ. Iron 
Steel Inst. 02 Bd. 2 S. 146/219* mit 6 Textbl.) Wiedergabe des in 
Zeitschriftenschau v. 1. Nov. und 20. Dez. 02 erwähnten Vortrages. 


Mündlicher und schriftlicher Meinungsaustausch. 

The Duquesne works of the Carnegie Steel Company. II. 
(Iron Age 8. Jan. 03 S. 1/4*) Darstellung der Einrichtungen des 
Trigerwalzwerkes. 

Des trains A fils A grande vitesse. Von Richarme. (Bull. 
Soc. Ind. Min. 02 Heft 4 S. 975/1040* init 5 Taf.) Ausführliche Ab- 
handlung über das Schnellwalzen von Stahldrähten geringer Stärke und 
Darstellung des Verfahreus und des Walzwerkes in Droujkofka. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Der eisenverstärkte Beton. Von Linse. Forts. (Stahl u. 
Eisen 15. Jan. 03 S. 123/30*) Bauarten von Monier, Hyatt, Ransome, 
Müller, Donath, Cottancin, Golding, der Vereinigten Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, von Koenen, Henne- 
bique, Matrai, Coignet, Pavin de Lafarge, Lefort, der Société de Creche, 
von Möller und Melan. Forts. folgt. 

Structural steel work in the Ansonia Apartment Hotel, 
New York — roof trusses, tower and gencral construction. 


Zettschriftenschati. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


(Eng. Rec. 10. Jan. 03 8. 50°53*) Darstellung von Einzelheiten der 
Kisenkonstruktionen in dem in Zeitsehriftenschau v. 13. Dez. 02 unter 
»The mechanical plant of the Ansonia Apartment Hotel, New York, 
Citys und 17. Jan. 03 unter »Water supply for the Ansonia swimming 


bath« erwähnten Gebäude. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


Recent construction at the Atlantic Avenue station of 
the Edison Electric Illuminating Company of Boston. Von 
Multrop und Curtis. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 5697939) 
Gekürzte Wiedergabe der in Zeitschriftenschau v. 15. Juni 01 unter 
»The Edison system in Boston — its development and present status< 
erwähnten Beschreibung unter besonderem Hinweis auf die Anordnung 
der Schalttafeln, die Dampfleftungen, die Zentralkondensation, die Ueber- 
bitzer und die Kohlenförderung. Meinungsaustausch. 

Electrical supply from water power at Portland, 
Von Adams. (El. World 10. Jan. 03 S. 65;/68*) Das Kraftwerk nutzt 
ein Gefälle des Presumpscott-Flusses von rd. 1! m aus und enthält 
vier von Francis Doppelturbinen mit 225 Uml. ‘min angetriebene 500 KW- 
Drehstromerzeuger von 10000 V und 60 Per./min. Der Strom wird 
durch zwei getrennte Leitungen auf 21 kın Entfernung nach Portland 
geleitet, wo die Spannung zunächst aufserhalb der Stadt auf 2500 V 
erniedrigt wird, ehe die beiden Leitungen in je ein besonderes Um- 
formerwerk geführt werden. 

Hints on the care of electrical equipment. Von Witter. 
(El. World 10. Jan. 03 S. 71/72*) Erläuterung einer für einen Motor 
und zwei Gliihlampen-Stroinkreise gemeinschaftlichen Zweiphasen-Schal- 
tung, die Mifsstände im Betrlebe hervorrief, und Angabe der Mittel 
zur Abhülfe. 

Der Elektro-Mnschinenbau im Jahre 1902. 
(Z. f. Elektrot. Wien 25. Jan. 03 8. 49/53) Kritische Erläuterungen 
über die Hochspannungs-Gleichstromerzeuger, Bauart Thury. Einrich- 
tungen zum Verhindern des Funkens von Arnold, Hobart und Church- 
wald. Nene Wicklungen. Gleichstrommotoren mit weitgehender Ge- 
schwindigkeitsregelung. Wechselstrommaschinen mit gemischter Wick- 
lung und Selbsterregung. Verbesserungen an Umformern. Forts. folgt. 

Asynchron-Maschinen mit Kompensierung und Com- 
poundierung in ihrer heutigen Ausführung. Von Heyland. 
(Elektrot. Z. 22. Jan. 03 S. 51/54*) Allgemeine Bemessung des Rotors. 
Bemessung des Kommutators. Wicklung des Rotors. Erläuterungen zur 
Theorie des Kommutierens. Forts. folgt. 

Ueber Kabel-Schutzhüllen und -Abdeckungen, deren 
Verwendung und Verlegung. Von Schmidt. (Elektrot. Z. 22. 
Jan. 03 S. 5559) Allgemeines über die Verlegung von Kabeln. Vor- 
teile der Verlegung in Röhren oder festen Kanälen. Das Verlegen der 
Kabel mit Backsteinabdeckung. Doppelwandige Rippenkanäle mit tra- 
pezförmigem Querschnitt aus Backstein von Zündel & Co. Zement- 
formstücke für Kabelschutz des Flektrizitätswerkes Luzern. Abdeck- 
bare Kabelröhren aus hartgebranntem Ton von J. Hevendehl. Forts. 
folgt. 


Me. 


Von Löwy. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


A method of determining the temperature of exhaust 
gases. Von Fernald. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 686/703*) 
Um dfe genaue Temperatur der Auspuffgase von Explosionsmotoren zu 
bestimmen, die für die Wärmebilanz des Motors unerläfslich ist, schlägt 
der Verfasser vor, die Gase bis auf die atmosphärische Spannung zu 
bringen. Bericht über ausgedehnte Versuche und die Versuchseforich- 
tungen. Meinungsaustausch. 

Working details of a gas engine test. Von Fernald. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 704/68*) Anleitung zur Vornabme 
von Verbrauchsversuchen an Explosionsmotoren anhand eines Zahlen- 


beispieles, erläutert durch Zahlentafeln und Schaulinien. Meinungs- 
austausch. 
Multiple cylinder jump spark commutator. Von Adams. 


(Am. Mach. 24. Jan. 03 S. 61/62*) Darstellung eines Funkenabreifsers 
mit umlaufendem Kontakt für mehrzylindrige Explosionsmotoren. 


Gasindustrie. 

Ueber die Schwefelverbindungen im Leuchtgas. Von 
Witzek. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Jan. 03 S. 67/73) Schwe- 
felkohlenstoff und Wasser im zugeschmolzenen Rohr. Forts. folgt. 

Ueber Regenerierung der Reinigungsmasse in den Rei- 
nigern und Beseitigung der Steigrohrverstopfungen. Von 
Burgemeister. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Jan. 03 S. 65/67*) Be- 
schreibung einer einfachen und billigen Anordnung der Luftzuführung 
zur Reinigermasse. Steigrohr-Berieselungsverfahren. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Die biologische Kläranlage im Grunewald. Von Geifs- 
ler. (Zentralbl. Bauv. 24. Jan. 03 S. 43/45*) Dle vorliufig für Ver- 
suchszwecke eingerichtete Anlage reinigt täglich 20 cbm Abwasser. 
Das Abwasser gelangt zunächst In einen Vorklärrraum, wo es rd. 
24 Stunden verbleibt, wird hierauf auf 2 grobe Kokstilter gepumpt, 
und fliefst zum Schlafs auf Feinfilter. 

Zur Abwasserreinigung in Oxydationskörpern mit kon- 
tinuierlichem Betrlebe. Von Dunbar. Forts. (Gesundhtsing. 


Band 47. Nr. 6. 
7. Februar 1008. 


20. Jan. 03 S. 21/255) Dauernd arbeitendes Oxydations verfahren von 
Garfield. Reinigungs verfahren von Ducat, Whittaker und Bryant, Scott 
Moncrieff und Candy-Caink. Forts.folgt. 


Gioefserei. 


Repairing a broken cylinder. Von Lane. (Trans. Am. Soc. 
Mech. Eng. 02 S. 520/23*) Darstellung des Vorganges beim Aus- 
bessern eines Gebläsezylinders von 1500 mm Dmr. und 2500 mm Hub, 
an dem infolge eines Wasserschlages ein Stück in der Nähe des 
Deckelflansches ausgesprengt war. 


Hebezeuge. 


Elevator safeties. Von Pratt. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 
02 S. 586/48*) Vollständiger Abdruck der in Zeitschriftenschau v. 
5. Juli 02 unter gleicher Ueberschrift erwähnten Abhandlung. 


Heizung und Lüftung. 

Zur generellen Regelung der Wärmeabgabe der Helz- 
körper bei Niederdruck durch die Höhe der Dampfspan- 
nung. (Gesundhtsing. 20. Jan. 03 S. 28) Weiterer Meinungsaus- 
tausch zwischen Hunaeus und Rietschel, s. a. Zeitschriftenschau v. 
6. Dez. 02 u. f. 

Heating in the Lion House, Bronx Park, New York. 
(Eng. Rec. 10. Jan. 03 S. 62/63*) Niederdruckdampf-Heizanlage eines 
einstöckigen Gebäudes. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erz und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 24. Jan. 
03 8. 49/55*) Hochbahnkrane. Forts. folgt. 

Steel ‘and concrete coal storage plant. Von Bowman. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 473/82*) Darstellung der Kohlen- 
speicher von 25000 t Fassungsvermögen, die von.der Lowell Gas 
Light Company in Lowell, Mass., an der Boston and Maine-Eisenbahn 
erbaut worden sind. Konstruktion des Gebäudes. Fördereinrichtungen. 


Luftkraftmaschinen. 


Doubling the efficiency of compressed air. Von RI- 
chards. (Am. Mach. 24. Jan. 03 S. 50*) Bericht über einen Ver- 
such an einer mit Druckluft betriebenen Pumpanlage, bei der sich ein 
Wirkungsgrad von 59 vH für den Kompressor herausstellte. 


Maschinenteile. 


A proposed standard for machine screw thread sizes. 
Von Tyler. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 603/31*) Vollstän- 
diger Abdruck der in Zeitschriftenschau v. 5. Juli 02 unter gleicher 
Ueberschrift erwähnten Abhandlung. Meinungsaustausch. 

Die Beanspruchung schnell laufender Schubstangen. 
Von Sellentin. (Schiffbau 23. Jan. 03 S. 369/75*) Der Verfasser 
erörtert die Frage, ob ein aus Festigkeitsrücksichten ableitbarer Grund 
vorliegt, schnell laufende Schubstangen mit geringerer Sicherheit zu 
entwerfen als langsam laufende. Schlufs folgt. 

Connecting and coupling rods. II. Von Parr. 
23. Jan. 03 8. 86*) S8. Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 03. 

Friction clutch, constructed by Mssrs. Durham, Chur- 
chill & Co., Engineers, London. (Engng. 23. Jan. 03 S. 123*) 
Die Kupplung zeichnet sich durch ihre grofse kegelige Reibfläche aus; 
die beiden Reibscheiben können durch einen Handhebel und einen Ge- 
lenkhebel sehr kräftig zusammengedrückt werden. 

A silent chain gear. Von Nixon. (Trans. Am. Soc. Mech. 
Eng. 02 S. 373/86*) Darstellung einer von Hans Renold in Manchester 
konstruierten Kette für geräuschlose Kraftübertragung mit grofser Ge- 
schwindigkeit, die der in Zeitschriftenschau v. 8. Nov. 02 unter »The 
Morse chain for heavy duties“ beschriebenen ähnlich ist. Meinungs- 
austausch. 

Report of the Committee on standard pipe unions. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 111/24*) Abdruck der zwischen 
den Ausschüssen der American Society of Mechanical Engincers, der 
American Railway Master Mechanic’s Association und der Master Car 
Builder's Association vereinbarten Normalien für Rohrverbindungen, 
Rohrgewinde und vierkantige Schraubenkipfe.  Meinungsaustausch. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 5. Juli 02 unter »Standard pipe unions«. 

Supplementary report of the Committee on standard 
pipe unions. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 681/85*) Weitere, 
nachträglich eingelaufene Meinungsäufserungen zu den oben erwähnten 
Normalien. 

A swivelling joint for a sixteen-inch high pressure 
steam main. Von Curtis. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S.469/72*) 
Die beiden Teile des Stopfbüchsenrohres von rd. 400 mm l. W. sind 
miteinander durch Gelenkstangen verbunden, um geringe Verdrehungen 
zu gestatten. Meinungsaustausch. 

Improved indicator cock for engines. Von Mansfield. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 511/19*) Der Hahn fst mit einem 
Kniestück an die Dampfleitung angeschlossen, sodaſs Uber dem Ma- 
schinendiagramm auch ein Diagramm der Dampfleitung aufgenommen 
werden kann, um den Druckverlust im Einlafsventil beurteilen zu 
können. 
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Das Umschaltventil für Flügelrad-Wassermesserver- 
bindungen. Von Bucerius. (Journ. Gasb.-Wasserv. 24. Jan. 08 S. 
61/64*) Theoretische Erörterung der Vorgänge, die sich im Innern 
von Umschaltventilen abspielen, und Folgerungen hieraus inbezug auf die 
Abänderungen an üblichen Bauarten von Umschaltventilen. Schlufs folgt. 

Specifications for steel forgings, steel castings and 
steels bofler plates. Von Webster. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 
02 S. 632/57*) Aufstellung von Normalien für die chemische und 


physikalische Materlalprüfung von Stahl. Meinungsaustausch. 
Materialkunde. 
Neue mikrographische Gefügebestandteile auf der 


Oberfläche des gehärteten Stahls. Von Ischewsky. (Stahl 
und Eisen 15. Jan. 03 S. 120/22 mit 1 Taf.) Die dargestellten Ge- 
fügeteile, die nie tiefer als 1 mm unter der Oberfläche liegen, werden 
hinsichtlich ihrer Entstehung und der auftretenden Formbildungen er- 
läutert. Sie bestehen aus Troostit, der teilweise in Austenit oder 
Martensit umgewandelt ist. 

The overheating of mild steel. Von Heyn. 
Steel Inst. 02 Bd. 2 S. 73/145* mit 1 Taf.) 
Versammlung in Düsseldorf gehaltenen Vortrages. 
Mündlicher und schriftlicher Meinungsaustausch. 


(Journ. Iron 
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Mechanik. 
A graphical determination of piston acceleration. Von 
Le Conte. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 676/80*) Unter Be- 


nutzung des augenblicklichen Drehpunktes der Pleuelstange wird eine 
einfache Konstruktion für die Kolbenbeschleunigung abgeleitet. 


Mefsgeraéte und verfahren. 


Three-phase measurements. Von Perry. (El. World 10. Jan. 
03 S. 69/71*) Beschreibung eines Verfahrens, durch das der Leistungs- 
faktor eines ungleichmäfsig belasteten Dreiphasen - Stromkreises aus 
den drei Spannungen, den drei Stromstärken und der Gesamtleistung 
bestimmt werden kann. 

The photometry of electric lamps. 
23. Jan. 03 S. 128/30*) 
heiten. Forts. folgt. 

A roller extensometer. Von Henning. (Trans. Am. Soc. 
Mech. Eng. 02 S. 594/602*) An der Vorrichtung kann die Längen- 
änderung eines Probestabes in vergröfsertem Mafse abgelesen werden. 
An Rollen, die bei der Aenderung der Entfernung zwischen den Ein- 
spannstöcken gedreht werden, sind lange Hebel befestigt, die über Bogen 
mit Mafseinteilung einspielen. Meinungsaustausch. 


Von Fleming. (Engng. 
Darstellung der meisten bekannten Lichtein- 


Metallbearbeitung. 


The requirements of machine tool 
special reference to the motor drive. Von Day. (Iron Age 
8. Jan. 03 S. 16/20*) Ausführliche, durch Schaulinien und Zahlentafeln 
erweiterte Wiedergabe des in Zeltschriftenschau v. 24. Jan. 03 er- 
wähnten Vortrages »Motor driving of machine tools . 

Schnelldrehbank und Schnelldrehst ahl. Von Bischoff. 
(Stahl u. Eisen 15. Jan. 03 S. 132/34) Bericht über Drehverauche an 
einer von de Fries & Co. gebauten Drehbank von 500 mm Spitzenhöhe 
und 4000 mm Spitzenweite, mit der an einer Welle aus Siemens-Martin- 
Stahl eine Schnitt geschwindigkeit von 64 m/min bei 10 mm Spantiefe 
und 3/, mm Vorschub erreicht wurde. 

Ueber das Wesen der Schnelldrehstähle Von Reiser. 
(Stahl u. Eisen 15. Jan. 03 S. 131/32) Zusammensetzung, Herstellung 
und Eigenschaften der Schnelldrehstähle von Mushet, Taylor-White und 
Böhler. 

The cutting angles of tools. Von Donaldson. (Engng. 
23. Jan. 03 S. 124/27*) Abhandlung über die zweckmäfsigsten Schneid-, 
Brust- und Ansatzwinkel, die Seitenwinkel und die Form der Schneide von 
Drehstählen. Bericht über Versuche mit Stählen von verschiedenen 
Winkeln und Formen. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 28. Jau. 
03 S. 98/101) Der Sitzungsbericht enthält den Meinungsaustausch zum 
vorstehend erwähnten Vortrag von Donaldson. 

Double-headed horizontal boring machine (Engng. 
23. Jan. 03 S. 108*) Die von den Newark Machine Tool Works ge- 
baute Bohrmaschine ist zum Ausbohren des Magnetkörpers von Strafsen- 
bahnmotoren bestimmt und gestattet einen Bohrvorschub von 1300 mm. 
Der Abstand zwischen Spindelmitte und Tisch ist von 280 bis 660 mm 
einstellbar. 

Some new things. (Am. Mach. 24. Jan. 03 S. 69/70*) Dar- 
stellung einer Fräsmaschine der Cincinnati Milling Machine Company, 
eines Futters für Drehbänke und elner neuartigen Selbstschmiervor- 
richtung für lose Riemenscheiben. 

Vorrichtung zum Abheben des Stahles bei Stofsina- 
schinen. Von Brzöska. (Z. Werkzeugm. 25. Jan. 03 S. 173/75*) 
Aufser den Ausführungen, bei denen der Stahlhalter abhebbar einge- 
richtet ist, werden einige gröfsere Konstruktionen dargestellt, bei denen 
der senkrecht bewegliche Schlitten mit einer Vorrichtung zuın selbst- 
tätigen Abheben des Stahles versehen ist. 
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Hot-pressed nut machine. (Am. Mach. 24. Jan. 03 S. 50/52*) 
Auf der dargestellten Maschine, die von den Howard Iron Works in 
Buffalo, N. Y., gebaut wird, können sechs- oder vierkantige Muttern 
aus einem runden, vorher glühend gemachten Eisenstab, der in einem 
Arbeitgange geprefst und abgeschnitten wird, hergestellt werden. Die 
Maschine hat zwei schwere Schwungräder und wird mittels Riemens 
angetrieben. 

Feeding sheet metal to dies. III. Von Woodworth. 
(Am. Mach. 24. Jan. 03 S. 52/54*) Darstellung einiger Stanzen, bei 
denen aufsergewöhnliche Einrichtungen für das Zubringen des Bleches 
verwendet werden. 

Cold working sheet metal in dies. Von Riggs. (Trans. 
Am. Soc. Mech. Eng. 02 S. 547/68*) Vollständiger Abdruck der in 
Zeitschriftenschau v. 5. Juli 02 unter gleicher Ueberschrift erwähnten 
Abhandlung. Meinungsaustausch. 

The flying shear. Von Edwards. (Trans. Am. Soc. Mech. 
Eng. 02 S. 458/68*) Darstellung mehrerer Kreissigen mit Dampf- 
und Transmissionsantrieb, die zum Abschneiden von gewalzten Blöcken 
dienen. 

Pipe cutting off machine. (Am. Mach. 24. Jan. 03 S. 58/59*) 
Die von der Coulter & Mc Kenzie Machine Company in Bridgeport, 
Conn., gebaute Maschine dient zum Abschneiden von Rohren mit 75 
bis 250 mm 1. W. Das Rohr wird fest eingespannt und so allmäh- 
lich um seine Achse gedreht, während das um die eigene Achse 
schneller umlaufende scheibenartige Messer den Schnitt ausführt. 

Straightening rolls for large angles. (Iron Age 8. Jan. 08 
S. 7*) Die von der Brodesser Elevator Mfg. Company in Milwaukee 
für die Illinois Steel Company gebaute Maschine dient zum Abrichten 
von Winkeleisen ınit 150 x 150 mm Schenkellänge. Sie hat drei untere 
und zwei obere Profilwalzen, die durch Zahnräder miteinander gekup- 
pelt sind und von einer Riemenscheibe aus gemeinsam angetrieben 
werden. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Paris exhibition of automobiles. (Engng. 23. Jan. 03 
S. 101/04*) Darstellung des zweizylindrigen Motors von 24 PS Lei- 
stung und der Getriebe des »Ader«-Wagens, gebaut von der Société Indu- 
strielle des Thelephones. 12pferdiger Zweizylinder-Motor der Societe 
Aster. Einzylinder-Motor von 6 bis 9 PS und Zweizylinder-Motor von 
9 bis 12 PS der Société l’Automotrice. 12pferdiger Vierzylinder- 
»Abeille«-Motor von Dalifol in Paris. Motorwagen für 50 km Höchst- 
geschwindigkeit von Barré in Niert mit stehend angeordnetem Ein- 
zylinder-Motor. Motorwagen der Boyer Co., von Bouhey, Bardon, Benz, 
Serpollet, Clément und der Compagnie Parisienne des Voitures | Elec- 
triques. Forts. folgt. 

The Stanley Automobile Exhibition. (Engng.%23. Jan. 08 
S. 118/19) Angaben über die ausgestellten Wagen der Motor Manufac- 
turing Co. in Coventry sowie über die Serpollet- und » Wartburg«-Wagen, 


Pumpen und Gebläse. 


Neuere Pumpen. Von Freytag. Schlufs. (Dingler 24. Jan. 
03 S. 59/62*) Liegende Verbund-Pampmaschinen des Wasserwerkes in 
Saratoga. Doppeltwirkende Pumpe von Hathorn & Dovey. Verbund- 
Dampfpumpe von Tangyes Brothers. 

Rotary pumps. Von Wilkin. (Eng. Rec. 10. Jan. 03 S. 59/60) 
Untersuchung über die Wirkungsweise und zweckmäfsige Verschaufe- 
lung von Kreiselpumpen. Einfluſs der Druckhöhe auf die Gröfse des 
Wirkungsgrades. 

Pumping machinery for Resteven Asylum, Lincoln- 
shire. (Engng. 23. Jan. 08 S. 109*) Das Wasser wird aus einem 
Pumpenschacht in einen 6 m über der Maschine aufgestellten Behälter 
geschafft, fliefst durch einen Wasserreiniger und wird sodann in 
einen 24 m hoch aufgestellten Behälter gepumpt. Die beiden hierzu 
dienenden doppeltwirkenden Pumpen von 166 und 200 mm Zyl.- 
Dmr., 610 und 915 mm Kolbenhub werden mittels Balanziers von 
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einer stehenden Dampfmaschine von 250 mm Zyl.-Dmr. und 610 mm 
Hub angetrieben und liefern rd. 380 ltr / min. 

Le couplage des ventilateurs et en particulier des 
ventilateurs de mines. Von Lapouche. (Bull. Soc. Ind. Min. 
02 Heft 4 S. 1041/83*) Eingehende Untersuchung der beim Parallel- 
und Hintereinanderarbeiten von Kreiselgebläsen auftretenden Vorgänge 
und Bericht über Versuche an hintereinandergeschalteten Rateau-Ge- 
bläsen. 

The fan blower and its application to the cupola fur- 
nace. Von Hayward. (Iron Age 8. Jan. 08 S. 8/10) Erörterung 
über Konstruktion und Berechnung der Abmessungen von Kreiselge- 
biäsen für Giefsereidfen. 


Schiffs- und Seewesen. 


Annäherungsformeln im Schiffbau Von Bauer. (Schiff- 
bau 23. Jan. 03 8. 375/82*) Neue vereinfachte Ableitung von Annähe- 
rungsformeln für die im Schiffbau am häufigsten zu bestimmenden 
Werte: Bestimmung von Fl&chenschwerpunkten; Lage der mittleren 
Ordinate einer Fläche. Forts. folgt. 

Beitrag zur Konstruktion von Bootskranen. Von Stieg- 
horst. Schlufs. (Schiffbau 23. Jan. 03 S. 388/98*) S. Zeitschriften- 
schau v. 27. Dez. 02. 

The Chilian battleship »Constitucion«. (Engineer 23. Jan. 
03 S. 90*) Das Schiff ist 132 m lang, 22 m breit und verdrängt bei 
7m Tiefgang 11800t. Die Geschwindigkeit soll bei 12500 PSi 
19 Knoten betragen. Angaben über die Bewaffnung und Vergleich mit 
ähnlichen Schiffen anderer Marinen. 


Strafsenbahnen. 


L’exploitation des tramways électriques dans quelques 
grandes villes d'Angleterre. Von Payan. Schlufs. (Génie civ. 
17. Jan. 03 S. 182/84) Gleise. Wagen. Wagenhallen und Werkstätten. 
Verkehr und Wirtschaftlichkeit. 

L’application de la traction électrique au réseau des 
tramways provinciaux de Naples. Von de Backer. (Rev. univ. 
Mines Dez. 02 S. 246/330*) Allgemeine Erläuterungen über den Ersatz 
von Pferde- und Dampfbahnen durch elektrische Bahnen und fiber 
Nebenbahnen in Italien. Beschreibung der Vorort-Strafsenbahnen von 
Neapel. Bericht über die Umwandlung des Dampfbetriebes auf den 
Strecken nach Aversa und Caivano in elektrischen Betrieb. Darstellung 
des Kraftwerkes, das mit zwei 225 KW-Gleichstrom- und zwei 225 KW- 
Drehstromdynamos ausgerüstet ist. Umformerwerke. Elektrische Aus- 
rüstung der Strecken. Das rollende Gut. Schilderung des Betriebes 
seit 1900. 


Textilindustrie. 


Electricity in cotton mills. Von Whaley. (Trans. Am. 
Soc. Mech. Eng. 02 8. 769/90*) Vollständiger Abdruck des in Zeit- 
schriftenschau v. 30. Aug. 02 unter »Tests of cotton mill electric 
equipment“ erwähnten Versuchberichtes. Meinungsaustausch. 


Unfallverhütung. 


Schutzvorrichtungen an Holzbearbeitungsmaschinen. 
(Z. Werkzeugm. 25. Jan. 03 S. 171/78*) Die dargestellten Schutzvor- 
richtungen sind für Kreissägen, Hobelmaschinen, Langloch-Bohrmaschi- 
nen, Drehbänke und Bohr- und Fräsmaschinen bestimmt. 


Wasserkraftanlagen. 


Die Schaufelung der Francis-Turbine. Von Escher. 
(Schweiz. Bauz. 17. Jan. 03 S. 2529 u. 24. Jan. S. 43/46*) Auf- 
stellung der Grundgleichung der Geschwindigkeiten für Laufradschaufeln, 
die in Richtung der Achse abgebogen sind. Berechnung des Austritt- 
winkels aus dem Leitrad und Gestaltung der Schaufelenden für stofs- 
freien Austritt. Erläuterung der Bewegung der Wasserfäden im Lauf- 
rade. Vollständige Anleitung zum Berechnen und Zeichnen der Lauf- 
radschaufeln. 


Rundschau. 


Am 15. Oktober v. J. ist die neue Städtische Technische 
Lehranstalt in Manchester (Manchester Munieipal School of 
Technology) eröffnet worden“). Das Gründungsjahr dieser aus 
kleinen Anfängen entstandenen Schule, die heute als die be- 
deutendste technische Lehranstalt Englands bezeichnet werden 
darf, ist 1824; seit 1890 erhält sie eine bedeutende staatliche 
Unterstützung, und 1892 ist mit ihr die Whitworthsche Anstalt 
für Kunst und Industrie vereinigt worden. Es wurde ihr so- 
dann eine weitere Geld- und Landstiftung aus dem Nachlafs 
von Sir Joseph Whitworth zugewendet, sodafs das nunmehr 
eröffnete neue Gebäude mit der reichen Einrichtung auf dem 
technisch-geschichtlichen Boden der alten Whitworthschen 
Werke errichtet werden konnte. 

Das fünfstöckige Hauptgebäude bedeckt eine Grundfläche 
von 6100 qm, ein besonderes einstéckiges Gebäude für die 
Textilabteilung hat 1040 qm Grundfläche. Die Schule steht 
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unter der Leitung von J. H.\Reynolds; ihre Hauptabteilung 
die maschinentechnische, wird von Dr. Nicolson geleitet, nach 
dessen Plänen sie auch eingerichtet ist. Sie umfafst ein 
Dampfmaschinenlaboratorium, ein elektrisches Kraftwerk, ein 
Kesselhaus, eine Werkstätte, eine Schmiede, Giefserei und 
Tischlerei, ein Laboratorium für Turbinen, Pumpen und Was- 
serleitungen, fiir Explosionsmotoren, für FV 
Werkzeugmaschinen, Werkzeuge, Einrichtungen zur Kraft- 
übertragung, Schmieröle und dergl. und ein physikalisch- 
technisches Laboratorium. Aufser der maschinentechnischen 
bestehen Abteilungen für Textilindustrie, für Elektrotechnik 
und technische Physik, für Chemie, für Bäckerei, Photographie 
und Druckerei sowie für Gesundheitsingenieurwesen. 

Die Schüler der Anstalt haben einen dreijährigen Lehr- 
gang durchzumachen. Das Unterrichtsjahr läuft vom 22. Sep- 
temper bis zum 31. Juli, während der August und die ersten 
drei Septemberwochen von den Sommerferien ausgefüllt wer- 
den. <Aufserdem sind zwei Wochen Ferien zu Weihnachten 
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und eine Woche zu Pfingsten. Am Sonnabend Nachmittag 
wird nicht unterrichtet, er ist vielmehr zur Erholung der 
Schüler für körperliche Uebungen bestimmt, die im Athletic 
Club in Fallowfield stattfinden sollen; auch eine Turnanstalt 
ist dort für diese Zwecke errichtet. Der Unterricht währt von 
9 Uhr 15 vormittags bis 5 Uhr nachmittags, unterbrochen von 
einer dreiviertelstündigen Mittagspause. Das Schulgeld be- 
trägt in jeder Abteilung rd. 320 & für das Jahr. Die Schüler 
müssen über 15 Jahre alt sein und eine Eintrittsprüfung ab- 
legen, wenn sie nicht ein Zeugnis über genügende Vorbildung, 
2. B. das der niederen Schule zu Oxford oder Cambridge, 
vorweisen können. Die Eintrittsprüfung erstreckt sich auf 
Englisch, Mathematik, Freihandzeichnen und drei der folgen- 
den Fächer, unter denen eine Sprache vertreten sein mufs: 
Französisch, Deutsch, Lateinisch, Chemie, Physik und Mecha- 
nik. Zweimal jährlich werden Schülerprüfungen vorgenommen, 
und denen, die den vorgeschriebenen Lehrgang zurückgelegt 
haben, wird ein Diplom erteilt. Aufser diesem Hauptunter- 
richt sind noch Abendklassen eingerichtet, in denen für mä- 
fsiges Schulgeld in vier Fächern: Handelskunde, allgemeine 
Wissenschaft, Technologie und Kunst, unterrichtet wird. 
Diese Einrichtung ist nach Art der deutschen Fortbildungs- 
schulen, aber mit höheren Lehrzielen, auch für ältere Leute 
bestimmt, die am Tage ihrem Beruf nachzugehen haben. 

Als Aufgaben der maschinentechnischen Abteilung sind 
von Dr. Nicolson bezeichnet: 

1) Unterricht in den Ingenieurwissenschaften, möglichst 
anhand des Versuches; 

BL Bestimmung der technologischen Eigenschaften von Bau- 
stoffen; 

3) Ausbildung der Schüler in den besten gebräuchlichen 
Verfahren der Untersuchung von Kraftmaschinen, Trans- 
missionen und Arbeitsmaschinen; 

4) Ermöglichung experimenteller Forschungen über die 
Ingenieurfragen der Gegenwart seitens hervorragender Fach- 
leute aus der Praxis. 


Das letztgenannte Ziel ist als das bedeutendste anzusehen 
und hat als Richtschnur für die Ausstattung der Abteilung ge- 
dient, durch welche Forschungsarbeiten zur Förderung der 
britischen Industrie in weitestem Mafse ermöglicht werden 
sollen. Augenscheinlich ist aber auch hiermit ein mittelbarer 
praktischer Zweck für die Schule verbunden. Diese ist nach 
Art der Vorbildung der Schüler etwa als eine technische Mit- 
telschule in unserm Sinne aufzufassen, in welcher der Unter- 
richt in jeder Weise durch praktische Uebungen in den reich 
ausgestatteten Laboratorien unterstützt werden soll. Die For- 
schungsversuche, zu denen gleichzeitig Gelegenheit geboten 
ist, sind erfahrenen angesehenen Ingenieuren vorbehalten, die 
im Dienste der Industrie stehen. Das eröffnet der Schule ei- 
nerseits die Aussicht, manche von den zu den Forschungsar- 
beiten verwendeten neuen Maschinen und Einrichtungen als 
Geschenke zu gewinnen, anderseits ihre Schüler nicht nur an- 
hand der gebräuchlichen, sondern auch anhand neuer Ver- 
fahren, welche durch die Forschungsarbeiten in ihren eigenen 
Räumen ausgebildet werden, für ihren späteren Beruf vorzu- 
bereiten. 

Hinsichtlich der Werkstättenvorbildung gehen die Meinun- 
gen von Reynolds und Dr. Nicolson auseinander, was aber 
nur durch die eigenartigen Verhältnisse in England verursacht 
ist. In England ist es gebräuchlich, dafs die jungen Leute, 
wenn sie ihre mehr oder weniger gute allgemeine Vorbildung 
hinter sich haben und Ingenieur oder Techniker werden wol- 
len, in eine Fabrik gehen und dort zunächst in den Werk- 
stätten, sodann im Konstruktionsbureau ausgebildet werden, 
womit ihre Lehrzeit beendet ist. Reynolds, der Leiter der 
Anstalt, hat nun die Erfahrung gemacht, dafs die jungen 
Männer dann nur sehr selten und ungern noch eine Schule 
besuchen, und zieht aus diesem Grunde vor, die Ausbildung 
in der Fachschule der in der Werkstatt vorangehen zu lassen, 
ungeachtet dessen, dals auch er eine Werkstattvorbildung für 
den Unterricht in der Fachschule für weit erspriefslicher hält. 
Dr. Nicolson, der Leiter der maschinentechnischen Abteilung, 
steht dagegen auf dem Standpunkt, dafs eine längere Lehr- 
zeit in der Werkstatt dem Besuch der technischen Schule un- 
ter allen Umständen vorausgehen müsse. In einer diesen 
Punkt betreffenden Abhandlung hat er ausgeführt, dals die 
Besitzer und Leiter von Fabriken in ihrem eigenen Interesse 
dafür sorgen müfsten, dafs ihre Lehrlinge eine ihrer allge- 
meinen Vorbildung entsprechende technische Schule besu- 
chen, und dafs die Fabrikbesitzer, wenn nicht anders möglich, 
ganz oder teilweise die Kosten des Schulbesuches tragen 
müfsten, wenn England nicht dahin kommen sollte, dafs seine 
Ingenieure zu Handwerkern, Zeichnern oder Verkäufern her- 
absänken, welche die Entdeckungen, Erfindungen und Ver- 
besserungen der besser ausgebildeten Deutschen und: Ameri- 
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kaner nur nachzuahmen vermöchten. Er betont, dafs die Be- 
sucher der technischen Schulen in England meist noch als 
Schulknaben und halberzogene Jünglinge anzusehen seien, die 
mangels genügender praktischer Erfahrung zu wenig Nutzen 
aus dem ihnen gebotenen Unterricht ziehen könnten. 


Den Leitsätzen gemäfs, nach denen der Lehrplan der An- 
stalt aufgestellt ist, hat man auf die Einrichtung der Laborato- 
rien und Werkstätten die gröfste Sorgfalt verwendet; im fol- 
genden soll daher ein Einblick in die vielseitige Ausrüstung 
der Anstalt mit Maschinen und Versuchseinrichtungen in der 
anfangs aufgeführten Reihenfolge der Abteilungen und Uebungs- 
stätten gegeben werden. 


Das wesentlichste Stück des Dampfmaschinen-Laboratoriums 
ist eine 350pferdige liegende Verbundmaschine mit Konden- 
sation von 292 und 508 mm Zyl.-Dmr., 914 mm Kolbenhub und 
110 Uml./min. Jeder Zylinder ist doppelt ausgeführt, mit 
gleichen Abmessungen, aber verschiedenen Steuerungen, so- 
dafs je nach Belieben ein Niederdruckzylinder mit Mever-Ex- 
pansionssteuerung oder mit Corliss-Steuerung und ein Hoch- 
druckzylinder mit Sulzer- oder ebenfalls mit Corliss-Steue- 
rung eingebaut werden kann. Jeder Zylinder ist an beiden 
Enden mit besonderen Abdampfrohren versehen, die zu ge- 
getrennten Kondensatoren führen, sodafs der Dampfverbrauch 
nicht nur für die einzelnen Zylinder, sondern auch für die 
beiden Zvlinderriiume gesondert ermittelt werden kann. Auch 
die Dampfverluste in den Ventil- und Schieberkasten sowie in 
der Abdampfleitung lassen sich durch geeignete Einrichtungen 
getrennt bestimmen. Die Zylindertemperaturen können an 
verschiedenen Stellen durch Callendar-Wärmemesser oder 
Thermoelemente gemessen werden. An dem in der Mitte der 
Kurbelwelle sitzenden Schwungrade greift ein Bremsdvnamo- 
meter an, dessen Gewichthebel mit einer Wasserbremse ver- 
bunden ist. Auch auf Vornahme von Versuchen über die 
Wirkung der Füllung im Niederdruckzylinder auf das Dreh- 
moment ist bei der Anlage Bedacht genommen worden. Das 
Dampfmaschinen-Laboratorium enthält aufser der Hauptma- 
schine noch einen Verbundkompressor mit 190 und 365 mm 
Zyl.-Dmr. von normal 300 Uml./min. Die Zylinder sind mit 
einer Vorrichtung versehen, welche die Luft während der 
Kompression durch Einspritzen von Wasserstaub kühlt. Für 
den Kompressor können verschiedene Arten von Ventilen ver- 
wendet werden, deren Wirkungsweise bei verschiedenen Hub- 
geschwindigkeiten untersucht werden soll. Von sonstigen Ein- 
richtungen sind noch die zur Bestimmung des Trockenheits- 
grades oder des Wassergehaltes von Dampf und die zur Er- 
mittlung der Beziehungen zwischen Temperatur und Span- 
nung zu erwähnen. Zum Oelabscheiden aus dem Konden- 
sationswasser sind Behälter vorgesehen, die gleichzeitig dazu 
dienen, den Dampfverbrauch zu messen. 


Das Elektrizitätswerk ist ebenso wie das Dampfmaschinen- 
laboratorium im Erdgeschofs des Gebäudes untergebracht 
und enthält vier Gleichstromdynamos von je 100 und eine 
von 50 KW Leistung. Da auch hier Dampfmaschinenunter- 
suchungen zu Unterrichtszwecken ausgeführt werden sollen, 
sind als Antriebmaschinen verschiedene Arten von liegenden 
Verbundmaschinen gewählt worden, solche für unmittelbare 
Kupplung und für Seil- oder Riemenübertragung. Die 50 KW- 
Dynomo wird von einer Parsons-Turbine angetrieben. Zur 
Unterstützung der Stromerzeuger dienen eine Akkumulatoren- 
batterie von 600 Amp-st Kapazität mit dazugehöriger Auflade- 
dynamo und eine Ausgleichdynamo für das Dreileiter-Ver- 
teilnetz. 


Das Kesselhaus enthilt drei Wasserrohrkessel verschiede- 
ner Bauart, die mit natürlichem und künstlichem Zuge ar- 
beiten können, und von denen zwei mit mechanischer Be- 
schickvorrichtung ausgerüstet sind, sowie einen Schmidt- 
Ueberhitzer von 37 qm Heizfläche. Die Einrichtung des Kes- 
selhauses ist in jeder Hinsicht auf Untersuchungen berechnet, 
sodafs die Verdampfungsfähigkeit der Kessel unter verschie- 
denen Betriebsbedingungen geprüft werden kann. Der Ueber- 
hitzer gestattet die Ermittlung der Dampftemperatur und 
Dampfgeschwindigkeit an verschiedenen Punkten. Auch der 
Wärmedurchgang durch Heizflächen soll in den Bereich der 
Untersuchungen gezogen werden. 


Die Werkstatt hat 40 Arbeitstände mit Schraubstöcken 
und ist mit neuen englischen und amerikanischen Werkzeug- 
maschinen ausgerüstet. Hauptzweck der Werkstatt ist die 
Ausbildung von Meistern und Betriebsingenieuren im zeitge- 
mifsen Werkstättenbetrieb und im Präzisionsmaschinenbau. 
Hier werden deshalb alle in der Schule gebrauchten Fein- 
mefswerkzeuge i Die Schmiede enthält 12 Feuer 
mit gemeinschaftlichem Gebläse und einen Dampfhammer, 
die Giefserei einen Kuppelofen für Eisenguſs und einen Ofen 
für Gelbgufs. In der Tischlerei sind 30 Holzdrehbinke und 
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mehrere Kreis- und Bandsägen, Hobel- und Fräsmaschinen 
aufgestellt. 

Eine eigenartige Einrichtung ist das hydraulische Labo- 
ratoriume. Es gestattet Messungen an Turbinen, Pelton- 
Rädern, Kolben- und Kreiselpumpen, wie auch an Hähnen, 
Ventilen und Röhren. Zu diesem Laboratorium gehört ein 
über 30 m hoch aufgestellter 59 chm fassender Behälter, aus 
dem das Wasser durch eufseiserne Röhren von rd. 300 mm 
L W. den Turbinen zufliefst. Von solchen ist das Labora- 
torium je mit einer 20pferdigen Girard-, Thomson- und Fran- 
eis-Turbine ausgerüstet, die das Wasser über einen 1,2 m 
breiten Mefs-Ueberfall in 6 Behälter abgeben, aus welchen es 
durch eine Kreiselpumpe in den Hochbehälter zurückgeschafft 
wird. Die Kreiselpumpe wird von einem 250 pferdigen Elek- 
tromotor angetrieben, der so aufgestellt ist, dafs er auch das 
oben erwähnte, iin Dampfmaschinen-Laboratorium aufgestellte 
Verbundgebläse betätigen kann. Zum Antrieb der Kolben- 
pumpe, die 1,35 cbm/min bei 21 at Ueberdruck leistet, dient ein 
120pferdiger Elektromotor, der ebenfalls noch zu andern 
Zwecken gebraucht wird. Für Versuche an Rohrleitungen, 
insbesondere aber an Ventilen, hinsichtlich des Einflusses des 
Druckes auf die Durchflufsgeschwindigkeit sind Einrichtungen 
geschaffen. 

Das Laboratorium für Explosionsmaschinen enthält zwei 
20pferdige Gasmotoren, zwei Petroleummotoren und einen 
Diesel-Motor. Zu diesem Laboratorium gehören aufserdem 
zwei Kältemaschinenanlagen, deren eine von der Linde-Ge- 
sellschaft, die andere von J. & E. Hall in Dartford geliefert 
ist. Der eine von Crossley gebaute Gasmotor ist mit einer 
Dynamo als Leistungsmesser gekuppelt; an den andern drei 
Explosionsmotoren sollen eingehende Versuche über die 
Wärmevorgänge in den Zvlindern ausgeführt werden, zu 
welchem Zwecke in den Zvlinderwäuden an verschiedenen 
Stellen Platinwärmemesser von Callendar oder elektrische 
Thermoelemente angebracht sind. Um die Mengen der Ver- 
brennungsluft genau zu bestimmen, kann man die früher er- 
wähnten grofsen Wasserbehälter luftdicht schliefsen und mit 
Luft bis zu 10,5 at Ueberdruck anfüllen. Die Luft kann den 
Maschinen sodann mit genau gemessenen Mengen, Drücken 
und Temperaturen zugeführt werden. Die Crosslev-Maschine 
ist zudem noch mit einem Gebläse gekuppelt, von dem 
Verbrennungsluft für die andern Motoren geliefert wird. 
Die beiden Kältemaschinenanlagen, die je 1t Eis in 24 st 
liefern, dienen ebenfalls zu verschiedenen Untersuchungen, 
z. B. über den Einflufs der Kühlwassergeschwindigkeit und 
der Kühlfläche auf den Wärmeübergang zwischen Ammoniak 
oder Kohlensäure und der Kühlflüssigkeit. Diese und ähn- 
liche Versuche sollen weiterhin zusammen mit denen an den 
Kondensationsanlagen und am Ueberhitzer die Grundlagen 
zur Erforschung der Frage über den Wärmedurchgang durch 
Heizflächen abgeben. 

Das Laboratorium für Materialprüfung ist mit einem Ge- 
wichtakkumulator ausgerüstet, welcher das der städtischen 
Leitung entnommene Wasser auf einen Druck von rd. 160 at 
bringt. Zur Ausführung der Prüfungen dienen eine 750 t- 
Prüfmaschine mit senkrechtem Druckstempel, eine wagerecht 
wirkende 50 t-Prüfmaschine von Wicksteed, eine Zug-Prüf- 
maschine für 25 t und eine Biegemaschine für 30 t Belastung. 
Aufserdem wird noch eine Prüfmaschine zur Vornahme von 
Verdrehungsversuchen aufgestellt. Für Zementprüfungen wird 
eine Bailev-Maschine benutzt. 

Eine besondere Arbeitstätte ist für die Untersuchung der 
Leistungsfähigkeit von Werkzeugmaschinen und Mitteln zur 
mechanischen Kraftübertragung bestimmt. Hier ist eine voll- 
ständige Einrichtung zur Prüfung von Schmiermitteln vorge- 
sehen, die gleichzeitig zur Ermittlung der Lebensdauer und 
der Reibungsziffer von Lagerschalen benutzt werden kann. 
Zu diesem Laboratorium gehören verschiedene Dynamometer 
bis zu 40 PS Belastung und Hornsche Tachographen. Zur Vor 
nahme von Versuchen an Drehstählen mit grofser Schneidge- 
schwindigkeit dient eine schwere Drehbank, die nebst den ab- 
zudrehenden grofsen Stahlblöcken von der Firma Arınstrong, 
Whitworth & Co. geliefert worden ist. Aufser diesen Arbeiten 
sollen u. a. Prüfungen von Regulatoren vorgenommen werden. 

Das physikalisch-technische Laboratorium soll Gelegenheit 
zu schwierigeren physikalischen Versuchen über die Eigen- 
schaften der in Wärmemaschinen und Kältemaschinen arbei- 
tenden Gase und Flüssigkeiten, über Heizwertbestimmungen 
von Brennstoffen und über andere Gebiete der Mechanik der 
Wärme, Gase und Dämpfe bieten. 

Der Bedeutung Manchesters in der Baumwollenindustrie 
entsprechend ist auch die Abteilung für Textilindustrie sehr 
reich ausgestattet. Sie umfafst eine eigene Spinnerei und 
Weberei, in der anhand der neuesten Maschinen und Einrich- 
tungen die Verfahren zum Herstellen von Baumwollgarn, 
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zum Spinnen von Baumwollabfällen, zum Zurichten von Gar- 
nen für die Weberei, zur Hand- und Maschinenweberei, zum 
Spulen, Zwirnen, Zurüsten und Weben von Seidenstoffen ge- 
lehrt werden. In einem zur Chemieabteilung gehörenden Ne- 
bengebiude befindet sich eine Anlage zum praktischen Unter- 
richt im Bleichen, Färben, Drucken und Appretieren von 
Stoffen. In diesem Gebäude ist auch eine Einrichtung zum 
Herstellen von Papier untergebracht. Maschinen und Geräte 
zum Prüfen von Stoffen, Garnen, Baumwollfasern und von 
Papier vervollständigen die Ausrüstung der Textilabteilung. 

Die Abteilung für Elektrotechnik und technische Physik 
umfafst etwa 20 besondere Räume in verschiedenen Stock- 
werken des Hauptgebäudes. Ein Zimmer ist für Lichtmessung 
eingerichtet und enthält Letheby-Bunsen-, Lummer-Brodhun-, 
Steinheil- und Kriifs-Lichtmesser. Als Vergleichsflammen sollen 
die Einheiten Frankreichs, Deutschlands und Englands be- 
nutzt werden. In einem der beiden Maschinenräume sind ein 
Strafsenbahnwagen mit vollständiger Versuchseinrichtung auf 
Reibrollen und fünf Maschinensätze aufgestellt, bestehend aus 
mit denen 
eine oder zwei Dynamomaschinen von 15 bis 40 KW für ver- 
schiedene Stromarten und Spannungen gekuppelt sind. In 
dem andern Maschinenraume befinden sich ein rotierender 
Umformer von 5 KW und ein aus drei 5 KW-Gleichstromdy- 
namos bestehender Maschinensatz. Die erforderlichen Trans- 
formatoren für die Wechselstrommaschinen und Schaltanlagen 
für alle Stromarten sind ebenfalls vorgesehen. Zu weiteren 
Versuchen geben die gröfseren Stromerzeuger in dem Kraft- 
werk der Anstalt Gelegenheit. Die Versuche können teils in 
den Dynamoräumen selbst, teils in einem besonderen Versuchs- 
raume ausgeführt werden, der alle hierzu nötigen Schaltein- 
richtungen und Mefsgeräte enthält. Aufserdem sind feste 
Schalttische zu Versuchszwecken vorhanden, denen durch Stöp- 
selschalter beliebige Spannungen in kleinen Stufen von 2 bis 
220 V entnommen werden können. Im übrigen ist Gelegen- 
heit geboten, mit Strömen bis zu 4000 Amp und mit Spannun- 
gen bis zu 100000 V Versuche auszuführen. 

Von den übrigen Abteilungen sei noch die für Chemie 
erwähnt, die in fünf Unterabteilungeu geteilt ist, und zwar 
fiir allgemeine technische Chemie, Färberei, Papierherstellung, 
Brauerei und Hüttenkunde. Das Hauptlaboratorium für an- 
organische Chemie enthält 180 Arbeitstände, die mit An- 
schlüssen für destilliertes Wasser, Dampf, Gas, Druckluft, 
Schwefelwasserstof und elektrischen Strom versehen sind. 
Jeder Stand ist mit einer Vorrichtung ausgestattet, durch 
welche die Pressung der Druckluft auf 15 mm Quecksilber- 
säule abgedrosselt werden kann. Im Laboratorium für orga- 
nische Chemie, das 64 Arbeitstände hat, ist eine doppeltwir 
kende Luftpumpe aufgestellt, die einen gleichmälsigen abso- 
luten Druck von 0,01 mm Quecksilbersäule liefert. Diese Ein- 
richtung wird zum Destillieren unter Luftleere gebraucht. 
Um zu verhüten, dafs die erzeugte Luftleere durch Wasser- 
niederschläge verringert wird, saugt die Pumpe aus einem 
Glasgefäfs, das durch Eintauchen in kochende flüssige Luft 

ekühlt wird. Von den zahlreichen andern Laboratorien der 

hemie-Abteilung seien hier aufgeführt: die für physikalische 
Chemie, für Gas-, für Wasseruntersuchung, für Brauerei und 
für Hüttenchemie. Alle sind, wie auch die beiden zuerst er 
wähnten, sehr zweckmälsig eingerichtet. 


In der Baumwollspinnerei am Stadtbach in Augsburg ist 
ein Drehstrommotor von rd. 2000 PS Leistung in Betrieb 
genommen worden, der mit nur 114 Uml./min unmittelbar auf 
eine Wellenleitung arbeitet. Der von Brown, Boveri 
& Co. A.-G. in Baden gelieferte Motor, welcher mit 2900 V 
Spannung betrieben wird und 40 t wiegt, ist, abgesehen 
von den in den Umformerwerken der Edison Co. in New York 
verwendeten 2000 KW-Umformern, unsers Wissens der leistungs- 
fähigste bisher gebaute Drehstrommotor; er wird nebst meh- 
reren kleineren Motoren aus einem von der genannten Firma 
erbauten Wasserkraftwerk gespeist, in dem eine 900-pferdige 
und zwei 1100-pferdige Turbinendynamos aufgestellt sind. 
(Schweizerische Pein 24. Januar 1903) 


Im Anschlufs an frühere Mitteilungen!) über die Art der 
Verwendung der Dampfkraft werden nunmehr Angaben über 
die Bauart der im Königreich Preufsen im Betrieb befind- 
lichen Dampfkessel bekanntgegeben. Von den am 1. April 
1902 gezählten ortfesten Dampfkesseln waren, abgesehen von 
jenen, die in der Verwaltung des Landheeres und in der 
Kriegsflotte verwendet waren: 


1) Z. 1902 S. 1718. 


Band 47. Nr. 6. 
7. Februar 1903. 


Anfang des Jahres am 1. April 1902 


1879 
im ganzen vH im ganzen vH 

1) einfache Walzenkessel 3916 12,08 1458 2,02 
2) Walzenkessel mit Siede- 

rohren . ... 8279 25,54 4 664 6,47 
3) engrohrige Siederohrkessel 640 1,98 1199 1,66 
4) Flammrohrkessel 14 065 43,40 35 340 49,02 
5) Flammrohrkessel mit 

Quersiederrn 841 1.05 4175 5,79 
6) Heizrohrkessel ohne Feuer- 

bü ches 1478 4,56 3249 4,51 
7) Feuerbüchsenkessel mit 

vorgehenden Heizrobren 1 287 3,97 10 244 14,21 
8) Feuerbüchsenkessel mit | 

rückkehrenden Heizrohren 218 0,67 677 0,94 
9) Feuerbüchsenkessel mit 

Siederohren . 8 885 2,73 3 043 4,22 

10) Kessel anderer Bauart 1302 4502 
nämlich : kombinierte Kessel 
mit Siederohren a te. — — 5 885 8,16 
> Heizrohren 8 ee — ' — 1 897 2,68 
» Siede- und Heizrohren = i -ae 99 0,14 
anderer Art. — | — 168 0,23 


zusammen | $2411 100,00 | 72098 | 100,00 


Der Vergleich der Zusammenstellung für das Jahr 1902 
mit den Ergebnissen der Zählung im Jahre 1879 ergibt, dafs 
sowohl die einfachen Walzenkessel als auch die Walzen- 
kessel mit Siederohren an Zahl bedeutend abgenommen haben; 
hingegen ist bei Flammrohrkesseln, Siederohr- und Heizrohr- 
kesseln nicht nur in der absoluten Anzahl, sondern fast durch- 
gängig auch in ihrem Anteil an der Gesamtzahl der vorhan- 

enen Kessel eine Zunahme zu bemerken. 

Ueber den Anteil der Röhrenkessel im allgemeinen an 
der Gesamtzahl der Dampfkessel gibt folgende Zusammen- 
stellung Aufschlufs. Unter den feststehenden Röhrenkesseln 
in Preufsen waren nämlich: 


Anfang des 
Jahres 1879 | 1. April 1902 
im | vH im 
ganzen 
Röhrenkessel mit Siederohren 1525 | 4,71 | 10 127 14,04 
» > Hefzrohren . 2988: 9,20 | 16 067 22,29 
> > Siede- und Heizrohren — — 99 0,14 


im ganzen | 4 508 | 18,91 | 26 293 36,47 


Die Anteile der einzelnen Bauarten von Röhrenkesseln 
sind somit in der Zeit vom Jahre 1879 bis zum 1. April 1902 
fast auf das Dreifache gestiegen. Die Gesamtzahl der Röhren- 
kessel beträgt heute in Preufsen mehr als ein Drittel der über- 


haupt gezählten Dampfkessel. (Statistische Korrespondenz 22. 
November 1902) 


Der Vertrag zwischen den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika und der Regierung von Kolumbien über die Ueber- 
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nahme und den Ausbau des Panama-Kanals ist nunmehrgab- 
geschlossen. Damit wird voraussichtlich der seit Jahrzehnten 
in der Schwebe befindliche Plan in absehbarer Zeit verwirk- 
licht werden. Soviel bis jetzt bekannt ist, wollen sich die 
Amerikaner bei der Weiterführung der Arbeiten am Kanal 
fast genau an den Bauplan der Compagnie nouvelle du Canal 
de Panama halten. Der Kanal soll hiernach eine Tiefe von 
9 m bei durchschnittlich 30 m Sohlenbreite erhalten'). Im 
ganzen sind 8 Doppelschleusen von je rd. 225 m nutzbarer 
Länge, 25 m Breite und 10 m Tiefe für Stufen von 6 bis 9 m 
vorgesehen. Zur Speisung des Kanals sollen zwei Staubecken 
bei Alhajuela und bei Bohio angelegt werden. Eingehendere 
Mitteilungen über den Panama-Kanal behalten wir uns für 
eine demnächstige Veröffentlichung vor.? 


Im Jahre 1902 wurden auf deutschen Werften 227 Dampf- 
schiffe mit 212283 t und 280 Segelschiffe mit 58715 t Dee 
stellt. Gegenüber dem Jahre 1901 zeigt die Bautätigkeit bei 
den Dampfern eine Abnahme von 3 Schiffen und 49000 t, bei 
den Seglern eine Zunahme von 69 Schiffen und 28000 t. 


Die Akademie für Sozial- und Handelswissenschaften 
zu Frankfurt a/M. hat ihr Vorlesungsverzeichnis für das am 
21. April d. J. beginnende Sommerhalbjahr herausgegeben. 
Es kündigt 78 verschiedene Vorlesungen (einschl. Seminare, 
Laboratorien und sonstige Uebungen) an, 4 mehr als im lau- 
fenden Halbjahr, die sich nach folgenden Fächern gliedern: 
Volkswirtschaftslehre, Versicherungswissenschaft und Statistik, 
Rechtswissenschaft und Konsularwesen, Handelswissenschaften, 
neuere Sprachen, Philosophie, Technik und andere Hülfswissen- 
schaften. 


Das studentische Arbeitsamt der Wildenschaft der 
Technischen Hochschule zu Berlin besteht nunmehr 1!/3 
Jahre. In laufenden Semester hat es bisher über 100 Angebote 
erhalten, von denen 64 vH erfolgreich vermittelt wurden. Die 
überwiegende Mehrzahl der besetzten Stellen war technischer 
Art, darunter eine nicht unerhebliche Anzahl von Anfangstel- 
lungen. Seit Bestehen des Arbeitsamtes haben sich insgesamt 
710 Studierende gemeldet, von deren Gesuchen rd. 26 vH be- 
rücksichtigt werden konnten. Am stärksten sind die Maschi- 
neningenieure beteiligt, ihnen schliefsen sich die Chemiker, 
Hüttenleute, Architekten und Bauingenieure an. Die Vermitt- 
lung geschieht.bekanntlich unentgeltlich. 


Se. Majestät der Kaiser hat nunmehr auch den Rektoren 
der Technischen Hochschulen Hannover und Aachen 
den Titel »Magnifizenz« verliehen. 


) 8. a. Z. 1899 S. 620. 


Berichtigung. 


Z. 1908 S. 140 r. Sp. unter eingegangene Bücher Z. 5. v. u.flies: 
geh. 8 A statt: geb. 8 &. 
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Kl. 17. Ir. 186888. Kondensationsvor- 
richtung. Maschinenfabriken R. Karges 
und G. Hammer & Oo., Braunschweig. 
Sternföürmig in gesonderten Abteilungen sind 
um die hohle umlaufende Welle 5 Wärme- 
austauschkörper a angeordnet, die das gebil- 
dete Niederschlagwasser bei jeder Umdrehung 
in eine in ò angebrachte ruhende Ableitrinne d 
giefsen. 


Kl. 14. Nr. 186884. Kapselwerk. 
A. R. Schultz, St. Petersburg. Die 
beiden hintereinander mit verschiedener 
Geschwindigkeit umlaufenden Flügelkol- 
ben db, d sind mit der Hauptwelle w durch 
zwei symmetrische Schleppkurbeigetriebe 
cnf und emf so verbunden, dafs die 
Kuppelstangen , m am Kurbezapfen A 
der gemeinsamen geschleppten Kurbel f 
angreifen und n stets als Druck-, m als 
Zugstange wirkt. 


I. 11. Ir. 186490. Tarbinenrad. J. 
Nadrowski und C. von Knorring, 
Dresden. Zur Erzielung genügender Festig- 
keit für hohe Umlaufzahlen werden dünne 
Stahlblechscheiben s mit ihren Durchbrechun- 
gen o so versetzt aufeinander gelegt, dafs 
die gewünschte Schaufelform entsteht, und 
dann durch die Radkörperscheiben ò ver- 
einigt. 


D. 14. Nr. 186688. Zwangläufige Ventilsteuerung. Sundwiger 
Eisenhütte Maschinenbau- A.-G., Sund- 
wig (Westf.). Eine um a schwingende Doppel - 
daumenscheibe di da wirkt mit den beiderseits 
der Geraden ao liegenden Rollen 71, 73 des bei 
o gelagerten Ventilhehels so zusammen, dafs di 
das Ventil öffnet und da es schliefst. Dabei 
wird wihrend der Offenstellung die Berührung 
zwischen di und r; durch die bekannte Feder 
e, während der Schlufsstellung aber die Berüh- 
rung zwischen da und r3 durch die zwischen 
Ventil und Spindel m eingeschaltete Feder 7 
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aufrecht erhalten, die nach dem Aufsetzen des Ventils etwas zusam- 
mengedrückt wird. 


Kl. 13. Wr. 186418. Vorrichtung 
zum Anzeigen von Wassermangel in 
Dampfkesseln. W. John, Schöneberg. 
Der Gewindezapfen « des Gehäuses ö ist 
durch die Wand des Flammrohres bis in 
den Feuerraum reichend eingeschraubt. 
Sobald der Wasserstand unter den 
Pfropfen f fällt, schmilzt dieser, und der 
nunmehr durch das Rohr c frei durch- 
strömende Dampf läfst eine Signalpfeife 


ertönen. - 
122 
EI. 14. Nr. 186554. Gg 73 
Spindeldichtung für || wy -A 1 
steuerventile. E. Bier, Mülheim a/Ruhr. Zur Try ai A Be 
Abdichtung nach aufsen unter Vermeidung der 4 E mi 
Stopfbüchse ist die Spindel mit einem (ein- oder) Se min; If 
zweisitzigen Ventilkegel a versehen, der die Füh- 3) w = ; 
rung ö beim Aufsitzen und in der Offenstellung k tz 
des Ventiles c abschliefst. „55 > 


Ki. 35. Ir. 186887. Tarmdrehkran. C. Flohr, Berlin. Der 
mit einer glockenartigen 
Hängevorrichtung über 


die Gerüstspitze gestülpte 


— 


„ N. q, Ausleger b trägt am Ende 
5 r 4 das Windwerk, und 
i Tot das Lastseil c ist bei e 
i ZS über die Glocke hinweg 


nach dem andern Ende 
f geführt, um die Winde als Ge- 
gengewicht zu benutzen und durch 
die Seilspannung den Ausleger zu 


entlasten. 
Kl. 24. Ir. 185169. Feuer- 
briicke. H. Zutt, Mannheim. 


Um bei Wanderrosten die Haltbar- 
keit der Feuerbrücke zu erhöhen, 
ist diese aus einzelnen Ringen b 
hergestellt, die mit grofsem Spiel 
auf einer Stange c angeordnet sind 
und durch den Rost gedreht 
werden. 


Zuschriften an die Redaktion. — Angelegenheiten des Vereines. 
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Kl. 46. Ir. 186858. Getriebe für Vier- 
taktmaschinen. M. Custor, Haspe ½ W. Da- 
mit sich der Kolben 6 beim Auspuffhube zum 
völligen Austreiben der Rückstände bis dicht 
an das Zylinderende bewege, ohne seine andern 
Hübe zu verkleinern, wird die Kolbenstange e 
durch eine von Zahnrädern , à im Verhältnis 
1:2 angetriebene Daumenscheibe i entgegen 
dem Zuge der Feder f aus einer mit der Kur- 
bel g verbundenen Hülse d berausgeschoben. 
Beim Verdichtungs- und beim Krafthube ruhen 
die Ansätze ei, di aufeinander. 


K1.38. Nr. 136208. Schutsvorrichtung für Ho- 
belmaschinen. G. Nottebohm und A. Fitze, 
Malstatt-Burbach. Laufrollen c,d, die die 
ganze Breite des Arbeitstisches a ein- 
nehmen, sind unter Schutzblechen e,f 
gelagert, die durch Arme A,‘ mit Hülsen 
m, x verbunden sind; k ist fest und beil 
einstellbar, m ist lose auf einer mittels 
Fuſstrittes zu hebenden Stange g ange- 
bracht, und ein mit f gelenkig verbun- 
denes Blech q verdeckt den Zwischen- 
raum. Nach dem Durchgange des Werk- 
stückes fällt zuerst der Teil dfikgg, dann 
cehm nieder, um den Messerspalt ö zu 
verdecken. 


Kl. 46. Ir. 136733. Brennstoff-Mischvorrichtung. 
G. Urbaum, Berlin. Um dem durch den Querkanal n 
gesaugten Lufstrome den Brennstoff (Gas, Spiritus usw.) 
von d,c her während des ganzen Saughubes gleichmäfsig 
zuzumischen, werden die Schlitze f des Zuführungsrohres ò 
sofort in bestimmter Länge dadurch freigelegt, dafs die 
gesteuerte Stange a die als Abschlufsventil dienende Hülse g 
verschiebt und dann ò mit g zusammen weiter bewegt, 
ohne f weiter zu öffnen. Die freizulegende Länge der 
Schlitze f kann durch die Schraube h verändert werden. 


Kl. 46. Mr. 137818 (Zusatz zu Nr. 132249, Z. 1902 
S. 1411). Kraftmaschine. S. Nahm & Söhne, Grün- 
stadt (Pfalz). Die am Kolben befestigten Lager der (Sa- 
ladinschen) Klinken stofsen am Ende der Hübe gegen 
Bufferfedern, wodurch die Umkehrung der Kolbenbewegung 
eingeleitet wird und die Einlafsventile geöffnet werden. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


«Die Elektrizität im Berg- und Hüttenwesen auf der 
Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 

In Z. 1902 S. 1945 und 1946 sind von Hrn. Dr. H. Hoff- 
mann, Ingenieur in Bochum, u. a. auch die von der Firma 
Rud. Meyer in Mülheim a. d. Ruhr in Düsseldorf ausgestellt 
gewesenen Luftkompressoren besprochen. Bezüglich der Ven- 
tilkonstruktion der letzteren finden wir auf S. 1946 folgende 
Stellen 

»Zur Steuerung dienen selbsttätige Ventile mit senkrech- 
ter Achse; auf jeder Seite ist ein Saug- und ein Druckventil 
angeordnet. Die Ventile sind patentierte Plattenring- 
ventile, deren Ringe aus Sägeblattstahl hergestellt und rei- 
bungslos geführt sind..... < 


ferner: 


| 
t 
i 
| 


i ot Je ti auf der Ausstellung sollte er im besonderen die 
Eignung der Meverschen Plattenringventile für Gebläse 
erweisen..... Die Ventile sind mehrspaltig. Zum Abschluls 


der Ringspalten dient eine Platte aus Sägeblattstahl, die so 
ausgeschnitten ist, dafs sie eine Anzahl durch radiale Stege 
verbundener Ringe darstellt. Sie wird durch radiale, schwach 
federnde Lenker geführt und schlägt gegen eine Hubbe- 
grenzung an.« 

Hierzu bemerken wir folgendes: 


Die von der Firma Rud. Meyer-Mülheim a. d. Ruhr ausge 


führten Ventile fallen trotz anderer Ausführungsform unter 
unser D. R.-P. vom 7. August 1895, und infolgedessen ist der 
genannten Firma ein Patent darauf versagt worden. 


Budapest, 3. Januar 1903. Hoerbiger & Rogler. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das siebente 
Heft erschienen; es enthilt: 


Stribeck: Die wesentlichen Eigenschaften der Gleit- und 
Rollenlager. 

Schröter: Untersuchung einer Tandem-Verbundmaschine 
von 1000 PS. 

Austin: Ueber den Wärmedurchgang durch Heizflächen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 


| 


lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschiftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


— 


Ralbstverlax des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Untersuchung eines dreigängigen Schneckengetriebes. 
Mitteilung aus dem Ingenteurlaboratorium der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart. 
Von C. Bach und E. Roser 


I. Getriebe, Einrichtung und Durchführung der 
Versuche. 


Schnecke, linksgängig. 
Material: Stahl (nicht gehärtet). 


Durchmesser der Schnecke im Teilrifs 76,6 mm 
äufserer Durchmesser der Schvecke 93,5 » 
innerer » » » 56,0 » 
Profil: Trapez, ne der Flanken ) gegen ‘die 

Längsachse 75° 
Teilung ¢. iu y poi 25,4 mm 
Kopfhöhe 6 _ 8,46 — ia 0,33 £ 
Steigung h = 3 t = 3 : 25,4. u : 76,2 mm 
Steigungswinkel a gemäfs tg a = Poe À 7° 34’ 
Schneckenlinge ...... . 148 mm 

Schneckenrad. 
Material: Bronze; Zähne gefräst. 
Zähnezahl .... . ; 30 
30 · 254 

Teilkreisdurchmesser --— ~ . . 242,6 mm 
Teilung. ; 25,4 » 
Zahnbreite 5 „gemessen auf dem Bogen vom lalb- 

messer +a „25 = 49 mm im Grunde der 

Zahnlücke l 78 =» 
Radbreite, parallel zur Radachse gemessen ; 70 » 
Zentriwinkel 28 des Zahnfeldes, gemäfs 

85 5 0 

sin Bp = nme 91 
Uebersetzung ......... 1210 
Achsenabstand vn + = „ o m er er . 159,6 mm 

Die 


Versuchseinrichtung 


geben die Figuren 1 bis 5 wieder. 

Fig. 4 und 5 zeigen das Getriebe, in einem Gehäuse 
untergebracht, welches zu beiden Seiten der Schnecke durch 
Glasscheiben verschlossene Oeffnungen besitzt!). 


1) Die Anordnung entspricht der von Stribeck getroffenen; s. Z. 
1897 8. 1156. 


Die mit der Schnecke aus einem Stück bestehende 
Schneckenwelle ruht in zwei Traglagern A und B mit Ring- 
schmierung. Der Achsialdruck der Schnecke wird durch 
Kugelspurlager C aufgefangen. Damit man die Welle nach 
beiden Richtungen umlaufen lassen kann, ist das Spurlager 
doppelt angeordnet. Zwischen der Stirnfläche der Schnecke 
und den Lagern ist reichlicher Spielraum vorhanden, um ein 
Anlaufen beider zu vermeiden. 

Die von der Deckentransmission zugeführte mechanische 
Arbeit wird durch ein Zahndruck-Dynamometer (s. Fig. 3) ge- 
messen, die von dem Schneckenrad weitergegebene mecha- 
nische Arbeit durch eine Bremse bestimmt (vergl. Fig. 1 und 2). 

Der Arbeitsaufwand der inbetracht kommenden Eigen- 
reibung des Dynamometers und des zugehörigen Vorgeleges, 
bis zur beweglichen Kupplung G reichend, also die Reibung 
in den Lagern H und J einschliefsend, ist bei Leerlauf be- 
stimmt worden. 

Das verwendete Oel war ein aufserordentlich zähflüssiges 
Dampfzylinderöl (»Heinzoline«, Marke »extra«). Es wurde 
in solcher Menge in das Gehäuse gegeben, dafs die Zähne 
des Schneckenrades im unteren Teile desselben noch in das 
Oel tauchten (vergl. Fig. 5). 

Bei Belastung des Schneckengetriebes wurden in der 
Regel am Zahndruckdynamometer alle 5 Minuten Diagramme 
genommen; zu gleicher Zeit wurde die Temperatur des Oeles 
abgelesen, ebenso die Angaben der Umdrehungszähler am 
Dynamometer und an der Schneckenradwelle. 

Leerlaufdiagramme bei ausgeschaltetem Schneckenge- 
triebe (Kupplung G gelöst) wurden je vor und je nach dem 
Belastungsversuch, gewöhnlich in der Zahl von 10 bis 11, ge- 
nommen. 

Vor Beginn des eigentlichen Versuches lief das Getriebe 
längere Zeit (1 bis 2 Stunden) unter den gleichen Verhält- 
nissen, wie sie für den Versuch beabsichtigt waren. Hierauf 
wurde abgestellt und nach eingetretener Abkühlung der Ver- 
such begonnen. 

Die Aufgabe, welche durch die Versuche der Lösung zu- 
geführt werden sollte, bestand darin, für verschiedene 
Belastungen und Geschwindigkeiten des Getriebes 
festzustellen, bis zu welcher Höhe die Temperatur 
des Oeles steigt. Demgemäfs wurden die Versuche 
mit belastetem Getriebe jeweils solange fortgesetzt, 
bis die Oeltemperatur nicht mehr stieg. In einzelnen 
Fällen wurde der Versuch abgebrochen, wenn die Tempera- 
turzunahme in 5 Minuten längere Zeit nur noch O, i“ betrug. 
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Dauer der Versuche 55 Minuten 
bis 6 Stunden 55 Minuten. 

Die durchschnittliche Gleitge- 
schwindigkeit der Schnecke wurde 
innerhalb der Grenzen v = 0,26 m 
und 8,61 m geändert, entsprechend 
minutlichen Umdrehungszahlen der 
Schnecke von 64 und 2145,5. 


Mit dem Zahndruck wurde von 
111 kg bis 1257 kg gewechselt. 


II. Versuchsergebnisse. 


Zur Klarstellung seien zunächst 
einige Versuche mit ihren Einzel- 


heiten besprochen. Fig. 1 bis 5. 
Versuch 1. Versuchseinrichtung. 
Hebelarm der Bremse 1794 mm 
Nutzbelastung der Brem- 
S ee 7,5 kg 
Zahndruck im Schnecken- , 
7.51794 = 110,9 >, , , f 


getriebe P = -` 
121,3 


was in der Gleichung P = kbt, d.i. 110, = k · 7,8 · 2,54, 
einem Koëffizienten k — 5,8 entspricht, somit P- 5, b£ 


Versuchsdauer . TET r A 100 min 
minutliche Umdrehungszahl der Schneckenwelle 
21852-10 ; 
2 = 2185,2 
100 
Gleitgeschwindigkeit im Teilrifs der Schnecke 
0,0766 * 2185,2 
9 2 8,76 m 


60 


Bei Beginn des Versuches betrug die Temperatur des 
Oeles 22,1%; die Zunahme derselben mit der Versuchsdauer 
ergibt sich aus der folgenden Zusammenstellung. 

Temperatur 


Temperatur Temperatur 


Zeit ; Zeit Zeit 
des Oeles des Oeles des Oeles 

min °C min °C min °C 

0 22,1 85 58,4 70 61,4 

5 42,5 40 59,7 75 61.4 
10 47,2 15 60,6 80 61,4 
15 50,5 50 61,2 85 61,4 
20 58,0 55 61,4 90 61,4 
25 55,2 60 61,4 95 61,4 
30 56,9 65 61,4 100 61,4 


Die Temperatur der Luft im Versuchsräume betrug zu 
Anfang des Versuches 12°, nach 40 min war sie auf 12,8° ge- 
stiegen, erhielt sich 25 min auf dieser Höhe und sank gegen 
. Ende des Versuches auf 12,5°. 

Wie aus der Zusammenstellung 
ersichtlich ist, hat sich inbezug auf 
die Oeltemperatur nach 55 min Be- 
harrungszustand eingestellt, d. h. 
der Temperaturunterschied, welcher 
sich für das Oel im Gehäuse und 
für die Luft im Versuchsraum er- 
gibt, also 


L 


61,4 — 12,8 = 48,6 5 
genugt, um die durch den Betrieb 
des Schneckengetriebes erzeugte Wärme nach auſsen abzu- 
führen. 

In Fig. 6 ist die Temperatursteigerung zeichnerisch dar- 
gestellt. Als wagerechte Abszissen sind die Zeiten, als Ordi- 
naten die Oeltemperaturen gewählt. Die zu dem vorliegen- 
den Versuch gehörende Temperaturlinie ist daselbst mit 
»Versuch 1« bezeichnet. 

Die abgebremste Arbeit berechnet sich zu 

7,5 21 - 1,794 - 218,58 


N= u = 4,10 PS. 


Die zugeführte Arbeit ergibt sich wie folgt: 
Mittelwert der Höhen der 21 Diagramme, welche das 
Dynamometer bei Belastung liefert, 
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Umadrehungszahler 


my = (7,344 + 6,966 + 6,693 + 6,750 + 6,642 + 6,585 
.+ 6,600 + 6,678 -+ 6,516 + 6,510 -+ 6,459 
＋ 6,453 + 6,875 + 6,450 + 6,510 + 6,837 
+ 6,255 + 6,285 + 6,426 + 6,330 + 6,405) : Z1 = 6,550 cm 


Mittelwert der Höhen der 11 Diagramme, welche 
das Dynamometer bei Leerlauf vor dem 


Versuche ergibt. . . . 2 2 2 +... 2,484 » 
Mittelwert der Höhen der 11 Diagramme, welche 
das Dynamometer bei Leerlauf nach dem 
Versuche liefert . Bid. es ot Ge at ee E 2,298 » 
durchschnittliche Höhe der Leerlaufdiagramme 
2,434 + 2,298 
m = e 2.366 » 


Band 47. Nr. 7. 
14.. Februar 1908. 
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Diagrammhöbe für die Berechnung der zuge- 


führten Arbeit m = 6,550 — 2,366 4,184 cın 
mittlerer Diagrammdruck, da 0,080 cm=1 kg, 
4,184 
5 0.080 ` è 52,3 kg 
minutlicho Umdrehungszahl der Zahnradwelle 
des Dynamometers na = a 525,68 


Durch das Dynamometer zugeführte Arbeit, mit Rück- 
sicht darauf, dafs der Zahnradumfang 1,000 m ist, 


52.8 - 525,68 


N= 60 - 75 = 6,11 PS, 
somit „„ 
= 0- 7 
1= N 6,11 i 


Dieser Quotient 7 gibt den Wirkungsgrad des Schnecken- 
getriebes zu klein, wie folgende Erwägung orkennen läfst. 
Das Mehr an Widerständen, welches durch das dritte Lager E 
der Schneckenradwelle veranlafst wird, ferner die Widerstände, 
die durch die Bremse in den Lagern dieser Welle zusätz- 
lich wachgerufen werden’), entsprechen einem Weniger an 


1) Diese Widerstände der Bremse wurden später durch 2 Versuche 
noch ermittelt, und zwar l 
bei 358 Umi./min der Schneckenwelle zuuu 0,078 PS 
> 2220 » > > „ 0,281 » 
Beispielsweise erhöht sich hierdurch der Wert von n für die Un- 
tersuchnng Nr. 12 der Zusammenstellung 1 von 0,80 auf 


1,88 
- = 0,84. 


"= 1,66 — 0,078 


—— — — ——— wuœ —ö — 
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abgebremster Arbeit, welches dem Schneckengetriebe an sich 
nicht zur Last gelegt werden kann. Inwieweit der Arbeitsauf- 
wand der inbetracht kommenden Eigenreibung des Dynamo- 
meters und des zugehörigen Vorgeleges, bei Leerlauf be- 
stimmt, auch bei Belastung des Getriebes als zutreffend an- 
gesehen werden darf, mufs dahingestellt bleiben. 

Ein Blick auf die angegebenen 21 Einzelwerte der 
Diagrammhöhen zeigt deutlich den Einflufs der Oeltemperatur 
auf den Arbeitsverbrauch: dieser ist zu Anfang am gröfsten 
und sinkt alsdann mit steigender Temperatur bis zu einer 
gewissen Höhe derselben. 


Es ergibt sich 
für die erste Messung (5 min), wenn dabei die Diagramm- 
höhe 2,434 cm für den Leerlauf zugrunde gelegt wird, 
n = 0,58; 
fiir die Messung nach 80 min (6,255 cm Diagrammhöhe) mit 
der durchschnittlichen Diagrammhöhe 2,366 cm bei Leerlauf 
7 = 0,72. 


Versuch 2. 


Dieser Versuch unterscheidet sich vom Versuch 1 in 
der Hauptsache dadurch, dafs die Nutzbelastung der Bremse 
und damit der Zahndruck doppelt so grofs gewählt wurde. 
Die Geschwindigkeit sollte gleich bleiben, soweit sich dies er- 
reichen liefs. 


„ 15,0 kg 
15,0 -1794 ee 
DANN: Leider ig 8 * e » 
121,8 ENS 
P=... . 11,2 bi 
Versuchsdauer 120 min 
25845 · 10 2153 
aes 120 98 
„9,0786 m . 2158,8 8 
= 50 i „63 M 
Temperaturmessungen. 

. Temperatur Temperatur Temperatur 
gen des Oeles elt des Oeles | Zt | es Oeles 
min oc min 00 min oc 

0 25,2 40 63,9 80 69,3 

5 43,1 45 65,0 85 69,6 
10 49,3 50 66,0 90 69,8 
15 58,4 55 66,8 95 69,9 
20 | 56,4 60 67.4 100 70,0 
25 58,8 65 68.0 105 70,1 
30 60.7 70 68,5 110 70,2 
35 682,4 75 68,9 115 70, 

120 70,2 


Die Temperatur der Luft im Versuchsraume betrug zu 
Anfang des Versuches 10,5° und stieg bis zum Ende auf 13,0°. 
Wie die Zusammenstellung zeigt, hat sich hinsichtlich 
der Oeltemperatur Beharrungszustand nach 110 min einge- 
stellt, bei einem Temperaturunterschied zwischen Oel und 
Aufsenluft von 
70,2 — 13,0 = 57,2“. 


Fig. 6 enthält die Darstellung der Temperaturzunahme 
in dem Linienzug »Versuch 2«. 
Die abgebremste Arbeit berechnet sich zu 


15,0: 27 - 1,794 - 215,38 


N= 60:75 


= 8,09 PS. 


Die zugeführte Arbeit folgt aus 


— 
— 


mı (9,823 + 9,627 ＋ 9,402 + 9,438 + 9,462 + 9,474 + 9,276 
+9,216-++ 9,282-+ 9,28%-+- 9,297 + 9,153 + 9,285 + 9,348 + 9,306 


+ 9,312-+ 9,300 + 9,342 + 9,156 + 9,336 + 9,423 + 9,360 


+ 9,252): 23 9,364 cm 
2,360 + 2,196 
mM, = 22 2,278 
m — 9,364 — 2,278 7,086 
7,086 
Pn A 88.57 kg 


0,080 


C. Bach und E. Roser: Untersuchung eines dreigingigen Schneckengetriebes. 
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10,28 


522,2 


= 10,28 PS 
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Versuch 3. 


Dieser Versuch unterscheidet sich vom Versuch 1 und 
vom Versuch 2 in der Hauptsache dadurch, dafs die Nutz- 
belastung der Bremse 25,0 kg (gegenüber 7,5 bezw. 15,0) 
gewählt wurde. 


Q= .... 25,0 kg 
| 25,0 ° 1794 
P = 131,5 369,7 » 
Pa 2% & x 18,7 bt 
Versuchsdauer . 145 min 
80548 - 10 5 
N, = 145 u 106,4 
0,0766 * - 2106,4 8 
= 60 45 m 
Temperaturmessungen. 
| Í 
Temperatur Temperatur Temperatur 
| Zeit | des Ocles Zelt | gen Oeles zeit ges Oclen 
| min °C mia °C min °C 
0 28,5 55 79,8 110 | 91,5 
5 48,9 60 81,4 115 92,3 
10 54,8 65 82,6 120 93,0 
Ä 15 59,4 70 35ß,6 125 93,6 
| 20 63,5 75 82455 130 | 94,1 
25 66,9 80 | 85,4 135 | 94,4 
80 69,9 85 86,3 140 | 94,5 
35 72,4 90 87,5 145 94,5 
40 74,7 95 | 88,6 
| 45 76,1 100 89,6 
| 50 78,0 105 90,6 


Die Temperatur der Luft im Versuchsraum betrug zu 
Anfang des Versuches 12,5° und stieg bis zum Ende auf 
14,0°. 

Wie die Zusammenstellung zeigt, hat sich binsichtlich 
der Ocltemperatur Beharrungszustand nach 140 min einge- 
stellt bei einem Temperaturunterschied zwischen Oel- und 
Aufsenluft von 

| 94,5 — 14,0 = 80,5 °. 

Fig. 6 enthält dic Darstellung der Temperaturzunahme 
in dem Linienzug »Versuch 3«. 

Die abgebremste Arbeit berechnet sich zu 

25,021 1,794 210,64 
ne 60°75 


Die zugeführte Arbeit folgt aus 


mi = (14,076 + 13,896 + 13,770 + 13,734 + 13,728 + 13,722 
+ 13,752 + 13,662 + 13,818 + 13,632 + 13,698 ＋ 13,692 + 13,716 
+ 13,752 + 13,776 + 13,740+13,620+ 13,641 + 13,548 ＋ 13,746 
＋ 13,821 + 13,770 + 13,716 + 13,662 + 13,656 + 13,764 + 13.638 


= 13,19 PS. 


+ 13,668): 28 13,729 em 
2,305 + 1,987 
ye 2,146 » 
2 
m = 13,729 — 2,146 11,583 » 
= so, 144,79 k 
Tg T A o „79 kg 
74475 513 
Na 125 : ‚6 
144,79-513,6 
Nr et. 
5075 16,52 PS 
N 13,19 i 
1= ~ 16,52 0 
Versuch 4. 


Während bei den Versuchen 1 bis 3 die Umdrehungs- 
zahl der Schneckenwelle oberhalb 2100 lag, wurde sie bei 
den Versuchen 4 bis 7 zu reichlich 1300 gewählt 
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14. Februar 1903. i x > i 7 g 
= „ 75 kg 42332 
wD 7,5: 1794 na = -o i . « « 529,2 
12178 Mes > N. — 334115999 3 ps 
„ 5,6 bt i 60:75 °° 
Versuchsdauer . 80 min NN 256 _ 9 5 
1061410 ER I= M 3,6 06 
80 : In gleicher Weise wurde bei allen übrigen Versuchen 
„„ eo verfahren. Die erhaltenen Ergebnisse sämtlicher Versuche 
us ’ R 
60 können der folgenden Zusammenstellung I entnommen werden. 
Temperaturmessungen. Sia. 7 gug Pa ats be 
; | 19. ý 175 W Ua. 
Temperatur Temperatur Temperatur ' 
ae | des Oeles Zeik des Oeles Zeit des Oeles 
| 00 00 oc í 908° Farbe 
À 490 n= 
0 22,4 30 | 49,0 60 52,7 Kr 
5 36,0 35 50,0 65 58,0 F% | 
10 40,1 40 60.8 70 53,1 N 72 F ta bt 
15 44,2 45 51,4 75 55,1 / lil s n= . 
20 46,5 50 51,9 80 53,1 g 
25 | 48,0 55 | 52,3 yi 
Die Temperatur der Luft im Versuchsraume betrug zu sucht 531° Fs bc 
Anfang des Versuches 12,8° und stieg bis zum Ende auf 13, 4“. N ver z n= 13643 
Wie die Zusammenstellung zeigt, hat sich hinsichtlich N m 
der Oeltemperatur Beharrungszustand nach 70 min eingestellt 8 | 
bei einem Temperaturunterschied zwischen Oel und Auſsen- 8 ff 
luft von 58,1 — 13,4 = 39,70. J f 
Fig. 7 enthält die Darstellung der Temperaturzunahme 91 
in dem Linienzug Versuch 44. * 
Die abgebremste Arbeit berechnet sich au g| 
755.21 -1,794-186,48 N 
N 30 76 = 2,56 PS. 
Die zugeführte Arbeit folgt aus 
mi = (5,382 + 5,064 + 4,965 + 4,890 -+ 4,890 + 4,797 + 4,728 
+ 4,830 + 4,781 + 4,635 + 4,605 ＋ 4,602 + 4,590 + 4,662 ＋ 4,686 Achse der Zaten 
+ 4,680): 16 . 4,796 cm E 
2,181 2,066 5 , = 70 175 Minuten 
ig 2 i e e Die in der letzten Spalte enthaltenen Gröſsen von 7 sind 
m = 4,796 — 2,123 . 2,673 ». je die Durchschnittswerte, welche sich fiir den betreffenden 
__ 2,678 33 41 1 Versuch ergaben, wie auch aus den oben angeführten Bei- 
A 0,080 ° toO? „ * spielen Versuch 1 bis 4 hervorgeht. 
Zusammenstellung J. 
f2 |e | ats] 6 | |] es | 9 „„ „ee | as | ae |as |1 
te „ fe om © 3 Pe 
E : 3 8 bš a Temperaturen i 2834 3 82 5 3 
sj e, 5 5 ga * foes be? 8 * 
Z| § 2 Zahndruck E aa EE g | des Oeles im Schneckengehäuse | g ;; F = E BE a2 8 -EN 4 * 
3: By £8 (arte e 
2 8 3 8 3 8 8 | 3 3 2822 2 3 2 Fea EE 5 3 2 | 
ga E | 35 335 e238 £435) Ass 3235 3325s &2 | € = 
3 ERBEN: be 327433828 agg e 2 93358 di * & 
dE | > a [S2 Mes 2235 EES | y 8a Sees 1268 
bee ec |: 
; min Ss m °C °C °C min P8 P8 


11 7,5 | 1109| 5,6 00 | 2185,2 8,76 22,1 60,6 
2 15,0 | 221,8 11,2 | 120 | 2153,8 | 8,68 252 650 
3 25,0 | 869,7 | 18,7 | 145 | 2106,4 | 8,45 28,5 | 76,1 
44 7,5 110,9 5,6 80 | 1864,3 5,47 22,4 51,4 
5| 15,0 | 221,8 11,2 | 160 | 1852,8 5,42 8,0 | 56,0 
6| 25,0 | 369.7 18,7 | 180 | 1888,3 5,87 21.5 65,5 
7| 32,5 | 480,7 24,8 | 185 | 1828,8 5,33 21,2 70,4 
8| 15,0 | 221,8 11,2 | 220 695,2 2,79 10,5 86,6 
91 25, | 369,7 18,7 | 220 692,4 2,78 18,0 44,6 
10 32,5 | 480,7 24.3 | 205 | - 689,6 2,76 18,5 51,9 
11] 40,0 | 591,8 29,9 | 255 686,4 2,75 11,0 6259 
12| 15,0 | 221,8 11,2 | 195 358,0 1,42 10,0 27,4 
13} 25,0 | 8697 18,7 | 415 351,2 1,41 184 | 82,4 
14] 32,5 | 480,7 24,3 | 240 | 350,8 1,41 13,5 | 46,8 
15| 40,0 | %91,6 29,9 | 800 349,5 1,40 15,8 50,1 
16] 25,0 | 369.7 18,7 | 240 197,3 0,79 16,5 27,0 
171 40,0 | 391.6 29,0 | 265 | 195,3 0,78 11,5 87,8 
18] 55,0 | 818,4 41,1 | 270 193,5 0,78 11,4 58,5 
19| 70,0 | 1035,3 ` 52,3 | 285 198,8 0,78 13,0 | 60,8 
20] 40,0 | 591,6 29,9 | 210 64,4 0,26 9,5 29,5 
21| 70,0 | 1085,3 52,3 E 64,2 0,26 15,4 86,4 
22] 85,0 1257/1 68,5 | 819 68,7 0,26 14,2 39,7 


61,4 12,8 48,6 55 6,11 0,67 
70,2 18,0 57,2 110 10,28 0,79 
94,5 14,0 80,5 140 16,52 0,80 
53,1 13,4 39,7 70 8,93 0,65 
67,7 13,2 54,5 145 6,83 0,74 
80,8 12,0 68,8 110 10,49 0,80 
94,5 | 12,5 82,0 175 18,40 0,81 
48,9 12,0 86,9 205 8,29 0,79 
63,9 10,5 58,4 210 5,32 0,81 
77,1 10,5 66,6 195 6,87 0,82 
97,6 12,0 85,6 — 8,50 0,81 
40,0 8,5 81,5 — 1,66 0,80 
59,0 ; 11,8 47,7 == 2,68 0,84 
69,2 9,7 59,5 215 3,56 0,81 
87,8 | 12,2 75,1 290 4,38 0,80 
39,1 | 11,3 27,9 225 1,48 0,84 
57,7 Ä 12,0 45,7 260 2,36 0,83 
85,8 12,0 73,8 265 3,47 0,77 
105,4 10,5 94,9 220 4,52 0,75 
40,8 12,0 28.3 195 0,90 0,72 
78,5 11,0 62,5 825 1,59 0,71 
89,8 12,2 77,6 295 2,08 0,65 


Achse der Ottemperaturen 


Achse der G 
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Die Temperaturkurven für die angegebenen 22 Versuche 
sind in den Figuren 6 bis 11 enthalten. 

Aufserdem wurden noch einige Versuche durchgeführt, 
bei denen die Temperatur bis 120° stieg und noch weiter 
gestiegen sein würde, wenn sie nicht durch Nachgiefsen von 
kaltem Oel auf diese Höhe beschränkt worden wäre. Fig. 12 
gibt über die Temperatursteigerung in zweien dieser Fälle 
Auskunft. 


Die Durchführung dieser Versuche, bei denen die auf- 


einander gleitenden Flächen natürlich eine noch erheblich 
höhere Temperatur als 120° besessen haben, bot weiter keine 
besondere Schwierigkeit; sie läfst erkennen, dafs die Höhe 
der Temperatur, bis zu welcher man im Betriebe 
gehen will, bis zu einer gewissen Grenze hin ledig- 
lich eine Oelfrage ist. 


go P=29,9 bt 
255 "= BBE Y 


Fig. 8. 


M 
ch 

U 

2 7 7° P=24.3 0 


40 195 6396 
n 


ul 
| ver 
2%0 m= 692,4 


4 9 P= 14251 


versuch? 7 n= 695,2 


Achse der Laten 


692° P= 243 Bt 
Nm 3508 


43 
í 900° P= bt 


| N = 0 
6 ; ggs PTS 


Achse dar Zeiten 
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Achse der Oltemperaturen 


823° P=299 bt 
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C. Bach und E. Roser: e eines dreigängigen Schneckengetriebes. 


LEETU 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure. 


III. Verarbeitung der Versuchsergebnisse. 


1) Zusammenhang 
zwischen Zahndruck und Unterschied der Oel- und 
Lufttemperatur beim Beharrungszustand. 


Wir greifen zunächst die Versuche 1 bis 3 heraus. 

Die Gleitgeschwindigkeiten weichen bei diesen 3 Ver- 
suchen nur wenig voneinander ab, ihr Mittel beträgt 8,61 m. 

Wir tragen in Fig. 13 zu den Werten x, welche in Spalte 4 
der Zusammenstellung I enthalten sind, als senkrechten Abszis- 
sen die zugehörigen Unterschiede der Oel- und Lufttemperaturen 
beim Beharrungszustand als wagerechte Ordinaten auf, d. h. 


5,6 den P 61,4 — 12,8 = 438,6“) 
11,2 » 70, — 13,0 = 57,2) 
18,7 » » 94,5 — 14,0 = 80,57) 
n = 193,8 


zu k 


Fig. 10. 


92 
VA 


8 6705 
5 
ver 


SER 
265 
| | 
48 = 
f | et 


577° Pa29sbt 
n= 


| | as 


391° Pa Nö 


1 | = 1972 
225 20” 


Achse der Zeiten 


Peatieben ses seiner ae se En mea 


Minuten 


uk, 


und erhalten so den untersten 
Linienzug, gekennzeichnet 
durch v = 8,61 m. 
In gleicher Weise verfah- 
ren wir mit den Versuchen 4 
bis 7, welche die durchschnitt- 
liche Gleitgeschwindigkeit 
5,40 m besitzen, und erhalten 
Pa mzb damit den zweiten Linienzug.. 
IE oo, D een 

1) Der Bildung der Temperatur- 
unterschiede liegt die Vorausset- 
zung zugrunde, dafs die nach 
aufsen entweichende Wärme unter 
sonst gleichen Verhältnissen diesen 
Unterschieden proportional gesetzt 
werden darf. In Wirklichkeit trifft 
dies jedoch nicht genau zu, vor- 
aussichtlich um so weniger, je hö- 
her die Temperaturen sind. 

Darin liegt es — jedenfalls zu 
einem grofsen Teile — auch be- 
gründet, dafs genau derselbe Ver- 
such, durchgeführt das eine mal 
bei der Aufsentemperstur (Luft- 
temperatur) von z. B. 100 C, das 
andere mal bei einer solchen von 
beispielsweise 80° C, nicht die 
gleiche Temperatursteigerung er- 


NEE gibt. 


PuGdt( Et 
ms 993.5 


| Fig. 11. m -es, 
| 
22 7250 FaSZ,3bt 
| „ | = 642 
4 ov’ ! \ az i 325 n 6 
vr | 
g 
4 
ch? 
ve 
| 
%%% Fr 29,961 
uch 20 1 
$ Vers GE 195 n=649 
Achse der Leten 
2 TTT LE el Be eee ss. 
i 325 Minuten 
120,0° 1200° 
Fre Atenbt ° 
| a 120 113440 faa 
| 170 
| P= 40,7 0t 
n=JIP70 
Fig. 12 
9 63,5 bt 
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| 52,3 bt 
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© | #77 dr 
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8 299 bt 
8 8 243 bt 
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8 8 787 bt 
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SN Tee 8 
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Gleitgeschwindigkeit, gemessen im Teilrjß der Schnecke 


Die Versuche 8 bis 11, 12 bis 15, 
16 bis 19, 20 bis 22 ergeben die tibrigen 
Linienzüge in Fig. 13. 

Wie ersichtlich, weichen diese Linien- 
züge nicht sehr erheblich von einer ge- 
raden Linie ab, sodafs mit Annäherung 
ausgesprochen werden kann: 


Bei gleicher Gleitgeschwindig- 
keit (gleichen Umdrehungszahlen der 
Schnecke) wächst der Unterschied 
der Oel- und Lufttemperatur, für 
den sich der Beharrungszustand 
einstellt, mit Annäherung propor- 
tional dem Zahndruck. 


2) Zusammenhang zwischen Zahn- 
druck und Gleitgeschwindigkeit 
für bestimmte Unterschiede der 
Oel- und Lufttemperatur beim 

Beharrungszustand. 


Denkt man sich die gebrochenen Li- 
nienzüge der Figur 13 ersetzt durch die 
daselbst gestrichelt eingetragenen Geraden 
und ermittelt zunächst für etwa 70° Tempe- 
raturunterschied die zugehörigen Gleitge- 
schwindigkeiten und Zahndrücke, dann er- 
gibt die Darstellung in Fig. 14 mit den Gleit- 
geschwindigkeiten als wagerechten Abszis- 
sen und den Zahndrücken als Ordinaten den 


40 50 60 70 80 90 Grad 


> ‘ 30 ’ * 
Unterschiede der Ol-und Luftremperaturen beim Beharrungszustand 
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Fig. 16. (v. Nr. 20) P=29,9dt n= 64,4 Fig. AT. (V. Nr. 21) P 52, b = 64, 
75 2 


Mittelwert Q” 


ee 


Fig. 18. (V. Nr.22) P=63,5dt 4 63,1 


Hue Qas er 
seen IN 7 V | Ne, l 
ee NT VN me 


715° 55,94 


Sig. 21. (V. Nr. 18) P=411bt „195,5 


Fig. 22. (V. Nr. 19) P= 52, b n= 193,8 


| = 

| | 

| i 

2 — ë ēā wg 
Fig. 23. (V. Nr.12) P=11,2bt n= 853,0 Fig. 24. (v. Nr. 18) P18, bt n= 851,2 


Mittelwert 0,84 


eee 480 - l 800 
76,0 | 810 


Fig. 25. (V. vr. 14) P= 24,8 bt n= 350,8 


Mittelwert 081 i 


o 


a rs a 2... 


[x58 ° E33 
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Fig. 27. (v. Nr.8) P11, bt = 695, Fig. 28. (v. Nr. 9) P=18,7 bt n= 692,4 
Miterwert 087 


— — — —— — — 


775 


| 705° 429°) 


Fig. 29. (v. Nr. 10) P 24.8 bt n= 689,6 


Fig. 30. (V. Nr. 11) P=29,9dt n= 686,4 


—. v. —,— wert 081 eee ee TR 
787 Vr 


|770? 971°) 
Fig. 34. (v. Nr. 4) : 
P=5,6bt n=1364,3 Fig. 32. (V. Nr. 5) Fig. 33. (V. Nr.6) P=18,7bt n= 1888,3 
P=11,2 ct n=1352,3 


Mitte/wert 080 


Mittelwert COS ‚Mittelwert 074 _ 


Fig. 34. v. Nr. 2) P=%24,3bt n= 1328,8 
i Mittelwert 081 


212° S 


Fig. 35. (v. Nr.1) P=5,6 bt 12185, 
Mittelwert 067 


© — — — — — — — — 


67 
564 
Fig. 36. Fig. 3T. 
(v. Nr. 2) B11, %½ m= 2153,8 (V. Ne. 3) P= 18,1 2 2106, 
Mittelwert 079 — 900 — l , - 802 
= | ! | 
| | | | 
| | 
CAKA 792° 489° MS’ 
durch die Zabl 70 bezeichneten Linienzug. Ebenso findet | Die vom Regierungsbauführer Braun für das in der 
sich für den Temperaturunterschied von 50° der durch diese Zusammenstellung I enthaltene Versuchsmaterial aufgestellte 
Zahl bestimmte Linienzug. Diese Linienzüge, welche zeigen, Beziehung & = alto ti +b ..... (1), 
dafs für eine gewisse zugelassene Oeltemperatur 0,0669 
der zugehörige Zahndruck mit wachsender Gleit- a UALR, 
geschwindigkeit abnimmt, anfangs rascher, später b 109,1 2455 
langsamer, tragen ausgeprägt hyperbolischen Charakter. ee 4 2,76 N 
3) Zusammenhang zwischen Zahndruek, Gleit- k den Koéffizienten in P kbt, gültig für den Zahndruck 
geschwindigkeit und Temperatur unterschied. in kg, 
Die Versuche, diesen Zusammenhang durch eine Glei- v die Gleitgeschwindigkeit in m, gemessen im Teilrifs der 
chung wiederzugeben, haben zu dem Ergebnis geführt, dafs Schnecke, 
eine derartige Gleichnng nicht ganz so einfach ausfällt, wie to die Oeltemperatur, 
zu winschen wire. ti die Lufttemperatur, 
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gibt für den weitaus gröfsten Teil der Versuchsergebnisse 
eine recht gute Ucbereinstimmung zwischen Beobachtung und 
dem, was Gl. (1) liefert, wie die folgende Zusammenstellung IL 
erkennen läfst. | 


Zusammenstellung II. 


[a 


Unterschied 


C. Bach und E. Roser: Untersuchung eines dreigingigen Schneckergetriehes. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. O 


Gl (1) ermöglicht mit der Genauigkeit, welche den ge- 
samten Ermittlungen innewohnt, und unter den gemachten 
Voraussetzungen bei gegebener Gleitgeschwindigkeit die Be- 
rechnung des Wertes von k für einen noch als zu- 
lässig erachteten Temperaturunterschied. 

Um gegen Abweichungen und Zufälligkeiten geschützt 
zu sein, wird man bei Uebertragung der vorstehenden Ver- 


x Glelt- | suchsergebnisse mit einer gewissen Sicherheit rechnen und 
5 .|[geschwin- | k zwischen dabei insbesondere auch das zur Verwendung gelangende Oel 
2 1 digkeit a b lo—ti' XK alfy—ti) beob- Beobach- i 8 . a 2 
n 7 | | berücksichtigen müssen. 
5 v achtet tung und : f 7 £ go 
> | | Rechnung Um ein Bild zu erlangen, in welchem Mafse die über- 
BEN. o; yee ees ehe | tragene Arbeit mit der Gleitgeschwindigkeit bei gewissem 
1 — 3 4 5 6 7 8 noch für zulässig erachtetem Temperaturunterschied wächst, 
| sind für 70° Temperaturunterschied in Fig. 15 zu den Gleit- 
1 8,76 re 48,6 5,30 6 N geschwindigkeiten als Abszissen die Produkte kv als Ordi- 
2 8,33 0,1270 — 15,33 57.2 9,00 11.2 +2,11 naten aufgetragen. 
3 8,45 0,4271 —15,1% 80,5 19,20 18,7 | — 0,50 
| 
4 5,47 0,4314 — 11,65 39,7 5,48 | 5,6 | + 0,12 4) Werte von n, 
: a Pome nn no a. ihre Abhängigkeit von der Oeltemperatur, Gleit- 
FV „ N eschwindigkeit und Belastun 
7 533 0,4318 —11,42 82,0 2399 24.3 +0,31 8 8 : g. 
à a er eee eee As rr 4 0785 Die Werte von 7, welche nach Mafsgabe des auf S. 223/4 
9 VV 15 15 18.7 0 Bemerkten etwas kleiner sind als der tatsächliche Wirkungs- 
= ` Ra “Pres * : ’ 2 . . . . . 
10 2,76 0,4434 — 5,12 6,0 24.41 24.3 — 0,11 grad, erscheinen in den Figuren 16 bis 37 derart bildlich 
11 2,75 0,4435 — 5,08 83,6 32,88 299 —2.98 dargestellt, dafs zu den Oeltemperaturen (vergl. S. 225) als 
i % wie 1 15 95 T a | Abszissen die zugehörigen Werte von 7, je in Abständen von 
13 Vat. 90 866 147 23.57 IRI 487 5 Minuten ermittelt, als Ordinaten aufgetragen sind. 
’ ’ v ` nn ` 3 . . . . . . e . 
14 1.40 0,4670 1,7 59 5 29,16 244.3 — 186 Greifen wir beispielsweise die Darstellungen Fig. 31 bis 
15 1,40 0,4670 1,37 75.1 36.44 | 29,9 al 34 heraus, welche das Gemeinschaftliche haben, dafs die Um- 
15 De ee er bast 1 er drehungszahl der Schnecke und damit die Gleitgeschwindig- 
> 51 0. $ ae bing 9,96 S8. — 15,2 . A ` n š . 
17 0, 0,5050 5.99 45.7 29,07 29,9 . +0,83 | keit nahezu gleich ist, so zeigt sich 
18 0,78 0, 5050 5.99 73.8 13.01 41.1 — 1,91 | a) für die Zahnbelastung P= 5,6 bt 
0,5050 5,99 94,9 5: 52,3 — 1,61 : 
19 0,78 0,5050 5,99 94, 2 ’ | : | starkes Wachsen von / bis gegen das Ende, 
20 0,26 06765 11,33 28.3 30.48 29.9! — 0.58 | mae 
21 0,26 0,6765 11,33 62.5 53,61 52,3; —1,31 | b) für die Zahnbelastung P = 11,2 bt 
22 0,26 0,6765. 11,33, 77,6 63,83 63,5 —0,33 | Wachsen von y bis gegen das Ende, jedoch weniger stark, 
Fi e 8. 
— 084 082 
080 349 43332 083 
g : 80 8 
12632 = 075 
g} 7072 | 
PN 
067% 965 
N 
T 
N 
& 
$ 
= 
Umfangsdriicke am Schneckenrod 
0 7709. 2217 3695. 76057 5912 872.9 103946 72563 hg 
Js 712bt 13,7bt 243bt 299bt 477 bt 523 bt S K 


Ein erheblicher Unterschied zwischen 
Versuch (vergl. Spalte 8) findet sich für die 22 Versuche nur 
bei Versuch 2 und der Versuchsreihe 12 bis 15. Wahr- 
scheinlich sind die Ursachen für diese Abweichungen in Ver— 
schi©denartigkeit des Zustandes des Getriebes zu suchen; 
feststellen lieſs sich jedoch eine solche Verschiedenartigkeit 
nicht. ö 

Dafs die Zahlenwerte für a und b abhängen von; den 
besonderen Verhältnissen, wie sie bei den Versuchen vor— 
lagen, also insbesondere auch von dem verwendeten Oel, ist 
delbst verständlich. 


Rechnung und 


c) für die Zahnbelastung P = 18,7 bt 


zu Anfang und während eines grofsen Teiles des Versuches 
Wachsen von , später Fallen, 


d) für die Zahnbelastung P = 24,3 bt 
ähnlich wie unter c). 


Das Sinken von y gegen Ende in den Fällen e) und d) 
erscheint als Folge der höheren Oeltemperatur. 

Der Vergleich der Figuren 31 bis 34 läfst weiter er- 
kennen, dals die Werte von y mit zunehmender Belastung 
wachsen. 


Band 47. Nr. 7. 


Bötteher: Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan mit Kraft und Licht. 


o 1. Februar 1903. 


In Fig. 38 sind die Durchschnittswerte von 7 (letzte 


Spalte der Zusammenstellung I) unter Zusammenfassung der | 


Versuche mit nahezu gleicher Umdrehungszahl (Gleitgeschwin- 


Fig. 39. 


Am 293 


0.026 Q78 797 277 3,90 
Gleifgeschwindigkeil, gemessen m Teri der Schnecke 


261m 


digkeit) je zu einer Gruppe bildlich dargestellt. Ais Abszissen 
sind die Zahnbelastungen gewählt. Deutlich zeigt sich die 
Abhängigkeit von der Belastung. 

Fafst man die Versuche mit gleichem Zahndruck zu- 
sammen und wählt die Gleitgeschwindigkeiten zu Abszissen, 
so finden sich die weniger regelmäfsig verlaufenden Linien- 
ziige Fig. 39. Von besonderem Interesse ist der Linienzug 
für k=11,2; er zeigt einen Mindestwert von 7 für v= 5, 42 m). 
Die Gröfsen sind 

bei v = 1,42 2,79 5,42 8,68 m 
n = 0,80 0,79 0,74 0,79 

Mit Rücksicht darauf, dafs über Schneckengetriebe von 
verschiedenen Seiten in dieser Zeitschrift eingehend berichtet 
worden ist?), kann von weiteren Erörterungen abgesehen 


werden. 
Stuttgart, im Juli 1902. 


1) Dieses Ergebnis steht in Uebereinstimmung mit dem, was Stodola 
in Oerlikon fand (Schweizerische Bauzeitung 1895 Band XXVI S.17 u. f.). 
Für den Zahndruck P = 254 kg ergibt sich aus Fig. 3 am ange- 
gebenen Ort 
n = 540 980 1400 
n = 0,76 0,69 0,74 


7) Stribeck, Z. 1897 und 1898; Ernst, Z. 1900 usw. 


Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 
mit Kraft und Licht. 


Von Betriebsingenieur A. Böttcher. 
(Fortsetzung von S. 160) 


Die Wasserwerkpumpen. 


Zur Versorgung des ganzen Werkes mit Gebrauchs 
wasser dienen 2 von Weise & Monski, Halle a/S., gelieferte 
direkt und vierfach wirkende Verbund-Duplexpumpen mit 
Kondensation, Fig. 37 bis 39. Das Wasser wird durch eine 
Saugleitung von 350 mm Dmr. und rd. 275 m Länge der 
Oder cutnommen. Um die Saughöhe, welche bei mittlerem 
Wasserstande 5,8 m bis zu den Druckventilen beträgt, mög- 
lichst gering zu halten, sind die Pumpen unter Flurhöhe des 
Maschinenbauses aufgestellt. Der Gebrauchsdruck in der 
Verteilungsleitung ist durch einen Hochbehälter mit Ueber- 
lauf auf 3 at Ueberdruck festgelegt; doch sind die Pumpen 
so gebaut, dafs sie im Bedarfsfall (Feuer u. dergl.) nach 
Abschliefsen des Steigrohres im Wasserturm auf 10 at 
drücken können. Die Dampfzylinder, welche keinen Auf- 
nehmer haben, gestatten nach ihren Durchmessern 2,7 fache 
Expansion. Der selbstansaugende Einspritzkondensator gibt 
je nach der Hubzahl ein Vakuum von 75 bis 90 vH. Die 
Pumpenventile sind Tellerventile mit schwach kegelförmigem 
Sitz und Lederbekleidung; sie werden durch eine leichte 
Kegelfeder auf ihren Sitz gedrückt. 

Infolge der langen Saugleitung und der verhältnismäſsig 
grofsen Saughöhe arbeiten die Pumpen unter nicht gerade 
günstigen Verhältnissen; doch ist der Gang bei 25 Uml. / min 
noch ganz einwandfrei, ohne daſs Schnüffelventile verwendet 
werden; Diagrainme sind in Fig. 40 und 41 wiedergegeben. 


Dem ursprünglichem Plane gemäfs soll immer nur eine 
Pumpe zurzeit arbeiten, die andere betriebsbereit stehen. 
Bei 15 Doppelhüben i. d. Min. genügt die geförderte Wasser- 
menge vollständig für den Tagesbedarf; hierbei arbeitet die 
Pumpe bei rd. 80 vH Vakuum im Kondensator ohne den 
mindesten Stofs. 


Die Drehstromerzeuger der Hauptmaschinen. 


Die mit den Hauptmaschinen gekuppelten Drehstromerzeu- 
ger sind fiir eine Normalleistung von 500 KW bei induktions- 
freier Belastung gebaut; demnach betriige bei 500 V Phasen- 
spannung die normale Stromstärke 578 Amp in jeder 
Phase. Von besonderer Bedeutung ist die Ueberlastungsfähig- 
keit dieser Maschinen, damit selbst bei, starker Selbst- 


| 
| 


induktion im Netz, die bei der vorliegenden Anlage zu er- 
warten war, die Dampfmaschinen noch voll ausgenutzt wer- 
den können. Dor geringe Leistungsfaktor (cos q) ist bedingt 
durch die Art des Betriebes, nach dem die Motoren der 
Gruppen- und Einzelantriebe stets für die annähernd gröſste 
Leistung bemessen sein müssen, währen? sie vielfach nur 
mit schwacher Belastung laufen. Nach Fertigstellung der 
gesamten Anlage hat sich ein mittlerer Wert von cos q = 0,7 
herausgestellt. Damit für diesen Fall die Dampfmaschinen 
noch mit 500 KW entsprechend 750 PS, belastet werden 
können, müssen die Generatoren 800 Amp noch gut aushalten. 
Ein zur Untersuchung dieser Frage angestellter Versuch hat 
ergeben, dafs die Maschinen dauernd mit 700 Amp, vorüber- 
gehend sogar, d. h. auf etwa eine halbe Stunde mit 825 Amp 
ohne Bedenken betrieben werden können. 


Der Aufbau der Maschinen ist aus Fig. 42 und 43 zu 
erkennen. Die Erregung erfolgt von den 220 V-Sammel- 
schienen aus (s. Schaltschema Fig. 47), und der Strom wird 
den auf dem Rotor sitzenden Erregerspulen durch 2 Schleif- 
ringe zugeführt. Die in der üblichen Weise lamellierten 
Eisenkerne der Magnete sind durch gesicherte Doppelkeil- 
Verbindungen so auf den Armkranz aufgesetzt, dafs sie im 
Bedarfsfalle einzeln herausgenommen worden können. Das 
Gehäuse, welches die Hochspannungsspulen trägt, ist aus 
Gufseisen hergestel't, der magnetische Kreis durch einen aus 
einzelnen Blechsegmenten zusammengefügten Ring (Blechkette) 
geschlossen. In die Löcher für die Stäbe der Hochspannungs- 
wicklungen sind zunächst Buchsen aus Glimmermasse einge- 
setzt, welche Isolation gegen das Eisengestell gewähren und 
eine leichte Auswechselung gestatten. Die Wicklung ist, 
wie erwähnt, als Stabwicklung ausgeführt; die Verbindungs- 
joche sind nicht isoliert, sondern nur mit Lack gestrichen. 

Die Schaltung der Maschine ist eine sogen. Sternschaltung; 
es liegen je 4 Leiter pro Phase nebeneinander. Vom neu- 
tralen Punkt aus sind nur Stab 1 und 3 bezw. 2 und 4 
parallel geschaltet, sodafs der Strom, bevor er die Maschine 
verläfst, die Achse zweimal umkreist. 

Die Magnetschuhe sia l für Ausrüstung mit sogenannten 
Dämpfern versehen, um für den Fall, dafs der Parallelbetrieb 
auf Schwierigkeiten stofsen sollte, die Dämpfer nachträglich 
einbauen zu können. 
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Fig. 37 bis 39. 


Wasserwerkpumpe. 
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Da die Maschinen sich seit der Inbetriebsetzung ohne 
Anstand parallel schalten lassen und auch im Paralleibetrieb 
keine Störung vorgekommen ist, so ist von dem Finbau der 
Dämpfer Abstand genommen worden. 

Der Generator der Nachtmaschine ist mit eigener Er- 
regermaschine ausgerüstet, kann jedoch erforderlichenfalls 
auch von den Schienen aus erregt werden. 


Die Gleichstromerzeuger. 


Für die Erzeugung des Gleichstroms sind insgesamt 
7 Umformer von je 76 KW Normalleistung vorhanden, von 
denen 5 im Krafthause und 2 in der Unterstation am Wasser 
aufgestellt sind. Die Maschinen sind im Interesse ınöglichst 
einfacher Bedienung und gröfster Sicherheit im Parallelbetrieb 
bei stark schwankender Last als Doppelmaschinen ausgeführt, 


Anordnung der gegenseitigen Fig. 44, wenn auch dor Gesamtwirkungsgrad geringer ist 


Steuerung. als bei den sogenannten Einanker-Umformern. Er beträgt 
Fig. 41. Diagramme der Wasserwerkpumpe. Fig. 49, 
Deckelseite. Bodenseite. 
Pumpenzif. 
5mm = 1 kg/qcem 
Hochdruckzy!. Hochdruckzy/ 


5 mm = kg / dem 
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bei voller Last 
rd. 82 vH, bei hal- 
ber Last 75 vB; 
die Leerlaufarbeit 
wurde bei 580 
Uml./min durch 
Messung zu 7 KW 
= rd. 9,5 PS fest- 
gestellt. 

Von den im 
Krafthause aufge- 
stellten Umfor- 
mern arbeiten 2 
auf die 110 V- 
Schienen, 3 auf 


die 220 V-Schie- - : 


nen. 
Um für das er- 
ste Aufladen der 
Batterie und, falls 
Störungen daran 
vorkommen, für 
die Erregung bei 
Anlauf der Haupt- 
maschinen Strom 
zu haben, ist 
die eine der 220 V- 
Maschinen durch eine 
lösbare Kupplung 
mit einer kleinen 
Dampfmaschine ver- 
bunden; s. Fig. 45 
und 46. Da sämtliche 
Umformermaschinen 
auf einer Bühne auf- 
zustellen waren, 50 
bestand für die 
Dampfmaschine, die 
bis zu 600 Uml. / min 
machen muss, die Be- 
dingung möglichst 
ruhigen Ganges. Ein 
vollständiger Massen- 
ausgleich war bei der 
Ausfübrung als Ein- 
zvlindermaschine 
ausgeschlossen, und 
somufste man sich da- 
rauf beschränken, die 
Erzitterungen durch 
teilweise Ausbalan- 
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Fig. 49 und 43, Drehstromerzeuger der Hauptmaschine. 


Fig. 45 und #6. 


Erregermaschine. 


zierung möglichst 
zu verringern, 80 
zwar, dafs die 
wagerechten und 
die senkrechten 

Schwingungenein- 
ander gleich wer- 
den. Zu dem Zweck 
sind aufdie Kurbel- 
wangen Schwung- 
radscheiben mit 
Gegengewichten 

aufgesetzt. Die Ma- 
schine ist einfach- 
wirkend, d. h. der 
Schieber ist so ein- 
reguliert, dafs bei 
normaler Umlauf- 
zahl (etwa 550 i. 
d. Min.) die Ober- 
seite des Kolbens 
allein arbeitet, 

während die Un- 


, terseite bei hoher 
Kompression nur 


wenig Dampf zur 
Pufferung erhält. 
Beim Anlauf jedoch 
bleibt die Kompres- 
sion verhältnismälsig 
niedrig, es tritt auch 
mehr Dampf durch 
den nicht ganz dich- 
ten Schieber ein, so- 
dafs trotz des gerin- 
gen Hubes (75 mm 
Kurbelhalbmesser bei 
100 mm Wellendurch- 
messer) selbst bei 
ausgerückter Maschi- 
ne der obere Tot- 
punkt sicher über- 
wunden wird. 

Eine vom Schie- 
berexzenter betätigte 
Schmierpumpe hält 
sämtliche Schmier- 
stellen unter rd. at 
Pressung. Um die 
ganz eingekapselte 
Maschine vor zu 
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starker Erwärmung zu schützen, ist-auf die Kurbelwelle ein 


Ventilationsrad gesetzt 


Die ‚Schalttafeln. 


Das.Schaltschema ist in Fig. 47 wiedergegeben. 

Wegen der Uebersichtlichkeit und Einfachheit in der Be- 
dienung ist die Verteilungstafel von der Maschinentafel ge- 
trennt. Beide Tafeln befinden sich auf derselben Bühne, auf 
welcher die Umformermaschinen stehen, sodaſs einerseits das 
ganze Maschinenhaus leicht übersehen, anderseits die Um- 
formermaschinen vom Schalttafelwärter mit überwacht werden 
können. 

Entsprechend den drei verschiedenen Stromarten zerfällt 
die Maschinentafel in drei Hauptteile: die Schalteinrichtungen 


für die 500 V-Maschinen, für die 220 V-Umformer und die 
110 V-Umformer. 
nahme der Stationsapparate. Dieser liegt in der Mitte der 
Tafel, zu beiden Seiten gliedern sich je drei Felder für die 


Daneben dient ein weiterer Teil zur Auf- 


500 V-Maschinen an, dann folgen rechts die Schalteinrichtun- 
gen für die 220 V-Maschinen, links diejenigen für die 110 


V- Umformer. 
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An Stationsinstrumenten sind vorhanden: eine Normal- 
uhr, ein Stationsvoltmesser, Wattmesser, Ampèremesser, die 
Phasenlampen zum Parallelschalten und ein mit ihnen parallel 
geschalteter Phasenindikator, der die Indikation der Phasen- 
lampen ergänzen oder ersetzen soll, ein Erdschlufszeiger 
für das gesamte 500 V-Netz des Ober- und Unterhofes 
und der Kontakt-Voltmesser für die selbsttätige Regelung der 
Magnetregulatoren der Hauptmaschinen. Die gemeinsame 
Regulierung wird durch einen kleinen Gleichstrommotor be- 
tätigt, der durch eine Welle je mittels Schneckenantriebes die 
Spindeln der Magnetregulatoren verstellt. Jeder Regulator 
kann für sich abgekuppelt werden. Umgesteuert wird der 
Motor mittelbar durch den erwähnten Kontakt-Voltmesser mittels 
eines durch ein Relais beeinflufsten Kohlenumschalters. Der 
Motor ist an die Schneckenwelle durch eine magnetische 
Kupplung angeschlossen, welche nach Unterbrechung des 
Stromes die Regulierwelle abkuppelt und so eine Ueber- 
regulierung infolge Nachlaufens des Motorankers und damit 
auch Pendelungen der Spannung verhütet. 

Jedes Feld der Hauptmaschinen trägt Maschinen-Volt- 
messer, Wattmesser und Ampéremesser für die Hochspannung, 
Ampöremesser für die Erregung, dreipoligen Maschinenschalter, 
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einpoligen Schalter für Erregung und Phasenlampenschalter. 
Spannung und Strom der Hochspannung können mithülfe 
von Phasenumschaltern in allen drei Phasen abgelesen wer 
den. Jede der Umformermaschinen hat ihr eigenes Feld, 
das für die Gleichstromseite Volt- und Ampéremesser, Null- 
automaten (Minimal- Ausschalter) und Schalter für Motor und 
Dynamo trügt. 

Am linken Ende der Tafel sind die Schalteinrichtungen 
fir die Bedienung der Akkumulatorenbatterie angeordnet, 
die parallel zu den 220 V-Maschinen an die Schienen ange- 
schlossen ist. Da es nötig ist, die Batterie in allen Zellen 
zu entladen und zu laden, so werden die Stammzellen bei 
entsprechender Stellung des Entladehebels durch die Umfor- 
mermaschinen von den Schienen aus aufgeladen, während 
die Regulierzellen durch eine besondere Zusatzmaschine ge- 
laden werden. Bei der Ladung und Entladung wird stets 
so vorgegangen, dafs Stammzellen und Regulierzellen den- 
selben Strom erhalten. Sämtliche Kontakte für Hochspan- 
nungsapparate sowie alle Sicherungen sind auf die Hinter- 
seite der Schalttafel gelegt und die Sicherungen durch Kap- 
pen abgedeckt, sodafs Feuererscheinungen, die durch Ueber- 
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lastung oder Schaltfehler entstehen, möglichst auf ihren Herd 
beschränkt werden und die Bedienungsmannschaft geschützt 
ist. Alle Teile an der Hinterseite der Maschinentafel, als 
Regulierwiderstände: (Magnetregulatoren), Sicherungen, Strom- 
wandler, Vorschaltwiderstände usw., mufsten wegen des ge- 
ringen zur Verfügung stehenden Platzes und im Interesse 
möglichst günstiger Uebersicht verbältnismäfsig eng zusammen- 
gebaut werden. Um zu grofse Erwärmung zu verhüten, ist 
die Schalttafelbühne unterhalb der Widerstände durchbrochen 
und so eine zweckmäfsige Lüftung erreicht. 

Wie die Maschinentafel, so ist auch die Verteilungstafel 
aus Eisen und Marmor aufgebaut. Sämtliche Mefsgeräte, 
Hauptschalter, Sicherungen und Kabelanschlüsse sind so tiber- 
sichtlich wie möglich angeordnet. In der Mitte befinden sich 
die Wattstundenzähler, für Oberhof und Unterhof getrennt, 
und ein registrierender Stationswattmesser, der zur allgemeinen 
Kontrolle dient, da die Augenblickswerte mit den Angaben 
der Maschinen- und Stationswattmesser übereinstimmen müssen 
und die unter Berücksichtigung des veränderlichen Mafsstabes 
planimetrierte Tagesfläche dasselbe Ergebnis wie die Stunden- 
zähler aufweisen muſz. 

An diesen mittleren Teil der Verteilungstafel schliefsen 
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sich nach rechts (den örtlichen Verhältnissen entsprechend) 
die Hebelschalter für die 500 V-Speisekabel des Oberhofes, 
links jene für den Unterhof an. Dann folgen rechts die Haupt- 
schalter des 220 V-Netzes, links die für das Gleichstromnetz 
des Unterhofes (110 V). Jeder [Schalter trägt ein kleines 
Emaille-Schild, welches die Verteilungszentrale angibt, zu der 
das betreffende Kabel führt. Von jeder Kupferseele eines 
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jeden löst. Das Versenken der Instrumente in die Schalt- 
wand, die Anordnung der mit verlängerten Griffen ausgestat- 
teten Maschinenschalter und die Unterbringung der Strom- 
unterbrechungsstellen füf Schalter und für Sicherungen 
auf der Rückseite der Tafel geben der Vorderwand ein 


ruhiges Gepräge, das bei der Bedienung Auſserst ange- 
nehm wirkt. 


Fig. 48 wnd 49. 


Vorderseite. 


Masehinen-Schalttafel. 


Rückseite. 


Fig. 5 C Stromverteilung. 
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Kabels aus ist eine gesicherte Mefsleitung zu einer auf dem 
Mittelfelde der Verteilungstafel mit untergebrachten Schlüssel- 
tafel gefiihrt, durch die jedes Kabel zum Zwecke systematischer 
Isolationspriifungen an ein Mefsinstrument angeschlossen werden 
kann. Das Verfahren, nach welchem diese Messungen später 
ausgeführt werden sollen, liegt noch nicht fest, da die ver- 
suchsweise eingebauten Isolationsprüfer nicht die verlangte 
Empfindlichkeit besafsen. 

Wie aus Fig. 48 und 49 hervorgeht, ist die Frage der 
übersichtlichen und in allen Teilen (auch Kabelzuführungen) 
zugänglichen Schalttafel-Anordnung bei den vorliegenden un- 
günstigen Platzverhältnissen in sehr geschickter Weise ge- 
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Die Hauptspeisekabel. 


Die Art der Stromverteilung geht aus dem Leitungs- 
schema, Fig. 50, hervor. Für die 500 V Kraftübertragung 
gehen vom Kraftwerk aus nach den verschiedenen Hauptver- 
teilungspunkten Speisekabel, welche so in Gruppen vereinigt 
sind, dafs die zusammengehörigen Werkstätten vom Kraftwerk 
aus durch einen einzigen Schalter aufser Spannung gesetzt 
werden können. 


Von den Hauptverteilungspunkten aus verzweigen sich 
die einzelnen Leitungen nach den Werkstätten, und zwar 80, 
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dafs jedes Schiff 
und jede Werkstät- 
tenabteilung eine 

Hauptleitung besitzt, 
die einen Notaus- 
schalter enthält. So 
ist die Möglichkeit 
geschaffen, zunächst 
jeden Motor einzeln 
vom Netz zu trennen, 
ferner jedes Schiff, 
jede Werkstättenab- 
teilung sowie jede 
Kran- Kontaktleitung 
stromlos zu machen, 
und schliefslich die 
einzelnen Werkstät- 
tengruppen abzu- 

schalten. Die Anord- 
nung von Ringleitun- 
gen oder Verbin- 

dungsleitungen zwi- 
schen den einzelnen 
Speisepunkten ist 

unterblieben, um ein 
möglichst tibersicht- 
liches und leicht zu 
überwachendes Netz 
zu schaffen. Beson- 
ders mit Rücksicht auf 
systematische Isola- 
lationsprüfungen des 
Netzes, die für dio 
einzelnen Abschnitte 
fortlaufend vorge- 

nommen werden, hat 
die gewählte Anord- 
nung den Vorteil, 
dafs Fehler der Lei- 
tung schneller örtlich 
begrenzt werden und 
Irrtümer in der Mes- 
sung nicht so leicht 
vorkommen können 
wie bei einfachen 

oder verketteten 


Verlauf der Kabelzüge. 


Mafsstab rd. 1:5000. 
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leitungen sind sämt- 
lich eisenbandar- 
mierte Bleikabel, und 
zwar für Drehstrom 
dreifach verseilte, für 
Gleichstrom einfache 
Kabel. Alle Kabel 
sind im Kraftwerk 
selbst in Kanälen ver- 
legt, sodafs jedes Ka- 
bel vollkommen zu- 
gänglich ist. Auf dem 
Wege zu den Haupt- 
verteilstationen sind 
die Kabel unmit- 
telbar in die Erde 
verlegt; doch war es 
nötig, einen Schutz 
gegen schädliche Ein- 
wirkungen des Erd- 
bodens vorzusehen, 
nachdem chemische 
Analysen verschiede- 
ner Bodenproben 
starken Gehalt an 
ammoniakalischen 
Stoffen ergeben hat- 
ten. Zu diesem Zweck 
wurden die Kabel- 
griben sehr reich- 
lich ausgehoben und 
zunächst mit reinem 
Lehm auf rd. 20 cm 
Weite fest ausgefüllt; 
dann erst wurden die 
Kabel eingezogen 
und rings mit Lehm 
eingestampft. Zum 
Schutze der Leitun- 
gen gegen Verletzun- 
gen bei späteren Erd- 
arbeiten wurde dann 
die Lehmschüttung 
auf der ganzen Län- 
ge der Gräben (rd. 
2000 m) mit 2 bis 


Ringleitungen. ee =” Warnung; =. 3 mm starken Blech- 
Der Gleichstrom re er S — Teile der elektrischen fl platten abgedeckt 
wird in ähnlicher L Lee ie a an und hierauf die Gra- 
Weise wie der Dreh- 5 gefahr Unbefugten auf das ben wieder zugefüllt. 
strom verteilt; nur . ud Den Verlauf derKa- 
sind hier die Ver- belzüge zeigt Fig. 51. 
5 F iq. 53. Kranbahnen auf den Hellingen. Die Verteil- 


nissen entsprechend, 
die eine Verteilung 
nach Werkstätten, 
Hof und Bureaus ver- 
langen, anders grup- 
piert als für die Hoch- 
spannungsleitungen. 
Aufserdem mulfsten 


stationen. 


Die Hauptverteil- 
stationen sowohl wie 
‘die Unterverzweigun- 
gen haben vollstän- 
dige Schalttafeln in 
Eisen und Marmor 
erhalten, die, wo er- 


2 
— 


auf der Werft an den 
Hellingen und am 
Wasser eine groſse 
Anzahl Anschlufska- 


forderlich, mit Blech- 
gehäusen umgeben 
sind; s. Fig. 52. 


Schwimmdocks zu 
beleuchten und mit 


gewöhnliche vierfach 
isolierte Drähte, auf 


sten vorgesehen wer- ; — Die Werkstätten- 

den, welche die im 7 amaa 5 = w leitungen. 

Bau und in Repa | RR — Ne Zu den Leitungen 
ratur befindlichen ee „ in den Werkstätten 
Schiffe sowie die 322. —— eee sind Bleikabel oder 


Kraft zu versorgen 
gestatten. 

Die vom Kraftwerk 
ausgehenden Haupt- 


EE NTR i 
> s 
— — — 


Rollen verlegt, ver- 
wendet. Der Ueber- 
sichtlichkeit wegen 
sind die Isolierrollen 
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für Drehstrom rot, für 220 V-Gleichstrom grün und für 110 V- 
Gleichstrom weifs gewählt. 

Auf Schutz von Personen und Material ist bei Ver- 
legung der Leitungen die gröſste Sorgfalt verwandt. Die 
Drähte liegen so, dafs sie nicht ohne weiteres berührt wer- 
den können, und zahlreiche Warnungstafeln sind aufgehängt. 

Die Kran-Kontaktleitungen sind für die Ueberwachung 
und die Beobachtung der Stromabnehmer ohne Schwierigkeit 
zugänglich; sie liegen vollständig frei, allerdings so, dafs zu- 
fälliger Berührung durch Unberufene vorgebeugt ist. 

Die Leitungen auf den Hellingen mufsten entsprechend 
den besonderen, hier vorliegenden Verhältnissen abweichend 
von denen in den Werkstätten verlegt werden. Die für den 


F iq. 54. Leitungsanlage für die Hellinge. 


Fig. 5S5. 


0 
or 


e 


Bau selbst der gröſsten Schiffe bestimmten Hellingsanlagen 
umfassen vier Schiffbauplätze von je rd. 180 bis 200 m 
Länge und 21m bis 27m Breite. An den einzelnen Hel- 
lingen hat jede Schiffseite ihre eigene Kranbahn, die so hoch 


Böttcher: Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenban-A.-G. Vulcan mit Kraft und Licht. 
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liegt, dafs die gröfsten Platten über die Deckaufbauten frei 
hinweg gefördert werden können; ebenso ist dafür Sorge ge- 
tragen, dafs möglichst jeder Punkt des Bauplatzes mit dem 
Kranhaken crreichbar ist. Diese auf rd. 36 m über Mittel- 
wasserstand der Oder gelegenen 8 Kranbahnen, Fig. 53, mit 
je drei Kontaktleitungen waren von der Verteilstation aus 
mit Strom von 500 V zu versehen. Aufser den Leitungen 
für die Krane mulste ein vollständiges Netz für 110 V gelegt 
werden, an welches zur Allgemeinbeleuchtung der Bauplätze 
eine Anzahl Lampen oberhalb der Kranbahn angeschlossen 
sind, und das aufserdem eine hinreichende Anzahl Anschlufs- 
kasten für Versorgung der in den Hellingen liegenden Schiffe 
mit Kraft (transportable Werkzeugmaschinen mit 110 V 
Gleichstrom) und Licht enthält. In 
Fig. 54 bis 56 ist die Anordnung 
der Leitungen und der Anschlufs- 
kasten für die Hellinge dargestellt. 

Da die Hellingsbauten als Eisen- 
konstruktion ohne Ueberdachung 
den Leitungen keinen Schutz gegen 
Witterungseinflüsse gewähren und 
bei Verschlechterung des Isolations- 
zustandes der Leitungen Kurz- 
schlüsse durch das Trägerwerk 
leicht entstehen können, so sind zu 
den Leitungen durchweg armierte 
Bleikabel verwandt. Da von der 
Verteilstation aus alle Kabel bis 
über die Kranbahn hinaufgeführt 
werden mufsten, also eine Belas- 
tung durch Eigengewicht auftritt, 
so sind die Kabel mit Eisendraht 
armiert. Jede Kranbahn ist in 
der Verteilstation ausschaltbar und 
die Kontaktleitung mit Blitzableiter 
ausgerüstet. Wie die Kranleitun- 
gen, so sind auch die Speiselei- 
tungen für die Anschlufskasten je- 
der Säulenreihe einzeln in der Ver- 
teilstation ausschaltbar. Die Anschlufskasten befinden sich 
auf der durchlaufenden Bühne des dritten Stockwerkes, weil 
erfahrungsgemäfs hier die günstigsten Plätze für die An- 
schlüsse der vorübergehend gebrauchten Leitungen sind. 
Die Kasten sind so ausgebildet, dafs selbst von unkundiger 
Hand und durch Nässe kein Kurzschlufs verursacht werden 
kann. l 

Von dem Umfange des Leitungsnetzes gibt Zahlentafel 2, 
in welcher das verlegte Material geordnet zusammengestellt 
ist, ein Bild. Die auf den Schiffen verlegten vorübergehend 
gebrauchten Leitungen sind hierin nicht enthalten. 


Zahlentafel 2. Elektrische Leitungen. 


Länge Kupfergewicht 


Material 


dreifach verseiltes Kabel 5 680 15 580 
konzentrisches Doppelkabel . . . . 250 | 270 
einfaches Kabel 7 750 10 600 
isolierte Leitung für 500 V . . 28 000 4 850 
» > » 220 V. 53 000 4 600 
blanke Kupferleitung . 6 250 i 1350 
Siliciumbronze . 8 200 3 000 
| 104130 ! 40200 


(Fortsetzung folgt.) 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von 8. 127) 


Ich wende mich nun zu den grofsen Drehbänken. Fig. 93 
bis 96 sind Aufrisse und Grundrifs der grofsen Plan- 
und Spitzendrehbank, die von der Maschinenfabrik 
Deutschland in Dortmund ausgestellt war; Fig. 97 bis 100 
erläutern Einzelheiten dieser Drehbank. Von der Deckenvor- 
gelegewelle, welche sich minutlich 90 mal dreht, wird eine 
Stufenrolle angetrieben, die am Spindelstock gelagert ist. 
Diese Stufenrolle arent ihre Welle entweder unmittelbar oder 


17 86 „40 
durch das Vorgelege , le 5 >) oder durch das Vorgelege 
en Auf dem rechtsseitigen Ende dieser Welle ist ein Rad 


mit 23 Zähnen verschiebbar (es liegt in einer Bohrung des 
Spindelstockes und ist in Fig. 93 gestrichelt gezeichnet), wel- 
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ches mit dem an der Planscheibe festsitzenden, 70 Zähne ent- 
haltenden Stirnrade in Eingriff gebracht werden kann. Man 
erzielt folgende minutlichen Umlaufzahlen: 


| a) bei Kupplung des 80er-Stirnrades mit der Stufenrolle: 
| 
| 


n = 44,8 37,9 32,1 27,2 23,1 19,5; 
b) bei Benutzung des ersten Vorgeleges: 

n = 16,8 14,2 12,04 10,2 8,66 7,325 
c) bei Benutzung des zweiten Vorgeleges: 

n= 6,3 5,33 45 3,83 3,24 2,75. 


| Auf dem rechtsseitigen Ende der Welle b, Fig. 93, sitzt 
| verschiebbar ein Zahnrad mit 14 Zähnen, welches mit einem 
an der Planscheibe befestigten 125er Rade in Eingriff ge- 


Fig. 98 bis 100, 
und Spitzendrehbank der Maschinenfabrik 
Deutschland, 
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bracht werden kann. Benutzt man dieses Räderpaar (statt 
des aus einem 23er und einem 70er Rade bestehenden), so 
erhält man folgende minutlichen Drehungen der Planscheibe: 


a A, 
a) mit 40 86 125 
n = 3,02 2,57 2,17 1,84 1,55 1,31; 
„36 17 14 
b) mit 9% 86 125 
n = 1,13 0,956 0,813 0,69 0,58 0,49; 


36 30 17 40 14 


96 80 40 86 125 
n = 0,424 0,356 0,30 0,26 


c) mit 


0,217 0,185. 


Es sind also fiir die Planscheibe 36 verschiedene Um- 
laufzablen, die einander nur wenig überschneiden, geboten, 
und zwar in den Grenzen 44,8 bis 0,185; d. h. die grölste 
Geschwindigkeit beträgt das 242fache der kleinsten. 


Fig. 94. 
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Das 30er und das 96er Rad werden auf der Welle a 
durch ringförmige Muttern verschoben, das 17er Rad auf der 
Welle a und das 17er Rad auf der Welle der Stufenrolle 
durch je eine in der Wellenachse liegende Schraube und 
die. beiden in die Zahnkränze der Planscheibe greifenden 
Räder durch je eine seitwärts belegene Schraube. 

Auf der grofsen, mit Aufspannnuten versehenen Grund- 
platte können zunächst Ständer c mit Wendeschemel und 
Kreuzschlitten befestigt werden (vergl. Fig. 93, 95 und 96). 
Die hier eingespannten Stichel werden mittels der Hand oder 
durch Ratschen zugeschoben. 

Ein auf der Grundplatte befestigtes Bett d ist so ausge- 
bildet, dafs es zwei voneinander unabhängige Bettplatten auf- 
zunehmen vermag. Die betreffenden Schlitten sind mit Selbst- 
gang ausgerüstet. An dem Schwanzende der Hauptspindel, 
Fig. 94, 95 und 97, sitzt ein 54er Rad, welches in ein 
solches mit 18 Zähnen greift und dessen Welle nebst Rie- 
menrolle dreht. Von hieraus wird eine — in den Figuren 
nicht angegebene — Welle betrieben, die durch Stufenrolle 
und Riemen einer am rechtsseitigen Ende der Grundplatte 
gelagerten Welle 4 verschiedene Drehgeschwindigkeiten er- 
teilt. Durch Kettenrollen und Ketten sowie Räderübersetzung 
werden die beiden langgenuteten Wellen e und f im Bett d, 
Fig. 95, angetrieben. Fig. 98 läfst erkennen, dafs auf der 
Welle e (ebenso wie auf der Welle f) ein an der Bettplatte 


gelagerter Wurm steckt, der das auf der Querwelle g ange- 


ordnete Wurmrad dreht. Das Wurmrad steckt frei dreh- 
i bar auf der Querwelle, ist 


& aber mit dem benachbarten 
è Kegelrade fest verbunden. 
£ Diesem Kegelrade gegen- 
-X | über sitzt ein zweites frei 
N 8 drehbar auf der Welle, und 
= 8 ein drittes, die beiden er- 
elrader sten verbindendes, läfst sich 
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um einen festen Zapfen 
drehen. Zwischen den bei- 
den auf der Querwelle 
steckenden Kegelrädern ist 
ein Kuppelstück verschieb- 
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bar, welches das eine oder andere Kegelrad mit der Welle 
verbindet und hierdurch Rechts- oder Linksdrehung der Welle 
veranlaſst. 

Jede der Querwellen trägt an dem nach auſsen gerich- 
teten Ende ein Stirnrad, das unter Vermittlung mehrerer Zwi- 
schenräder das in die Zahnstange des Bettes greifende Rad t, 
Fig. 96, (14 Zähne, 1½ Teilung) oder die Querschlitten- 
schraube k, Fig. 93, dreht. Das auf k steckende Rad und 
das Rad l, Fig. 93 und 95, sind durch Verschieben auszu- 


und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingeuieure. 
Welle p aus gedreht werden kann. In der äufsersten Lage 
des Bettes und des Reitstockes beträgt die Spitzenweite 7700 mm. 
Die groſse Drehbank von Wagner & Co. in Dortmund, 
Fig. 10 1 bis 103, hat 1000 mm Spitzenhöhe und vermag bis 
zu 10000 mm lange Werkstücke zwischen den Spitzen auf- 
zunehmen. Die stählerne Arbeitspindel ist im} Hauptlager 
300 mm dick, und die Länge des walzenförmigen Zapfens be- 
trägt 420 mm. Sämtliche Räder sind aus Stahl gegossen, 
während die Spindeln aus geschmiedetem Stahl bestehen. In 


Fig. 101 bis 104. 


Drehbank von Wagner & Co, 
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rücken. Man erzielt durch den beschriebenen Antrieb für 
jede Spindeldrehung folgende Zuschiebungen: 


a) für den Planzug: 0,49 
b) > >» Längszug: 0,536 


Der auf dem Bett angebrachte schwere Reitstock wird 
durch das in eine feste Zahnstange greifende Stirnrad m, 
Fig. 99 und 100, und einen auf die Welle des Stirnrades ge- 
steckten Schlüssel längs des Bettes verschoben; eine Klinke n, 
Fig. 100, stützt den Reitstock gegenüber dem auf seine Spitze 
wirkenden Druck. In der Grundplatte der Drehbank ist eine 
Zahnstange o, Fig. 96 und 99, angebracht. Sie dient zuin 
Verschicben des Bettes d auf der Grundplatte, indem in o ein 
Stirnrad eingreift, das durch Wurmrad und Wurm von der 


0,884 1,87 
0,914 1,505 


2,48 mm 
2,562 » 


— 


Fig. 103 links oben ist ein 23 pferdiger Elektromotor nebst 
Vorgelege und Stufenrolle für den Betrieb der Drehbank an- 
gegeben. Ebensowohl kann der Betrieb von einem Decken- 
vorgelege aus stattfinden. 

Die auf der Arbeitspindel steck ende fünfstufige Riemen- 
rolle kann entweder in beka nnter Weise mit der Spindel ge- 
kuppelt werden, oder durch ein Stirnrädchen und zwei auf 
der darunter gelagerten Welle steckende Vorgelegeräder das 
auf dor Hauptspindel festsitzende Stirnrad drehen oder unter 
Benutzung der soeben erwähnten Vorgelegewelle, linksseitig 
aulserhalb des Spindelstockes belegener Räder, der Welle l 
und eines auf dieser verschiebbaren Rades auf das an der 
Planscheibe festsitzende grofse Rad wirken. Man kann also 
der Hauptspindel 15 verschiedene Geschwindigkeiten erteilen. 
Die Hebel a und b dienen zum Verschieben der gestrichelt 
gezeichneten, auf der unten liegenden Vorgelegewelle stecken- 
den Stirnräder, und der Hebel c betätigt ein Stirnrädchen, 
welches ınittels einer Zahnstange das zu dem grofsen Rade 
der Planscheibe gehörende Rad verschiebt. Innerhalb des 
Spindelkastens, nahe am hinteren Lager der Arbeitspindel, 
sitzt ein Rädchen, das mittels des Handhebels C mit der Ar- 
beitspindel oder der Stufenrolle gekuppelt werden kann. Es 
betätigt unter Vermittlung von Zwischenrädern die Zugspin- 
deln m und n, und zwar dient die rasche Drehung, welche 
man durch die letztgenannte Kupplung erzielt, vorwiegend 
zum raschen Verschieben der Bettplatten. 

Zunächst wird ohne Wechselräder die Welle k gedreht, 
welche mittels zweier Winkelradpaare und einer quer durch 
das Maschinenbett gehenden Welle, Fig. 103, eine symmetrisch 
zu k hinter der Drehbank gelagerte Welle antreibt. Diese 
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Welle dreht unter Vermittlung eines ausrückbaren doppelten 
Vorgelegos die Zugspindel n, während & ebenso die Leit- und 
Zugspindel m dreht. Das zu k und m gehörige Vorgelege 
wird durch den Handhebel 4 gesteuert; das hintere Vorge- 
lege ist mit einem gleichen Steuerhebel versehen. 

Die beiden vorderen Stichelhäuser sollen auch zum Ge- 
windeschneiden benutzt werden, weshalb zum Aendern der 
Drebgeschwindigkeit von m Wechselräder vorgesehen sind. 
Diese stecken auf den 
Zapfen d und e; das zu- 
gehörige Stelleisen ist 
um e drehbar und ein- 
stellbar. Um nun nach 
Bedarf rasch den An- 
trieb durch Wechselrä- 
der oder ohne solche 
einzurücken, verschiebt 
man verdeckt liegende 
Kupplungen durch den 
Ilandhebel E, Fig. 101, 
WER gemeinsam, sodals, 
DB, wenn Æ bei I liegt, bei- 
WER de Zugwellen n und m 

ohne Wechselrkder, 
wenn dagegen E bei II 
liegt, m mittels Wechselräder, n aber garnicht betrieben wird. 


Das Bett enthält auf seiner vorderen Hälfte und ebenso 
auf seiner hinteren Hälfte zwei Bettplatten, Fig. 103, die mit- 
hülfe der am Bett befestigten Zahnstangen verschoben werden. 
Die Querschlitten werden durch Schrauben selbsttätig ver- 
schoben. Bei den auf der vorderen Bettbahn befindlichen 
Bettplatten ist mit Rücksicht auf das Gewindeschneiden auch 
der Unterschlitten des Stichelhauses selbsttätig verschiebbar. 


Es geschieht das durch Schraube und geteilte Mutter, wäh- 


rend die Rückbewegung des Schlittens durch Zahnstange und 
Rad stattfindet. 


Die Ableitung der Schlittenbewegungen von der Zug- 
spindel n vermitteln ein durch den Hebel B zu steuerndes 
dreifaches Stufenräder- 
paar und ein durch den 
Hebel F zu steuerndes 
Kehrgetriebe, Fig. 104. 
Die von hier ausgehende 
Welle betreibt mittels 
Wurmes ein Wurmrad, 
welches auf seiner Welle 
festsitzt. Mit dem Knebel 
f kann nun entweder 
das Rädchen, welches 
den Längszug, oder das- 
jenige, welches den 
Planzug betätigt, mit 
der Wurmradwelle ge- 
kuppelt werden. Die 
Kegel der betreffenden 
Reibkupplungen sind 
so schlank gewählt, dafs 
sich der Arbeiter bei 
der Betätigung des Kne- 
bels f nicht besonders 
anzustrengen braucht. 
Man erzielt auf diesem 
Wege je 6 verschiedene 
Zusghiebungen für Plan- 
und Längszug, die für 
ersteren zwischen 0,315 
und 3,6 mm, für letzte- 
ren zwischen 0,35 und 
4 mm betragen. Der 
Ratschenhebel g dient 
zum Verschieben der 
Bettplatte mittels der 
Hand. 

Die Betätigung der 
vorderen beiden Stichel- 
häuser durch die Zug- 


Fig. 105 und 106. 
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Drehbank von Ernst Schiefs. 


Fig. 105. 
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spindel m gleicht zunächst der soeben für die hinteren 
beiden Stichelhäuser beschriebenen. Es kann aber von der 
Welle des Kehrgetriebe-Mittelrades h, Fig. 104, die Schraube 
des Stichelhaus-Unterschlittens betrieben werden. Dieser Be- 
trieb wird durch den Handhebel i, Fig. 101, eingerückt, durch 
eine in der Mitte des Drehschemels steckende stehende Welle 
nach oben geführt — sodafs man auch kegelförmige Gewinde 
und Spiralen schneiden kann — und durch ein Winkelräder- 
paar, eine liegende Welle und ein Stirnräderpaar auf die 
Schlittenschraube übertragen. Man vermag mithülfe dieser 
Einrichtung bis 700 mm lange Gewinde mit Ganghöhen von 
1,25 bis 200 mm zu schneiden. 

Der kräftig gebaute Reitstock weicht vom Gebräuch- 
lichen wenig ab. Längs des Bettes wird er durch ein Zahn- 
rad verschoben, das in eine mitten im Bett angebrachte Zahn- 
stange greift. In diese Zahnstange greift auch der Sperrzahn, 
wolcher das Ausweichen des Reitstockes nach hinten hindert. 
Der Untersatz des Reitstockes ist so ausgespart, dafs die 
Schenkel der Bettplatten hineintreten können. 


Zu den bemerkenswertesten unter den schweren Dreh- 
bänken gehört die von Ernst Schiefs in Düsseldorf ausge- 
stellte Bank. Fig. 105 ist ein Schaubild der Drehbank, Fig. 106 
eine Schnittfigur, die einige Einzelheiten darstellt. 

Die Drehbank hat 500 mm Spitzenhéhe und bis 3000 mm 
Weite zwischen den Spitzen; sie ist besonders zum Schruppen 
von Stahlwellen mittels Schnelldrehstahles bei 20 x 2 mm Span- 
querschnitt und 233 mm sekundlicher Schnittgeschwindigkeit 
eingerichtet und demgemäls kräftig gebaut, mit selbsttätigem 
Plan- und Längszug mittels Zahnstange und Leitspindel und 
auch mit selbsttätiger Bewegung der Schrauben des Stichelhaus- 
schlittens ausgerüstet. Selbsttätige Verriegelungen verhüten 
Irrtümer beim Einrücken des einen oder andern Betriebes. 

Sehr beachtenswerte Einzelheiten entbalten das Bett, der 
Bettschlitten und dessen Zubehör. Aus Fig. 106 erkennt man 
zunächst den eigenartigen Querschnitt des Bettes. In dem 
rinnenartigen Raume, welcher die Mitte des Bettes einnimmt, 
ist einerseits die Leitspindel a, anderseits die feste Zahn- 
stange d untergebracht. Da sowohl vor als auch hinter dem 
Werkstück ein Stichel 
arbeiten soll, so fällt der 
zweckmäfsigste Angriff 
für die den Bettschlitten 
fortbewegende Kraft mit 
der Achse der Drehbank 
zusammen; sonach lie- 
gen Zahnstange und 
Leitspindel am zweck- 
mäfsigsten nahe der Mit- 
telebene der Drehbank 
und nahe der Bettober- 
fläche. Für die getrof- 
fene Wahr des Ortes für 
die Zahnstange spricht 
noch der Umstand, dafs 
hier der Zahnstange die 
nötige Breite gegeben 
werden konnte, was an 
dem sonst gebräuch- 
lichen Orte — vor dem 
Bett — nicht immer der 
Fall ist. 

Die Leitspindel greift 
in eine von der Vorder- 
seite der Drehbank aus 
leicht zu öffnende und 
zu schliefsende zweitei- 
lige Mutter. Von der 
vor dem Bett gelagerten 
Zugspindel aus wird 
einerseits eine im Bett- 
schlitten liegende Welle 
gedrebt, die durch ein 
Kegelradpaar die ste- 
hende Welle des in dio 
Zahnstange b greifenden 
Zahnrades treibt. Eine 
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zweite im Bettschlitten liegende Welle betätigt durch Winkelrä- 
der zwei in den Mitten der Wendeschemel gelagerte stehende 
Wellen und weiter durch Winkelräder zwei in den Quer- 
schlitten liegende Wellen, die unter Vermittlung von Stirn- 
rädern die Schrauben der Stichelhausschlitten betätigen. Es 
sind sonach auch die letzteren auf den Wendeschemeln — 
und zwar um 500 mm — selbsttätig verschiebbar, und es 
können demgemäfs Kegel gleicher Seitenlänge genau bearbei- 


tet und mit Gewinde verschen werden. Dafs die bei-lon Quer- 
schlitten unabhängig voneinander selbsttätig verschoben wer- 
den können, braucht kaum erwähnt zu werden. 


Für ähnliche Zwecke ist die Drehbank von Gilde- 
meister & Co. A.-G. in Bielefeld bestimmt. Fig. 107 ist ein 
Schaubild dieser Drehbank, welche bei 625 mm Spitzenhöhe 
bis 5200 mm lange Werkstücke zwischen den Spitzen aufzu- 
nehmen vermag. Die Planscheibe mit Zahnkranz hat 1275 mm 

Dmr. und die zugehörige Spin- 


Fig. 107 bis 111. Drehbank von Gildemeister & Co. del im Hauptlager 240 mm 
Sia. 107 Dmr. Die Drehbank wird 
J: durch den links oben in Fig. 


u 


107 sichtbaren Elektromotor 
angetrieben. Dieser dreht zu- 
nächst eine an der Hinterseite 
der Drehbank gelagerte 5-stu- 
fige Rolle, von welcher die 
an der Vorderseite befindliche 
Stufenrolle betrieben wird. 
Letztere betätigt die Haupt- 
spindel entweder durch ein- 
faches Rädervorgelege oder 
durch verschiedene Vorgelege 
und den an der Planscheibe 
sitzenden Zahnkranz, sodafs 
der Spindel 4:5= 20 ver- 
schiedene Drehgeschwindig- 
keiten erteilt werden können. 

Der Bettschlitten, welcher 
zwei Querschlitten enthält, wird 
gleichzeitig durch zwei Zahn- 
stangen, von denen die eine 
vor, die andere hinter dem Bett liegt, und eingreifende Zahnräder 
verschoben, die beiden Querschlitten je durch eine Schraube. 
Diese Verschiebungen gehen von der vor dem Bett gelagerten 
Zugspindel aus, zu welchem Zweck die Bettplattenschürze ein 
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eigenaitiges Triebwerk entbält, welches die Figuren 108 bis 
111 darstellen. Fig. 108 ist eine schematisch gehaltene Vor- 
deransicht der Bettplatte nebst Schürze, Fig. 109 ein wage- 
rechter Schnitt durch die Schürze, Fig. 110 ein ebensolcher 
Schnitt durch den vorderen Teil der Bettplatte und Fig. 111 
ein lotrechter Schnitt nach ABC, Fig. 108. 

Die Zugspindel a, Fig. 109, betätigt durch ein Kebrge- 
triebe bekannter Bauart die Spindel 6 und diese zunächst 
durch ein doppeltes Sellers-Reibgetriebe die Spindel c. Das 
Handrädchen d dient zum Verschieben der mittleren Reib- 
scheiben, die in einer Schwinge gelagert sind. Es ist hier- 
durch Gelegenheit geboten, die Geschwindigkeit der Spindel c 
in ziemlich weiten Grenzen beliebig einzustellen, und zwar 
während des Betriebes. Die Ausstellerin legt auf diese Eigen- 
schaft ihres Zuschiebungsantriebes besondern Wert, weil sie 
gestattet, bei Benutzuug von Schnelldrehstähblen allmählich 
von geringer zu gröfserer Zuschiebung überzugehen. 

Auf der Spindel c sitzen zwei Stirnräder mit 57 bezw. 22 
Zähnen, die in zwei solche mit 33 bezw. 68 Zähnen eingrei- 
fen, welche mit ihrer Welle d, Fig. 111, durch Verschieben 
eines Stiftes in bekannter Weise gekuppelt werden könnon. 
Hierdurch ist eine weitere Veränderlichkeit der Zuschiebungs- 
grölse geboten. Die Welle d treibt mittels eines dreigängi- 
gen Wurmes das auf der Welle e festsitzende, 30 Zähne ent- 
haltende Wurmrad, und die Welle e enthält — nach Fig. 108 — 
einen vierfachen Wurm, welcher das Wurmrad f mit 26 Zäh- 
nen dreht. Dieses Wurmrad ist mit einem 42er Stirnrade ver- 
bunden und kann sich mit ihm zunächst frei um die Welte g, 
Fig. 108 und 110, drehen. Das 42er Stirnrad greift in zwei 
20er Räder, die auf den Querschlittenschrauben A und 1 
stecken und mit diesen gekuppelt werden können. 

Die Welle g geht ganz durch die Bettplatte und ist an 
ihrem hinteren Ende mit einem 20er Stirnrade versehen. Ein 
gleiches Stirnrädchen ist an dem Kuppelstiick x, Fig. 110, 
ausgebildet, welches das Wurmrad f mit der Welle g verbin- 
det. Ist diese Kupplung eingerückt, so dreht sich mit der 
Welle g hinten und vorn ein 20er Stirnrad, welche hinten 
wie vorn durch ein 50er Zwischenrad auf ein 100er Stirnrad 
einwirken und dadurch die Wellen der 12er Zahnräder be- 
treiben, die in die Zahnstangen greifen. Das 50er Zahnrad 
ist in einer doppelschildigen Schwinge l, Fig. 109, gelagert, 
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die sich um die Lager des 100 er Stirnrades so drehen läfst, 
dafs das 50er Rad mit dem 15 er, auf der Welle b, Fig. 109, 
festsitzenden Rade in Eingriff kommt. Hierdurch erzielt man 
eine sehr rasche Verschiebung des Bettschlittens längs des 
Bettes. 

Mit dem 100er Stirnrade steht ein an der Welle m, 
Fig. 109, ausgebildetes Rad mit 11 Zähnen im Eingriff. Es wird 
benutzt, um die Bettplatte mittels der Hand zu verschieben, 
und durch Hervorziehen 
der Welle m ausgerückt. 
Damit nicht die rasche 

Bettschlittenverschie- 
bung durch Senken des 
50er Rades eingerückt 
werden kann, während 
das 11er Rad mit dem 
100 er Rade noch im Ein- 
griff steht, ist an dem 
hinteren Schilde l, Fig. 
109, der Schwinge eine 
Nase ausgebildet, die 
das 50er und das 17er 
Rad erst einzurücken 
gestattet, nachdem die 
Welle m hervorgezo- 
gen ist. 

Die auf den Wellen 
g und A steckenden 
Kupplungen werden ge- 
meinschaftlich durch den 
Handhebel n, Fig. 108, 
die auf 7 steckenden Kuppelstücke durch die mit steilgängi- 
gen Gewinden versehene Schraube o, Fig. 110, bezw. die 
Kurbel p, Fig. 108 und 110, ein- und ausgerückt. Die 
Schwinge, in welcher das 50er Rad gelagert ist, wird durch 
eine in einen Schlitz greifende Kurbel eingestellt, deren Knopf 
vor der Bettplattenschürze liegt. 


Von Sonderzwecken dienenden grofsen Drehbänken nenne 
ich zunächst die von der Maschinenfabrik Deutschland 
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Fig. 112. Drehbank von Otto Froriep. 
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Auf dem Bett befinden sich zwei Lager, die zur Auf- 
nahme der Walzenzapfen dienen. Die unteren Schalen die- 
ser Lager sind durch Keil und Schraube lotrecht zu verstel- 
len; auch ein hinteres Lagerstück ist genau einstellbar. 
Nachdem die Befestigungsschrauben gelöst sind, können 
die Lager durch Wurm und Wurmrad sowie durch ein 
in eine Zahnstange greifendes Rad längs des Bettes ver- 
schoben werden. Vor diesen Lagern befindet sich, auf einein 
Vorbau des Bettes be- 
festigt, ein einstellbares 
Bett, auf dem zwei 
Schlitten mit je einem 
Stichelhausschlitten ver- 
schiebbar sind. Der 
schwere Reitstock ist 
ebenso wie die grofsen 
Lager längs des Haupt- 
bettes verschiebbar. 


Im Gegensatz zu der 
soeben beschriebenen 
Walzendrehbank stützt 
| Otto Froriep in 
| Rheydt in seiner Dreh- 
bank, Fig. 112, die Wal- 
zen nicht in Lagern, 
sondern in Klauen, die 
einerseits an der Arbeit- 
spindel, anderseits an 
einer den Reitnagel ver- 
tretenden Spindel sitzen. 

Die Spitzenhöhe der 
Drehbank beträgt 750 mm, die Bettlänge 8500 mm, die Bett- 
breite 1800 mm. Es können mit der Bank Walzen von 3500 mm 
Länge bei 1100 mm Dmr. bearbeitet werden. Der Antrieb 
erfolgt durch einen 60 pferdigen Elektromotor (in Fig. 112 ganz 
links) unter Vermittlung dreistufiger Rollen und mehrerer 
Zahnradübersetzungen. Eines der Vorgelege ist umsetzbar, 
sodafs der Arbeitspindel 6 verschiedene Drehgeschwindigkeiten 
(0,4 bis 4 Uml./min) erteilt werden können. Auf den beiden 


in Dortmund ausgestellte Wagenräder-Drehbank. Sie Bettplatten befinden sich 4 Stichelhäuser mit selbsttätiger 
hat 620 mm Spitzenhöhe und stetiger Längs- und Planzuschie- 
2600 mm gröfsten Abstand der Fa. 113 bung innerhalb der Grenzen 0,48 
Planscheiben und wird durch Ká ` mm bis 4,8 mm für jede Spin- 


einen 7,5 pferdigen Drehstrom- 
motor, welcher über einem der 
Spindelstöcke aufgestellt ist, an- | 
getrieben. Es sind zwei Bett- | 
schlitten vorhanden, deren jeder | 
vor wie hinter dem Werkstück 
zwei Stichelhäuser enthält. Die 
vier vorderen Stichel, welche die 
Bahnen und Spurkränze der Rä- 
der auszubilden haben, werden 
mittels Lehren geführt, und zwar 
nach einem von der Ausstelle- 
rin zuerst angewendeten Verfah- 
ren!) 

Wagner & Co. in Dortmund 
hatten eine Walzendrehbank mit 
700 mm Spitzenhöhe und 5000 mm 
gröfster Spitzenweite ausgestellt; 
sie ist zum Bearbeiten von bis 
1000 mm dicken Walzen befähigt 
und demgemäfs in allen ihren 
Teilen sehr widerstandsfähig ge- 
baut. Der Arbeitspindel vermag 
man durch eine fünfstufige Rie- 
menrolle und ein ausrückbares 
Rädervorgelege 10 verschiedene 
Drebgeschwindigkeiten zu geben. 
Das Deckenvorgelege soll 70 
Uml./min machen, und die An- 
triebriemenrollen haben 700 mm 
Dmr. bei 160 mm Breite. 


1) Vergl. Z. 1892 S. 1374 m. Abb. 


Kleinere Plandrchbank yon Ernst Schiefs. 


gg E. w 


deldrehung. Die Bank ist so 
stark, dafs sie bei gröfster Schnitt- 
geschwindigkeit gleichzeitig mit 
4 Stählen Späne von je 150 mm 
Breite und 5 mm Dicke abzu- 
nehmen vermag. 


Zu den Planbänken mit 
liegender Planscheibe über- 
gehend, bemerke ich zunächst, 
dafs solche von de Fries & Co. 
A.-G. in Düsseldorf und von 
Ernst Schiefs in Düsseldorf 
ausgestellt waren. 

Die Maschinen der erstge- 
nannten Firma sind vortrefflich 
ausgeführt — wie man von ihr 
gewohnt ist — und im wesent- 
lichen nach amerikanischen Vor- 
bildern gebaut. Besondere Neu- 
heiten habe ich an der hier in 
Frage kommenden Maschine nicht 
gefunden. 

Ernst Schiefs hatte eine klei- 
nere Planbank, Fig. 113, und 
eine ungewöhnlich grofse, Fig. 
114, ausgestellt. Die erstere ist 
mit 800 mm grofser Planscheibe 
versehen. Ihr Antrieb erfolgt 
durch vierstufige Riemenrolle und 
ausrückbares Rädervorgelege, 
dem ein Winkelrad- und schliefs- 
lich ein Stirnradvorgelege folgt. 
Die 8 gleichförmig abgestuften 
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Greschwindigkeiten der Planscheibe liegen in den Grenzen von 
2 und 60 Uml. /min. Die Zuschiebung des Stichels vermittelt 
ein Sellerssches Reibrädergetriebe (welches durch das rechts 
in halber Höhe der Figur sichtbare Handrädchen gesteuert 
wird), ein Wurmradvorgelege und das in dem Querbett der 
Maschine befindliche Triebwerk. Es kann hierdurch das 
Stichelhaus sowohl wagerecht als auch lotrecht und in jeder 
beliebigen Neigung verschoben werden. 


Die Stichel stecken in einem Drebkopf, der mit der 
Hand betätigt wird. Das Räderwerk ist selbstverständlich 
gut umkleidet; man sieht in der Figur die Stützen der hin- 
weggenommenen Verkleidungen. 


Die in Fig. 114 abgebildete gröfsere Drehbank über- 

trifft an Gröfse alle bisher ausgestellten: sie vermag Werk- 
stücke bis zu 9500 
mm Dmr. und/ 2500 
mm Höhe zu bear- 
beiten. Die lichte 
Weite zwischen den 
Ständern beträgt 
6800 mm. Werden 
die Ständer soweit 
nach vorn geschoben, 
dafs die Drehstähle 
auf die Mitte der 
Planscheibe zeigen, 
so kann ein Durch- 
messer von 7000 mm 
bestrichen werden. 

Das Gestell der 
Bank besteht aus 
einem kreisrunden 
Untersatz, dem sich 
Grundplatten für die 
Ständer anschliefsen, 
und den beiden Stän- 
dern, die oben durch 
einen mächtigen Bal- 
ken mit einander ver- 
bunden sind. Die 
Ständer sind auf ihren Grundplatten mittels des Motors durch 
Schrauben gemeinsam verschiebbar. An den Ständern ist 
der gewaltige, die Werkzeuge tragende Querbalken durch 
zwei Schrauben lotrecht verschiebbar, und zwar ebenfalls 
mittels des Motors. 

Der Antrieb der Drehbank durch einen etwa 25 pferdi- 
gen umsteuerbaren Stufenmotor für Gleichstrom von 440 V 
und entsprechende Rädervorgelege vermag der Planscheibe 
18 gleichmäßig abgestufte, zwischen O, os und 4 Uml./min 
liegende Geschwindigkeiten zu erteilen. Die 6000 mm groſse 
Planscheibe wird auf dem ringförmigen Untersatz mittels 
eines Ringes mit V-förmigem Querschnitt und einer in der 
Mitte belegenen nachstellbaren Lagerung geführt. In dem 
Führungsringe befinden sich 4 Schmierrollen. 

An dem grofsen Querbalken sind zwei Schlitten ver- 
schiebbar, und zwar rasch durch Zahnstange und Rad, lang- 
sam durch eine Schraube. Auf diesen Schlitten lassen sich 
die Führungen der langen, schmalen Stichelhausschlitten 
durch Wurm und Schlüssel drehen. Der Stichelbausschlitten 
kann rasch mit der Hand, langsam durch die im Querbalken 
liegende langgenutete Welle verschoben werden. Diese Ver- 
schiebungen erfolgen selbsttätig mithülfe von Stufenkeil- 
rädern und geeigneten Uebersetzungen, sodafs die Stichel in 
wagerechter Richtung in achtfacher Abstufung um 0,5 bis 
10 mm, in der Richtung der Stichelhäuser oder Werkzeug- 
träger um 0,25 bis 4 mm für jede Drehung der Pianscheibe 
verschoben werden können. Der gröfste Abstand zwischen 
Planscheibe und Stichelhalter beträgt 2500 mm, die gröfste 
Verschiebbarkeit der letzteren in ihren Führungen 1000 mm. 
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Zum bequemen Einstellen der Stichel sind die unteren 
Enden der Werkzeugträger mit je einem schwächeren Kreuz- 
schlitten versehen, der für schwächere Späne, Formarbeiten 
und dergl. bestimmt ist. 

Die Maschine ist für schwerste Arbeit gebaut, sodafs 
beim Bearbeiten von Stahl, dessen Festigkeit 100 kg/ am be- 
trägt, bis zu 7000 mm Dmr. ein Span von 40 mm Breite und 
0,5 mm Dicke abgehoben werden kann. Die stark beanspruch- 
ten Antrieb- und Schalträder bestehen aus Stahl, und ihre Zähne 
sind gefräst oder gehobelt. Die Lager der rasch laufenden 
Wellen sowie die Muttern bestehen aus Phosphorbronze. 
Alle Lager der rasch laufenden Wellen haben Ringschmierung. 


Schliefslich sei noch der bemerkenswerten selbsttätigen 
Schrauben- und Formdrehbänke von Gebr. Hau in 
Bürgel bei Offenbach 
alM. gedacht. Die 
gut gelagerte hohle 
Arbeitspindel ist mit 
zweistufiger Rolle für 

die gewöhnliche 
Drehrichtung und 
mit fester und loser 
Rolle für die entge- 
gengesetzte Dreh- 
richtung versehen. 
An ihrem Kopfe sitzt 
ein Futter, dessen 
Backen je nach Dicke 
der zu bearbeiten- 
den Werkstücke aus- 
gewechselt, im übri- 
gen durch einen ver- 
schiebbaren Muff 
nach innen gedrückt 
werden können, um 
das Werkstück fest- 
zuhalten. Wird der 
Druck aufgehoben — 
der Muff in entgegen- 
gesetztem Sinne ver- 
schoben —, so bewegen Federn die Backen soweit nach 
aufsen, wie zum Loslassen des Werkstückes erforderlich ist. 
Vor diesem Kopf befindet sich eine Schlittenführung, die 
einen Schlitten mit 5 Werkzeugen sich in der Achsenrich- 
tung der Arbeitspindel hin und her verschieben läfst. Hin- 
ter und vor der Arbeitspindel ist je eine Spindel gelagert, 
welche durch Wurmräder und auf gemeinsamer Querwelle 
sitzende Wurme langsam und genau gleichförmig gedreht 
wird. Diese Wellen haben die Aufgabe, die Tätigkeit der 
Maschine zu steuern, zu welchem Zweck sie mit verschiede- 
nen Daumen, Kurvenscheiben und Trommeln versehen sind. 
Bei jeder Drehung dieser seitlich liegenden Steuerwellen 
wird ein Gegenstand fertig gedreht und abgestochen und 
das stangenförmige Werkstück um soviel vorgeschoben, wie 
für einen neuen Gegenstand erforderlich ist. Es wird das 
Futter am Kopf der Arbeitspindel geschlossen, der Schlitten 
mit den Werkzeugen vorgeschoben, die Werkzeuge in ge- 
eigneter Folge zum Angriff gebracht, auch die Treibriemen 
verschoben, um Geschwindigkeit und Drehrichtung der Ar- 
beitspindel nach Bedarf zu ändern. Nach dem Abstechen 
öffnet sich das Futter an der Spindel und wird das Werk- 
stück am Schlitten festgeklemmt, um beim Rückgange des 
Schlittens im erforderlichen Malse hervorgezogen zu werden. 
Die meisten dieser Bewegungen werden nur in einer Rich- 
tung zwangläufig hervorgebracht, unter gleichzeitiger An- 
spannung einer Feder, welche die Rückwärtsbewegung in 
dem Grade herbeiführt, wie es die betreffende Daumenscheibe 
gestattet. 
(Fortsetzung folgt.) 


Band 47. Nr. 7. 
14. Februar 1903. 


Wittenbauer: Die Verallgeineinerung der Eulerschen Knicklast. 


Die Verallgemeinerung der Eulerschen Knicklast. 
Von Dipl.-Ing. Prof. F. Wittenbauer in Graz. 


In letzter Zeit sind mehrmals Versuche gemacht wor- 
den, die Eulersche Gleichung für die Knicklast eines Sta- 
bes auf allgemeinere Fälle auszudehnen. Man ist hierbei, 
wie zu erwarten war, zu Gleichungen gekommen, welche 


sich von der Eulerschen nur durch die Konstanten unter— 
scheiden. So sei u. a. auf die Abhandlungen von Baurat 


A. Franke: Die Tragkraft der Säulen bei veränderlichem 
Querschnitt (Zeitschr. f. Math. u. Phys. 46. Bd.), von Prof. 
Felix Jasinski: Recherches sur la flexion des pièces com— 
primées (Annales des ponts et chaussées 1894 2° sem.), und 
endlich auf meine Arbeit: Die Knicklast mehrfach befestigter 
Stiibe (Z. 1902 S. 501), hingewiesen. 

Im folgenden soll diese Untersuchung auf mehrfach be- 
lastete Säulen mit abgestuftem Querschnitt sowie auf Säulen 
ausgedehnt werden, bei denen aufser der Belastung auch das 
Eigengewicht zu berücksichtigen ist. 

Hierbei soll von einem Untersuchungsverfahren Gebrauch 
gemacht werden, das ich in der oben angeführten Abhand- 
lung zum erstemnale benutzt habe, und welches hier kurz 
geschildert werden möge. 

1) Es sei (Fig. 1) 4D ein elastischer Stab von beliebig 
veränderlichem Querschnitt; auch die Lagerung sei beliebig, 
z. B. sei der Stab in vier Punkten ABCD drehbar befestigt. 


Fig. 1. 


An diesen Stellen würden achsiale Druckkräfte Pi, Pa, Pa 
und P auf den Stab wirken; eine Exzentrizität dieser Kräfte 
sei ausgeschlossen. | 

- Man lasse nun an einer beliebigen Stelle des Stabes, 
z. B. in M im Abstande a von 4, eine seitliche Erschütte- 
rung auf den Stab wirken und denke sie sieh durch eine 
vorübergehend auftretende ruhende Last Q ersetzt. Berech— 
net man die Einsenkung f an der Stelle M infolge der 
Lasten N, P... und Q, so erhält man einen Ausdruck von 
der Form 


f=" 
„ 
Hinsichtlich U und V lehrt die Bereehnune im allee- 
meinen folgendes: Beide sind Funktionen der Feldlängen 
lu z, a und der Lasten Pi, Pz, In; U enthält überdies noch 
die Entfernung a, ist also von der Stelle der Erschütterung 
abhängig, während V von a unabhängig ist. 
Ist nun die Erschütterung Q unendlich klein, so ninunt 
die Einsenkung F dennoch einen unbestimmt grofsen Wert 
an, falls 


V=0 


ist. Aus dieser Gleichung können jene Lasten 
kingen ermittelt werden, für welche die Knickune 
eintritt. Ich habe deshalb die Gleichung V = 0 
bedingung bezeichnet. 


oder Feld- 
des Stabes 
als Knick- 


Der abgestufte Stab mit mehrfacher Belastung und 
drehbar gelagerten Enden. 


2) Der Stab, Fig. 2, habe die Länge l und sei dreifach ab- 
gestuft; h, Iz, h seien die Längen seiner prismatischen Stufen» 
J, J:, I die kleinsten Querschnitts-Triigheitsmomente, von 
denen angenommen werden möge, dars sie sämtlich 
Achsen senkrecht zur Bildfläche auftreten. 

P, P., P. seien die Belastungen der Stufen; am Ende 
bei B ist P= N + P: + B. Die statische Wirkung der Er- 
schütterung sei C. ihre Angriffstelle M. 

Es entstehen vier Felder im Stabe, deren elastische Linien 
tangentiell ineinander über gehen, 


um 


em M — — 


Die Gleichungen der elastischen Linien ergeben sich aus 


d’ y M 
dz? = EJ 
wie folet: 
für das Feld AC: 
qm = iA H sin m Leos m: 
fir das Feld CM: 
n˙⁹ = — il Ax — II: + Ki sin nx + Li cos it; 
fiir das Feld ALD: 
ney = A- Qx + Qa— P. p + A sin nae + J, css 


und für das Feld DB: 
7 =~ ih KAQ r+ Qa—P: p; — Ps p K:sinrc+ Ly cosre. 


In «diesen Gleichungen bedeutet A den Auflagerdruck 
in 4, pz und p; die Einsenkungen in C und D, ferner 


: 1 ; 1 ; 1 
1 n = l = 
EJ EJ: EJ; 
m? i Pi n’ = i (Pi + P.) r? = i (Pi + Pi ＋ Ps) =i P. 
N, L, Ni, Li. Kr, L., Ru, L; sind konstante Gröfsen, für die 
sieh eine Reihe von Gleichungen in folgender Weise auf— 


stellen lälst: Der Durchgang der elastischen Linie durch A 
verlangt die Gleichung . 
L=0, 
jener durch B 
Kk; sin rl + L; cos rl = 0; 
der tangentielle Uebergang in C verlangt die Gleichungen 
m’ p: =- Alh + Ksinml + Leosmlı 
n*p: a 72 (A 11 pte P: D) -+ Ay sin 7. 11 + Lı COS 72 11 
N A + Um cos mlı — Lm sin mii] = 5 4 A 
+ Kıncosalh - Li n Sin Ni]; 


der tangentielle Uebergang in M verlangt die Glei— 
chungen 
n?f=—i;(Aa P. p:) + Ki sinna+ Li cos n 
n?f=—i:(Aa - P.p:)+ Rz sinna + IL cos 


Kin eos na = Lin sin n = iQ + K: ncosna— Len sin d: 
der tangentielle Uebergang in D verlangt die Gleichungen 


n’p =~ A Qh + là + Qa Pep. | l 
+ F: sin nid) + lo + L: cosnadh + tÀ 
j is [iA -Qh + b+ Qa — P. p. g ; p. 
+ K; Sin rA + lò Li cos rth) + la) 
r'|- 25 % Qi + Nencos nil) +1) TL sina, +b 
= M = (A- Kırcosrih Tur sin r +6 |. 


r? ps; = 


Endlich tritt hinzu die statische Bedingung 
Al=Wil -ai\+ Pep: + Pıp:. 
Entfernt man aus diesen zwölf Gleichungen A, Pa . N. L, 


Ki. Li. Ke, L.. N, L. so erhält man für die Hinsenkung / 
einen Ausdruck von der Form 


U 
al 
. 
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worin U ein von der Stelle der Erschiitterung, also von a, 
abhängiger Ausdruck ist. Die Kniekbedingung wird 


V=XYZ=0, 
zerfällt also in die beiden Bedingungen 
- X = O, Y= 0, 
da der dritte Faktor 
Z = h(Pi + P.) PA PPI + hl Pi (PI + P:) 
nieht null werden kann. 
Die Bedingung X = 0 lautet: 
nZ+ PP; sin r so „ ), 
und die zweite Y= 0: 
Z[mn P cote u cote v 
+ nr P, cote r cote y 


m Pi Pi? cote p 
＋ rPP;’? cotg 


+ rim(P, + P.) cotg o cote p) = PPP. P) cotgr 
„ PP, PPI P} P3 T ; 
Hierin bedeutet 

11 — ml, y= nly ve — rl; 
7 Pi et Pz a Pi PIN Ps _ P l 
EJ, EJ» EJ; EJ3 


Besondere Fälle. 


3) Für den zweifach abgestuften prisinatischen Stab, 
Fig. 3, ist zu setzen: l3 = 0, Ps =0,0=-0,r—-n,P=-P+P,, 
und Gl. (2) geht über in 
P3? 
Pm cotg y + Pin cotg = „ 
8 : S Pil + Pah 
Diese Gleichung stimmt mit jener überein, welche Ja- 
sinski a. a. O. S. 267 und auch in Schweiz. Bauzeitung 1895 
auf anderem Wege entwickelt hat. 


Fig. 3. 


2 

2 4 2 

. 
2 


22 
Fig. 4. 
J J 4 
H — EE > G 
L. C 
1 22 7 


4) Für die in Fig. 4 gezeichnete symmetrische Anord- 
nung und Belastung des Stabes ist zu setzen: 


h — ds, J; = Js, 21 = i, P= P, Pea = Pay m=r, p= 0. 
Die Knickbedingung (1) geht dann über in 
sins 1 (Pi L ＋ 2 U Pr.). . . (4), 
P3 
und die Kniekbedingung (2) zerfällt in die beiden folgenden 
r n Pi 
t otg — = EEE a C 
RE ENG 2 m (PI + Pz) (50 


und „) + 2 Pz , 
m (Pi + P.) eotg u + n Pi cotg en (6). 
Von den drei Kniekbedingungen (4), (5) und (6) ist jene 
die malsgehende, welche für gegebene Verhältnisse die klein- 

sten Lasten oder die kleinsten Längen liefert. 

5) Ist in der vorigen Anordnung überdies die Endbe- 
lastung Pi = 0, so liefern die Gleichungen (4) und (5) über- 
einstimmend 

v= N ly — 7, 
woraus wegen 


P3 
n’ = 
l E Jo 
die Gleichung folet: 
P. = n? Eda 
2 n?’ 


6) Ist hingegen in Fig. 4 die Zwischenbelastung P; = 0, 
so gehen die trleichungen (5) und (6) über in 


7 n 
eote u eote = = 1 
l 2 


Wittenbauer: Die Verallgemeinerung der Eulerschen Knicklast. 
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und r n J. 
Cote ess N 
BENE 2 m J Jy 
Von diesen beiden Gleichungen, deren erste bereits 
Baurat A. Franke a. a. O. S. 420 mitgeteilt hat, ist jene mals- 


gebend, welche für die Last Pı den kleineren Wert liefert. 


Der abgestufte Stab mit mehrfacher Belastung 
und freiem Ende. 


7) Der Stab habe die Länge l, Fig. 5, 


und sei dreifach abgestuft; l, Iz, Ia seien die Fig. 5. 
Längen der prismatischen Stufen, Ji, J:, Ja 2 
die kleinsten Trägheitsmomente, von denen 4 9 


die gleiche Voraussetzung gilt wie früher. 
Pi, Ps, Ps seien wieder die Belastungen 
der Stufen; am Ende bei B sei 


P = P, + P: + P.. 4 
Mit Q bezeichnen wir die statische Wirkung 


| rg 


einer bei A wirkenden Frschütterung, mit é 
f die seitliche Ausweichung des Stabes in- 
folge der Kräfte Q, Pı, P:, Pı. 2 
Die Berechnung von f erfolgt wie frü- 4 
her; ınan findet wieder 
U 4 
(EN y To? 
Setzt man V —0, so findet man als 8 tz 
Kniekbedingung: 


m iz (Pi + P.) cote u + nis Pi cotg r +r i Pi cotg 0 | 
A m n r cotg i cotg r cotg 6 (7. 


Hierin bedeutet wieder 


u — mlı v n H O S ru 

m? = i P; n? = ù (Hi + P.) r? u (Pi + P: + N) 
; 1 : 1 ; 1 

3 e rg 


Besondere Fälle. 


8) Ist der Stab zweifach abgestuft, Fig. 6, 
so wird P: = 0, h = 0, ¢ = 0, und Gl. (7) geht 
über in 

m Ji 
t tg r = tag e OUR: 
cotg u cotg i (8) 

Wird in Fig. 6 überdies P, = 0, so verein- 
facht sich die Knickbedingung (8) in 

cotg u cotg v = 7 : 
J3 

Wird endlich auch J; = J3, so ist m = n und 

die letzte Gleichung vereinfacht sich weiter in 


cotg ml, cotg mi = 1, 


oder cog ml = O, mi = 2 


und . P n? EJ, 


Der prismatische Stab mit Berücksichtigung 
des Eigengewichtes. 


9) Fig. 7 veranschaulicht einen prismatischen Fig. 
Stab, dessen unteres Ende eingespannt, dessen 
oberes Ende frei beweglich und mit P, achsial _ 
belastet ist. In der Entfernung lı vom Ende be-, 
fände sich der Angriff einer zweiten achsialen 
Last P}. Die Kniekbedingung ist dann nach Gl. (8) 


wD N 


coty u cote r — 4 N 
8 u 8 De 1 7 „N 
worin 
2 Pi 3 Pi + Pa 
m = 
EJ EJ 
u um li » n 


und J das kleinste Trägheitsmoment des Querschnittes ist. 
Bezeichnet man mit p das Gewicht der Längeneinheit 

des Stabes, so kann P: = 2xp als Gewicht des Stabes von 

der Länge 2x aufgefafst werden. Setzt man in obigen 


Band 47. Nr. ? 
14. Febraar 1908. 


Gleichungen x statt l, /—x statt l, P statt B, so geht die 
Knickbedingung über in 


mtgn(l—x)=neotgmx . . . . (9), 
worin er eee 2p 
m = 2 2 — m? } . 
EJ’ 2 EJ 


r : l 
Jedem Werte von x zwischen 0 und 2 entspricht eine 


Knickbedingung von der Form der Gl. (9). Mafsgebend wird 
jene sein, welche die kleinste Stablänge “ liefert. 
Differenziert man Gl. (9) nach x, wobei n und l als ver- 
dl 
dz 
fiir den mafsgebenden Wert xı von x die Gleichung 


änderlich zu betrachten sind, und setzt = 0, so erhält man 


(1 + u?) arc tg u —u 
n = 3 
2 * : 
worin n f 
„ otg mei: 1. (0 0). 


Diese Gleichung für xı kann auch in die Form gebracht 
werden: 
yR cotg?’'Imz, 
1 


M =a — 10K (1 x 
i = leer (2R+4+1)(2R+4+8) ° (11), 
worin „3? 

= 


Die malsgebende kleinste Länge l des Stabes wird dann 
mithtilfe von Gl. (9) zu berechnen sein aus 


Ann (1+3 u?) arc tg u-u ER 
20? 


welcher Wert von C sich ermitteln läfst, sobald x, aus Gl. (11) 
und u aus Gl. (10) berechnet ist. 
Quadriert man Gl. (12) und setzt 


W. . (12), 


1 
n’ = ayo r 2px), 
so wird 


EJ 
P+ 2pα = } „ ae te. SOT), 


worin C den durch Gl. (12) angegebenen Wert besitzt. 
f Diese Gleichung (13) kann als eine Verallgemeinerung der 
Eulerschen Gleichung betrachtet werden. 


Besondere Fälle. 
10) Wird der Stab als gewichtlos angenommen, so ist 
p=0, r=0, m n, u=cotg mn, 
und GI. (11) geht über in 


EN > 91 12K 1 
, ORES 
u u? u 
= 1 3 9-5 5-7 FT re See ie 
oder 1 (1 +u?) are tg u u 
g arc tg u 2 Jui ’ 
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woraus 0 (1+ 3u?) arc tg u— u 77 
= 2u! 2 
Damit geht Gl. (13) über in 
n? EJ 
P= yp? 


d. i. die Eulersche Gleichung. 

11) Wird die Last P fortrelassen, also die Kniekung nur 
mit Rücksicht auf das Eigengewicht des Stabes untersucht, 
so ist zu setzen: 


„ 2px 
P=0, m=0, u= o, n = gg? 
i (1+ u?) are tg u- n 
Nn = lim 54 = 4% 
. (14+ 3 u) aretgu—u 3 7 
C = lim 3 Zu 
2u 4 


und Gl. (13) geht über in 
27 „EI 
P= 32 p) 
oder wenn das Gewicht des Stabes pl = G gesetzt wird: 
27 EJ EJ 
„„ „%% oes 
G = 32 p * 8,33 1 Se er (14). Fig. 8. 
F. Jasinski, der a. a. O. S. 249 denselben be- 
sonderen Fall untersucht hat, findet aufgrund 
einer andern Ueberlegung: 
EJ 
2° 
12) Von der Richtigkeit der G1. (14) kann man 
sich auch auf folgendem unmittelbarem Wege 
überzeugen: 
Das Eigengewicht des Stückes AM, Fig. 8, 
p(l— x) 
wird wie eine im Schwerpunkte & wirkende achsiale Last den 


G = 7,837 


1— 
Stab von der Linge SB = x + = auf Knickung beanspru- 


chen; wendet man die Eulersche Gleichung an, so wird 
EJ 


ak d 
ra 
2 


oder es ist 1 EJ 
C= (l — z) (l+ 2)? ` 

Jedem Werte von x entspricht ein Einheitsgewicht p des 

Stabes, für welches die Eulersche Gleichung erfüllt ist; das 

kleinste Einheitsgewicht wird mafsgebend sein. Hierfür muls 

( x) (l+ x)? einen Gröfstwert erreichen; dies trifft ein fiir 


p(l—2) =" . 


l 
Lı = 3 . 
Mithilfe dieses Wertes wird aber 
p 27 17 
832 mB? 
wie oben. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 8. Oktober 1902. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 6. August 1902. 


Vorsitzender: Hr. Holz. Schriftführer: Hr. M. Mebler. 
Anwesend 40 Mitglieder. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Hrn. Emil Pongs in M.-Gladbach, dessen Andenken die An- 
wesenden durch Erheben von den Sitzen ehren. 

Hr. Reg.-Baumeister Sieben (Gast) führt als Beauftragter 
des Architekten- und Ingenieurvereines aus, dafs die neue 
Baupolizei-Verordnung der Stadt Aachen, die dem 
Bezirksverein sowie dem Architekten- und Ingenieurverein 
zur Begutachtung vorgelegen habe, jetzt über ein Jahr in 
Kraft sei. Wenn auch durch die Verordnung gegen früher 
schon vieles gebessert sei, so seien doch noch verschiedene 
Mifsstinde da, die zu einer neuen Durcharbeitung der Verord- 
nung Veranlassung böten. Wie bei der früheren Begutachtung, 
so sollten auch jetzt beide Vereine die Bearbeitung dieser 
wichtigen Fragen einem gemeinschaftlichen Ausschufs über- 
weisen. Die Versammlung ist einverstanden und setzt einen 
Ausschufs nieder. 


Im Anschlufs an die Sitzung begab sich die Versammlung 
auf den nahen Hof der Feuerwehrkaserne in der Vincenz- 
strafse. Hier waren zwei grofse Rettungsleitern und eine 
Dampfspritze aufgestellt, die von den Herren Radermacher 
und Beduwe erläutert wurden. 


Eingegangen 22. September 1902. 
Bergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Lohse. Schriftführer: Hr. Zimanskv. 
Anwesend 26 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Thomae spricht über 
die Grundanschauungen der neueren Elektrochemie. 


Die Anschauungen der neueren Elektrochemie stehen in 
engem Zusammenhang mit den Vorstellungen über die Be- 
schaffenheit der Lösungen. Durch die von dem Lösungsmittel 
ausgehenden Molekularkrifte wird die gegenseitige Anziehung 
zwischen den kleinsten Teilchen des zu lösenden Körpers aufge- 
hoben, sodafs dieser sich wie ein Gas verhält und nach gleich- 
mälsiger Verteilung innerhalb des Lösungsmittels strebt. Eine 
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zwar für das Lösungsmittel durchlässige, aber für den gelösten 
Körper undurchlässige Wand, die das Verteilungsbestreben 
verhindert, erfährt daher einen Druck, der als osinotischer 
Druck bezeichnet wird. 
heit des gelösten Körpers unabhängig und richtet sich nur 
nach der Anzahl der gelösten Moleküle (Konzentration) und 
der Temperatur. Für Lösungen verschiedener Körper in 
demselben. Lösungsmittel ist er daher bei gleicher Tem- 
peratur und gleicher Anzahl der gelösten Moleküle gleich 
und genau so grofs, wie wenn das Lösungsmittel nieht 
vorhanden wäre, sondern der von ihm eingenommene Raum 


den gelösten Körper in Gasform enthielte. Da auch schon 
bei verdünnter Lösung dieser Raum hinfig sehr klein, 


das Volumen des gedachten Gases also sehr gering ist, so 
ergeben sich für den osmotischen Druck einigermafsen kon- 
zentrierter Lösungen hohe Zahlen; in Normallösungen bereeh- 
net er sich auf 22,5 at. Die Versuche, bei denen man sich der 
sogenannten Niederschlagmembranen bedient, stimmen mit 
der Berechnung gut überein. Fine gesättigte Kochsalzlösung 
hat einen osmotischen Druck von 75, eine halbgesättigte Am- 
moniaklésung von 669 at. Die Rückwirkung des gelösten Kür- 
pers auf das Lösungsmittel äufsert sich in Erniedrigung des 
Dampfdruckes und des Gefrierpunktes und in Erhöhung des 
Siedepunktes. Auch diese Erscheinungen sind von der chemi- 
schen Natur des gelösten Körpers unabhängig; wenn die Kon- 
stante für ein Lösungsmittel einmal bestimmt ist, können sie 
daher, wie auch der osmotische Druck, zur Ermittlung des 
Molekulargewichtes der gelösten Stoffe dienen. Für verschie- 
dene Lösungsmittel sind auch die Konstanten verschieden. Bei 
solehen Untersuchungen zeigen nnn alle in der Chemie als 
Salze bezeichneten Körper, zu denen wegen der metallischen 
Natur des Wasserstoffes auch die Säuren und Basen gehören, 
in der Weise Abweichungen, dafs die erhaltenen Werte einer 
gröfseren Zahl kleinster Teilchen entsprechen, als sich wirklich 
in Lösung befinden. Mit der Verdünnung nimmt die Ab- 
weichung zu, um endlich einen festen Wert anzunehmen. 
Die den Versuchsergebnissen entsprechenden Konzentrationen 
sind einfache ganze Vielfache der wirklichen; der Faktor ist 
gleich der Anzahl der in dem betreffenden Salze vorhandenen, 
bei chemischen Reaktionen austanschbaren Atome oder Atom- 
gruppen (Säure-, Wasserreste, Metalle), so z. B. bei der Schwe- 
felsiiure, bei der der Säurerest SO, und die beiden Wasserstoff- 
atome in Reaktion treten, gleich 3. Durch diese Tatsachen 
wurde man zu der Annahme gedrängt, dafs beim Auflösen ein 
Salz in die genannten Gruppen zerfalle, zu der Dissoziations- 
theorie der Lösungen. 


Zu der gleichen Forderung führten die Beobachtungen 
über das elektrische Leitvermögen der Lösungen. Da die 
Elektrizität durch die Teilehen des gelösten Körpers fortgelei- 
tet wird - reines Wasser leitet z. B. garnicht —, so mülste die 
Leitfähigkeit mit der abnehmenden Konzentration ebenfalls 
abnehmen; aber sie nimmt langsamer ab als die Konzentration, 
um von einer gewissen Grenze ab mit der Verdünnung glei- 
chen Schritt zu halten. Man wird durch diese Beobachtungen 
ebenfalls zu der Annahme geführt, dafs der gelöste Körper 
teilweise oder bei grölserer Verdünnung ganz dissoziiert werde. 
Gewisse Beobachtungen bei der Elektrolyse drängten nun aber 
noch zu der weiteren Annahme, dafs die Zerfallprodukte elek- 
trisch geladen seien, und zwar alle metallischen positiv, alle 
übrigen negativ. Der absolute Wert der Ladung ist für jede 
chemische Valenz derselbe, sodafs also ein Atom Alumininm 
die 3fache Ladung von einem Atom Wasserstoff, die Gruppe 
SO, die doppelte Ladung der Gruppe OH oder eines Atomes 
Wasserstoff hat. Die Leitung des Stromes bei unveränder- 
lichen Elektroden hat man sich dabei so vorzustellen, dafs die 
dureh letztere zuströmende Elektrizität diejenige der zunächst- 
liegenden Bestandteile des dissoziierten Körpers neutralisiert; 
letztere kommen dadurch zur Ausscheidung, und indem sich 
die fortwährend gestörte gleichmäfsige Verteilung der gelösten 
Teilchen wiederherzustellen sucht, entsteht eine Wanderung 
der positiv geladenen Teilchen nach dem negativen Pole und 
umgekehrt. Man nennt die elektrisch geladenen Teilehen der 
Molekiile daher Wanderer oder Ionen, und zwar die nach der 
positiven Elektrode, stromaufwärts, wandernden Anionen, 
die nach der negativen Elektrode wandernden Kationen. Da 
an den Elektroden immer gleichviel nachströmende Elektrizi- 
tät neutralisiert werden mufs, so müssen, da gleichen Ladungen 
der Ionen gleiche Valenzen entsprechen, chemisch äquivalente 
Mengen zur Ausscheidung kommen, wodurch das Faradaysche 
Gesetz erfüllt wird. Die Reibung der wandernden Ionen am 
Lösungsmittel äufsert sich als Joulesche Wärme. Nach der 
älteren Theorie der Elektrolyse mufs der Strom erst durch 
Ueberwindung der chemischen Anziehung die Spaltung der 
Moleküle in ihre Ionen herbeiführen; es könnte also immer 
erst bei einer gewissen Spannung Elektrolyse eintreten, und 


Er ist von der chemischen Beschaffen: 


Bergischer B.-V. 
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die Körper, deren Bestandteile die geringste chemische An- 
ziehnng zu einander äufsern, müfsten am leichtesten zu zer- 
legen sein, ihre Lösungen miifsten also am besten leiten. Die 
Tatsache aber, dafs im Gegenteil schon bei ganz geringer 
Spannung ein Strom durch die Lösung geht, wenn die Elek- 
troden aus demselben Metall bestehen wie das Kation, und dals 
7. B. das schwer zersetzbare KCl besser leitet als das leichter 
zersetzliche Hgolz, lassen sich nur nach der neueren Theorie 
erklären. Die Beobachtung ferner, dafs die Konzentration der 
Lösung an den beiden Elektroden ungleich abnimmt, kann 
nur nach der neueren Theorie verständlich gemacht werden. 
Dazn bedarf sie der weiteren Annahme, dafs die Ionen des- 
selben Salzes eine verschiedene Wandergeschwindigkeit be- 
sitzen, die ihnen ein für allemal, auch wenn sie mit anderen 
Tonen zusammen andere Salze bilden, eigen ist. Die Geschwin- 
(ligkeit der meisten anorganischen Ionen ist durch Versuche 
festgestellt; unter den Anionen ist sie am gröfsten bei dem 
Wasserrest (Hydroxyl), unter den Kationen beim Wasserstoff. 
Die vollständig anderen Eigenschaften, durch die sich die Ele- 
mente nnd Atomgruppen im Ionenzustande von den Elementen 
und Molekülen, wie wir sie gewöhnlich unter den Händen haben, 
unterscheiden, erklären sich aus ihrem durch den elektrischen 
Zustand bedingten andern Energieinhalt, dem ja auch allotro- 
pische Modifikationen der Elemente die oft aufserordentliche 
Verschiedenheit der physikalischen und chemischen Eigen- 
schaften verdanken (roter und gelber Phosphor). Die Ursache 
der dissoziierenden Kraft der Lösungsmittel ist uns nicht be- 
kannt; als Hauptquelle der elektrischen Ladung der Ionen 
haben wir jedenfalls den beim Auflösen der Salze stattfinden- 
den oft aufserordentlich hohen Wärmeverbrauch anzusehen. 
Die Gröfse der Tonisationswitrme ist für die meisten Ionen ge- 
nau bekannt. 

Die Bedeutung der Dissoziationstheorie reicht weit über 
das Gebiet der Elektrochemie hinaus in das Gebiet der allee- 
meinen Chemie. So erklärt sie uns die Geschwindigkeit, mit 
der die Reaktionen verlaufen — diese nimmt mit dem Disso- 
ziationsgrade zu, während nicht dissoziierte Körper überhaupt 
nicht aufeinander reagieren —, und gibt uns so die Möglich- 
keit, uns bestimmtere Vorstellungen über die sogenannte che- 
mische Verwandtschaft zu machen. Auch der Physik hat sie 
wesentliche Aufklärungen gebracht, insbesondere auf dem Ge- 
biete der Diffusion der Lösungen und ihres optischen Verhal- 
tens. Pür die Physiologie scheint sie von der gröfsten Bedeu- 
tung werden zu wollen. 

In der Elektrochemie gibt uns die Dissoziationstheorie 
zunächst eine befriedigende Erklärung der Ströme, die ent- 
stehen, wenn man zwei Elektroden aus demselben Metall, 
das sich selbst ehemisch nicht verändert, in verschieden 
konzentrierte Teile einer Salzlösung eintauchen läfst, oder 
wenn eine solche Elektrode in eine Säure oder Basis, die 
andere in eine Lösung eines Salzes derselben eintaucht. 
Bei diesen »Flüssigkeitsketten« finden keine chemischen 


Vorgänge statt; der osmotische Druck liefert den Strom. 
Bestehen die Elektroden, die in verschieden konzentrierte 


Teile derselben Lösung eintauchen, aus dem Metall des Ka- 
tions, so löst sich das Metall am positiven Pol, der Anode: 
am negativen, der Kathode, scheidet es sich aus, wobei 
sich die chemische Arbeitsleistung aufhebt. Dafs dabei 
dennoch eine wesentliche Verstärkung des Stromes eintritt, 
rührt von einer chemischen Eigenschaft des Metalles her, 
die wir als seine Lösungstension bezeichnen. Vermöge der 
selben sucht das Metall in eine Lösung eines seiner Salze Ionen 
hineinzutreiben, wobei der osmotische Druek überwunden wer 
den mufs. Geschieht dies wirklich, so hat das Metall eine po- 
sitive Lösungstension. Der osmotische Druck kann aber auch 
so stark sein, dafs im Gegenteil Ionen unter Verlust ihrer La- 
dung und Umwandlung in gewöhnliche Atome sich aus der 
Lösung an dem Metall niederschlagen; dann ist dessen Tension 
negativ. In beiden Fällen erhält das Metall eine elektrosta- 
tische Ladung, die, wenn zwei Stücke des Metalles, welche 
in verschieden konzentrierte Teile einer Lösung eintauchen. 
durch einen Schliefsbogen verbunden werden, einen bis 
Ausgleich der Konzentration dauernden Strom entst«! 
(Konzentrationsketten). Die mithülfe der ~- 
Quecksilber-Tropfelektrode angestellte Untersuc! 

nungen, aus denen sich die Tensionen beree! 

nun ergeben, dafs in der Reihe 


K Na Mg Al Mn Zn Cd Fe 

Pb Sn H Sb Bi As Cu Ag II. 
die Metalle bis zum Niekel cinsehlie!-' 
grofser Konzentration der I: e 
noch so starker Verdlinr 
Die Reihe ist nach 
Kalium die 
sungesten- 
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in Berührung mit der Lösung negativ, die mit negativer Ten- 
sion positiv. Hieraus 1 sich die Wir weise der 
Daniellschen Ketten, bei denen zwei verschiedene Metalle 
in Lösungen eines ihrer Salze, die das Anion gemeinsam haben, 
eintauchen, z. B. Zn, ZnSO,, CuSO,, Cu. 

Zur Zusammenstellung von galvanischen Ketten lassen 
sich alle chemischen Vorgänge, bei denen Wärme frei wird, 
bei geeigneter Anordnung verwerten, und es wird daher wohl 
auch noch das Problem, den Verbrennungsvorgang der Kohle 
zur unmittelbaren Erzeugung von Elektrizität zu benutzen, 
eine technisch brauchbare Lösung finden. 

Da auch die als Elemente bekannten Anionen eine be- 
stimmte, und zwar immer positive, Lösungstension besitzen, so 
mufs sich bei der Elektrolyse diese, wie auch die positive 
Tension ausgeschiedener Metalle durch das Bestreben, einen 
entgegengesetzten Strom zu erzeugen, geltend machen, was 
wir als Polarisation bezeichnen. Da man in der Elektro- 
metallurgie gerade die Metalle gewinnen will, so kann man 
die Polarisation nur dadurch beseitigen oder schwächen, dafs 
man die Ausscheidung der Anionen durch weitere chemische 
Tätigkeit derselben verhindert. 

uf chemischer Umsetzung beruht auch die Wirksamkeit 
der sogenannten Depolarisatoren der konstanten Ketten. Im 
Akkumulator kann dagegen die Polarisation nicht grofs genug 
sein, da der von ihm gelieferte Strom eben der Polarisations- 
strom ist. 

Bei geschmolzenen Salzen müssen wir ebenfalls einen Zer- 
fall in Ionen annehmen, da sie sich elektrolysieren lassen. Er 
scheinungen bei Röntgen- und Kathodenstrahlen haben uns 
zur Annahme von Ionenbildung auch bei Gasen und schliefslich 
sogar zur Rückkehr zu der alten Anschauung von der stof- 
lichen Natur strömender Elektrizität geführt. 


Eingegangen 8. Oktober 1902. 
Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Juni 1902. 


Vorsitzender: Hr. Scheit. Schriftführer: Hr. Schiemann 
Anwesend 58 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spre}: 
Hr. Ernst Müller über die technologische Einteiluz z 
gewebter Florteppiche. " 

Einleitend weist der Redner auf die Wichtigkeit in i-r 
Anwendung logisch bestimmter Merkmale bei allen rt: +-+ 
Verträgen und namentlich bei der Formulierung der Pa- -- 


ansprüche hin. Zum eigentlichen Thema übers 
er zunächst die Herstellung der verschied: 
entwickelt als Kennzeichen für die Einteilung 
1) ob der Flor durch Schufs oder Kette entst 
Noppen sämtlich aufgeschnitten oder särmt s 
schnitten oder teilweise aufgeschnitten, te 
schnitten sind; 3) ob die Farbenmusterune F 
dafs die Polfäden vor dem Weben bedru 
schiedenen farbigen Stücken hergestellt si 
Farbenmusterung während und durch das 
folge der Auswahl unter den verschiedener 
Polfäden) zustande kommt. oder ob sie n; 5 * 
\ufdrucken vorgenommen wird 
Der Redner führt alsdann ein ein! 
mittels dessen die Teppichsorten, wel 5 
[ nterscheidungsmerkmale aufweisen. c» 


ander eeschieden werden. 


Die Entwicklung des Niederrheinises 
Steinkohlen-Bergbaues in der zweiten z 
Jahrhunderts. Herausgegeben m. b 
baulichen Interessen im Ober 
mund in Gemeinschaft mit der 
werkschaftskasse und dem R! 
Kohlensyndikat. Berlin 1902. 
Gewinnungsarbeiten, Wasser 
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Jarstellung verschie- 
———— c R j jꝙ—ßr ̃;ꝛ ̃ U rer Lampen dadurch 

ırallel und dann hinter- 
Vorschalten von Wider- 
n durch Vorschalten von 


tterschächte Im Brucher 
3rucher Kohlenwerke in 


err. Z. Berg u. Hüttenw. 24. 
Schachtausmauerung. Entwäs=e- 
iftanlagen. 
lant of the Mutual Life Buil- 
17. Jan. 03 S. 85/88*) Darstellung 


verkes, in dem nach dem vollständigen 
vessel für 8,5 at Druck und vier Dampf 


S Leistung aufgestellt sein werden. Dampf- 


bläse und Fördereinrichtunren. 


verfahren (System Schlichter 


Mitt. 


28. Jan. 03 S. 65/66*) Nach dem dargestell- 


Bficherschau. 


250 
genug zu schätzender Vorzug — die Praxis des Bergbaues 
wieder. Dafs die Gewinnungsmaschinen z. B. nicht als Kon- 


struktionen für sich, sondern im engsten Zusammenhang mit 
dem Betriebe, seinen Forderungen und Erfahrungen, behan- 
delt sind, ist gerade für den Erbauer dieser Maschinen von 
höchstem Werte. Aufserordentlich lehrreich und wertvoll 
sind ferner die Mitteilungen über die Leistungen und Kosten 
bei den Arbeiten im Gestein und in der Kohle. 


Der die Wasserhaltung behandelnde Hauptteil des 
Bandes ist von drei Verfassern geschrieben: Bergassessor 


Müller, der die Wasserwirtschaft im allgemeinen und die 
hydraulischen Wasserhaltungen im besonderen bespricht, 
aufserdem im letzten Abschnitt des Bandes die nach ihren 
Krafttrigern verschiedenen Bauarten unterirdischer Haltungen 
vergleichend würdigt. Ingenieur Stach, der den bei weitem 
umfangreichsten Abschnitt, das aufserordentlich ausgedehnte 
und wichtige Gebiet der oberirdischen und unterirdischen 
Dampfwasserhaltungen, und Bergassessor Baum, der die elek- 
trisch betriebenen Wasserhaltungen bearbeitet hat. 

Es wird erwünscht sein, den Inhalt näher anzudeuten. 
Dabei kann ich mir nicht versagen, aus der Fülle des wert— 
vollen Stoffes Einzelheiten von allgemeiner Bedeutung heraus— 
zugreifen, die zugleich einen Einblick in die Eigenart der 
Darstellung geben mögen. 

Einleitend sind - immer innerhalb der durch den Titel 
des Werkes gezogenen Grenzen — die Wasserverhiiltnisse 
der Zechen, die für die Betriebsicherheit der Wasserhaltungen 
wichtigen Damm- und Sumpfanlagen und die Entwicklung 
der Wasserhaltungsmaschinen behandelt. Von gröfstem In- 
teresse sind die statistischen Angaben über die Wasserzu- 
flüsse. 1899 flossen durchschnittlich 322 ebm /min Wasser zu 
— d. h. 1 cbm / min auf 170 000 t jährliche Kohlenförderung , 
die aus durchschnittlich 327 m Teufe zu heben waren. Be- 
merkenswert ist, dafs sich das Verhältnis zwischen Kohlen- 
und Wasserförderung stetig günstiger gestaltet hat und von 
1: 4,13 im Jahre 1585 auf 1: 3. os im Jahre 1899 gestiegen 
ist. Die Ausführungen über die Entwieklung der Wasser— 
haltungsmaschinen sind ebenfalls mit einem aufserordentlich 
beachtenswerten Zahlenmaterial belegt. Hervorzuheben sind 
2 Zahlentafeln über Alter, Bauart und Leistung der Anfang 
1900 betriebenen Maschinen. Aus diesen sei mitgeteilt, dats 
insgesamt 424 Wasserhaltungen vorhanden waren, die zu- 
sammen 1400 ehm min, also über das Dreifache der durch- 
schnittlichen Zuflüsse, heben konnten: daran sind 162 ober- 
irdische Gestängemaschinen mit rd. 39 vH, 153 unterirdische 
Schwungradmaschinen mit 42 vH beteiligt, während sich der 
Rest der Leistung auf 72 schwungradlose Dampfpumpen, 
23 hydraulische und 14 elektrische Wasserhaltungen verteilte. 

Nach dem einleitenden allgemeinen Ueberblick werden 
die einzelnen Bauarten gesondert abgehandelt. 

Einen grofsen Raum nehmen die Gestängewasserhal— 
tungen ein, deren Entwicklung von der ältesten mittelbar und 
einfach wirkenden Maschine bis zur doppelt wirkenden um- 
laufenden Woolfschen Maschine eingehend dargestellt und 
durch viele Zeichnungen veranschaulicht ist. Die Dampf- 
maschinen nebst ihren Steuerungen — Kataraktsteuerung, 
Daveysche Differentialsteuerung und Fernissche Sicherheits- 
steuerung —, die Gestänge und ihre Ausgleichung und die 
Pumpen sind für sich behandelt. Bemerkenswert erscheint, 
dafs die letzten Fortehritte auf diesem Gebiet, die umlaufen- 
den Maschinen ohne und mit Hubpausen, nur einen ver- 
hültnismäfsig geringen Erfolg gehabt haben, da von den 
ersteren nur 5. von den letzteren nur 3 auf Zechen des 
Ruhrreviers eingebaut worden sind. Bei den Pumpen wird 
die geringe Verbreitung der Rittinger-Pumpen im Ruhrrevier 
festgestellt. 

Sehr eingehend sind weiterhin die anschliefsenden Aus- 
führungen über die unterirdischen Dampfwasserhaltungen mit 
Schwungradmaschinen. Deren Pumpen sind zum allergröfs— 
ten Teile doppelt wirkend, und zwar ist die Anordnung mit 
2 durch ein Umführgestänre verbundenen Tauchkolben am 
häufigsten; Differentialpumpen dagegen sind selten. Die herr- 
schende Ventilbauart ist durch das selbsttätige geteilte Ring- 
ventil, insbesondere das Fernis-Ventil, dargestellt; gesteuerte 
Ventile sind nur bei einigen wenigen Pumpen angewendet, 
aber wieder abgeworfen und durch selbsttätige Ventile er- 
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setzt worden. Sehr beachtenswert ist auch der Abschnitt 
über die Dampfmaschinen der unterirdischen Wasserhaltungen. 
1899 waren nur 18 Einzylindermaschinen mit einer durch- 
schnittlichen Leistung von rd. 70 PS, dagegen 62 Zwil- 
linesmasehinen von durchschnittlich 270 PS und 73 Verbund- 
maschinen vorhanden. Mit Zwillingsmaschinen wurde eine 
eröfste Teufe von 494 m erreicht, während 8 Verbundwasser- 
haltungen aus 600 m und darüber — die grölste Teufe! ist 
605 m — fördern. 

Den Abschlufs des Kapitels Dampfwasserhallungen bildet 
ein kürzerer Ueberblick über die im Ruhrrevier für Wasser- 
haltungszwecke angewendeten schwungradlosen Dampfpumpen. 

Es folgen die hydraulischen Wasserhaltungen. Hier ist 
auch die älteste Bauart, die von Herbst, der die hydraulischen 
Wasserhaltungen im Ruhrrevier eingeführt hat, sehr ein- 
echend anhand vieler Zeichnungen dargestellt. Mit den Bau- 
arten von Kaselowskv-Prött und Haniel & Lueg!) kommen wir 
dann in das Gebiet der jüngsten technischen Literatur. 

Das Gleiche gilt für die elektrisch betriebenen Wasser- 
haltungen, deren Entwicklung bis in die neueste Zeit eine aus- 
führliche Darstellung gefunden hat; die Mitteilungen über aus- 
geführte Anlagen erstrecken sich aber nur bis zum Jahre 1900. 

Den Schlufs bildet eine vergleichende Würdigung der 
unterirdischen Dampfwasserhaltung, der hydraulischen und 
der elektrisch betriebenen Wasserhaltung inbezug auf ihre 
Betriebseigenschaften und ihre Wirtschaftlichkeit. 

Das genüge, den Inhalt anzudeuten. Das Bild einiger- 
mafsen erschöpfend zu gestalten, würde zuviel Platz bean- 
spruchen. Hervorzuheben ist aber noch, dafs aufserordentlich 
viel Neues, bisher noch nicht Veröffentlichtes, in dem Bande 
enthalten ist. Die Figuren und Tafeln sind sehr zahlreich, 
und ihre Ausführung ist vollendet; der Ingenieur vermilst 
allerdings schmerzlich die Mafszahlen, die aus allen Figuren 
verbannt sind. 

Will man den inneren Wert des Werkes würdigen, so 
ist zu bedenken, dafs die Verfasser die eingehendsten Studien 
machen konnten, und dafs alle Zechen des Ruhrbezirkes als 
geistige Mitarbeiter zu betrachten sind. Dafs deren Erfah- 
rungen in dem Werke niedergelegt sind, verleiht ihm eine 
besondere Bedeutung. Den Verfassern aber, die einen Stoff 
von aulserordentlichem Umfange zu sammeln und zu bear- 
beiten hatten, ist es in der glücklichsten Weise gelungen, 
in eindringlicher Darstellung e'n lückenloses Bild der Ent- 
wieklung zu entwerfen, welche die hier behandelten Zweige 
der Bergbautechnik genommen haben; es ist ihnen aber auch 
gelungen — und das ist das allerwichtigste —, im straffen 
Zusammenschlufs der Tatsachen diese Entwicklung in, ihrer 
inneren Begründung zu verfolgen und darzulegen. 

Bochum. Dr, H. Hoffmann. 


Bei der Redaktion eingegangene Büchcr. 


Die Beschädigung der Vegetation durch Rauch. 
Handbuch zur Erkennung und Beurteilung von Rauchschäden. 
Von Dr. E. Haselhoff und Dr. G. Lindau. Leipzig 1905, 
Gebr. Borntraeger. 412 S. 8° mit 27 Fig. Preis 10 A. 

(Der schädlichen Einwirkung des Rauches auf Land- und Forst- 
wirtschaft hat man seit dem grofsen Aufschwung, den die technische 
Industrie in Deutschland genoınmen hat, mehr und mehr Beachtung 
geschenkt, wobei es an Unter- und Ueberschätzungen auf beiden Seiten 
nicht fehlen konnte. Die vorliegende Sammlung der Beobachtungen, 
Versuche und Erfahrungen, die durch eigene Verauche der Verfasser 
noch ergänzt wurden, dürfte daher für alle Beteiligten von Wert sein. 
Im einzelnen wird die schädliche Einwirkung folgender Stoffe anf den 
Pflanzenwuchs eingehend behandelt: schweflige Säure und Schwefel- 
säure, Chlor und Salzsäure, Fluorwasserstoffsäure, Stickstoffsäuren, 
Essigsäure, Ammoniak, Schwefelwasserstoff, Brom, Teer, Asphalt, 
Leuchtgas.) 


Von Dr. 
286 S. 8° 


Lehrbuch der darstellenden Geometrie. 
Karl Vetters. Hannover 1902, Gebr. Jiinecke. 
mit vielen Figuren. Preis 5,60 M. 

(Das Buch ist fiir den Gebrauch an hdheren technischen Lehran- 
stalten bestimmt und bebandelt demgemäfs die Orthogonalprojektiva 
mit besonderer Ausführlichkeit. Eine grofse Anzahl Uebungsaufgaben 
sind für den Selbstunterricht von hohem Wert.) 
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ben von Haasenstein & Vogler A.-G. Berlin t903, Haa- 
senstein & Vogler. 

(In dem stattlichen, raktirch ausgestatteten Zeitungskataloge sind 
die Zeitungen und Zeitschriften der ganzen Welt zusammengestellt. 
Ein ausführlicher Bericht über die Reichsbank und ihren Geschäftsver- 
kehr, das Post-, Telegraphen- und Fornsprechwesen ist eine wertvolle 
Belgabe. Eine ganz besonders umfangreiche Zurammenstellung aller 
Tageszeitungen, die nach Staaten und Provinzen alphabetisch übersicht- 
lich geordnet sind, ermöglicht eine schnelle Uebersicht. Ea folgen 
die nach Fächern aufgeführten Fachzeitschriften, ferner die Kurs- und 
Reisebücherkalender und Anzeigen vieler Zeitungen.) 


Taschenbuch der deutschen Rechtschreibung, 
nach den für Deutschland, Oesterreich und die Schweiz giilti- 
ren amtlichen Bestimmungen bearbeitet für Haus, Amt und 
Schule von Johannes Pöschel. Leipzig 1902, Verlag von 
Carl Ernst Pöschel. 168 S. kl. S“. Preis 1 ÆA. 

Die Kalkulation in der Eisengiefserei. Von A- 
Messerschmitt. 3. Aufl. Band I: Die Kalkulation in der 
F. isengieſserei und der Giefsereitechniker in seinem Betriebe. 
Essen 1903, G. D. Baedeker. 2108. 8“ mit 67 Fig. Preis 4 A. 

Taschenbuch über einfache Theorie und Praxis 
der Baumwollspinnerei und deren Betrieb. 2. Aufl. 
Von Theobald Demuth und Adolf Just. Reichenberg 
/ B. 1903, Paul Sollors. 400 S. 8“ mit 183 Fig. Preis 5 AM. 

Zeitschrift für Wohnungswesen. 1. Jahrgang, 
1. Heft. Herausgegeben von Dr. H. Albrecht. Berlin 1902, 
Carl Heymanns Verlag. 20 S. mit mehreren F'guren. Preis 
der monatlich zweimal erscheinenden Zeitschrift pro Heft 
40 Pfr, halbjährlich 4,00 A. 

Opere di Galileo Ferraris. Publicate per cura della 
Assoziazione Elettroteeniea Italiana. Vol. I. Mailand 1902, 
Ulrico Hoepli. 492 S. 8° mit 52 Fig., 4 Taf. und dem Bild- 
nis Ferraris’. Preis 12 lire. 

Das kleine Buch von der Marine. Handbuch alles 
Wissenswerten über die deutsche Flotte nebst vergleichender 
Darstellung der Seestreitkrifte des Auslandes, von G. Neu- 
deck und Dr. H. Schröder. Kiel, Leipzig 1902, Lipsius 
& Tischer. 480 S. kl. 8° mit 850 Fig., 4 Karten und 4 far- 
bigen Flaggentafeln. Preis 2 M. 

Fehlands Ingenieur-Kalender 1903. 25. Jahrgang. 
Für Maschinen- und Hütteningenieure. 2 Teile. Herausge- 
geben von Th. Beckert und A. Pohlhausen. Berlin 1903, 
Julius Springer. 168 S. kl. 8°. Preis 3 A. 

Sammlung von Leitungsskizzen für Schwach- 
stromanlagen. Von C. Erfurth. Wien, Pest, Leipzig 
1903, A. Hartlebens Verlag. 81 Taf. 8°. Preis geb. 3 A. 


Die Dampfkessel. Von F. Tetzner. Berlin 1902, 
Julius Springer. 222 S. 8° mit 95 Figuren und 34 Tafeln. 


Wirtchaftsleben. Auf geographischer Grundlage geschil- 
dert von Dr. Chr. Gruber. Leipzig 1902, B. G. Teubner. 
137 S. mit 2 Taf. Preis 1,25 A. 

Neue Diagramme zur Turbinentheorie. Von Dr. 
Rud. Camerer. Berlin 1902, Richard Dietze. 30 S. 8° mit 
19 Fig. Preis 1 A. 

Konstruktion und Prüfung der Elektrizitäts- 
zähler. Von A. Königswerther. Hannover 1903, Gebr. 
Jänecke. 328 S. 8° mit 362 Fig. Preis 9 &. 

Der Brückenbau. Leitfaden zum Gebrauche an den 
k. und k. Militär-Bildungsanstalten ufd k. und k. Einjährig- 
Freiwilligen-Schulen, zugleich auch für Techniker zum Selbst- 
studium. Von Franz Tschertou. Wiesbaden 1903, C. W. 
Kreidels Verlag. 494 S. 8° mit 612 Fig. Preis 9,60 AM. 

Handbuch der elektrischen Eisenbahnen in vier 
Bänden. Von E. C. Zehme. I. Band: Die Betriebsmittel 
der elektrischen Eisenbahnen. Wiesbaden 1903, C. W. Krei- 
dels Verlag. 321 S. gr. 5° mit 315 Fig. und 66 Taf. Preis 
27 M. 

Feuerschutz und Feuerrettungswesen beim Be- 
ginn des XX. Jahrhunderts. Berichtswerk über die in- 
ternationale Ausstellung für Feuerschutz und Feuerrettungs- 
wesen, Berlin 1901. Bearbeitet im Auftrage des Königlich- 
Preufsischen Ministeriums des Innern. Berlin 1902, J. J. Hei- 
nes Verlag. 483 S. gr. 8° mit vielen Figuren. Preis 12 A. 


Das Entwerfen und Berechnen der Verbren- 
nungsmotoren. Handbuch für Konstrukteure und Erbauer 
von Gas- und Oelkraftmaschinen. Von Hugo Güldner. 


Berlin 1903, Julius Springer. 547 S. gr. 8° mit 12 Kon- 
struktionstafeln und 750 Fig. Preis 20 M. 

Neuere Bauweisen und Bauwerke aus Beton 
und Eisen. 1. Heft 1903. Von F. v. Emperger. Wien 
1903, Lehmann & Wentzel. 66 S. gr. 8’ mit 3 Tafeln und 
mehreren Figuren. Preis 7 M. Bezugspreis für das Jahr 
(4 bis 5 Hefte) 22 M. 

Encyclopédie scientifique des 
Le ciment armé et ses applications. 
Paris 1902, Gauthier & Villars, Masson & Cie. 
mit 100 Fig. Preis 3 frs. 

Hygienisches Taschenbuch für Medizinal- und 
Verwaltungsbeamte, Aerzte, Techniker und Schul- 
männer. 3. Aufl. Von Dr. E. v. Es march. Berlin 1902, 
Julius Springer. 295 S. kl. 8° Preis 4 AM. 


Das gesunde Haus. Als Führer und Berater bei der 
Wahl und Errichtung der Wohnstätte nach den Grundsätzen 
der modernen Gesundheitspflege. Von Dr. O. Kröhnke und 
Ingenieur H. Müllenbach. Stuttgart 1902, Ferdinand Enke. 


Aide-Mémoire. 
Von M. A. Morel. 
158 S. 82 


Preis 8 M. 644. S. gr. 8° mit 527 Fig. Preis 14 M. 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Beleuchtung. Aenderung der Klemmenspannung verändert. Darstellung verschie- 
Methoden Sur Hersbminderung: der Keaton: der Bë dener Schalter, bei denen die Spannung mehrerer Lampen dadurch 


leuchtung mittels elektrischer Glühlampen. Von Ziper- 
nowsky. (Z. f. Elektrot. Wien 1. Febr. 03 8. 61/67*) Die Kosten 
lassen sich durch Gebrauch von Lampen für niedrigere Spannung als 
die Netzspannung und Herabsetzen der Brenndauer der einzelnen 
Lampen vermindern. Sodann wird auf neuere Lamperkonstraktionen 
für niedrige Spannung verwiesen, deren Wirtschaftlichkeit zunächst 
gröfser wird und dann nach 200 bis 400 Brenostunden wieder auf 
d-n anfänglichen Wert fällt. Angaben über die Mittel zur Erzielung 
einer niedrigen Anschlufsspannung, insbesondere über Spannungsteiler. 

Methoden zur Veränderung der Leuchtkraft elektri- 
scher Glühlampen. Von Vollhardt. (Journ. Gasb. Wasserv. 31. 
Jan. 03 S. 90’94*) Bei den beschriebenen Verfahren wird die Leucht- 
kraft von Glühlampen mit Koblenfäden oder von Osmiumlampen durch 


') Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr 1 S. 30 und 31 verdffentiichr. 

Die Zeit-chriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrshetten zusammengctalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


verändert wird, dafs man die Lampen einmal parallel und dann hinter- 
einander schaltet; Spannungsäuderung durch Vorschalten von Wider- 
ständen; Spannungsändernng bei Wechselstrom durch Vorschalten von 
Drosselspulen. 


Bergbau. 

Ueber das Abteufen zweier Wetterschächte im Bracher 
Grubenfelde der Gewerkschaft Brucher Kohlenwerke in 
Bruch. Von Padour. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 24. 
Jan. 03 S. 46/49*) Sprengarbeiten. Schachtausmauerung. Entwäs«e- 
rung. Schlufs folgt. 


Dampfkraftanlagen. 

The new mechanical plant of the Mutual Life Buil- 
ding, New York. (Eng. Rec. 17. Jan. 08 S. 85/88*) Darstellung 
des im Bau befindlichen Kraftwerkes, in dem nach dem vollständigen 
Ausbau 7 Bahcock & \Wilcox-Kessel für 8,5 at Druck und vier Dampf- 
dynamogroppen von je 570 PS Leistung aufgestellt sein werden. Dampf- 
leitungen, Speisepumpen, Gebläse und Fördereinrichtungen. 

Wasserreinigungsverfahren (System Schlichter). (Mitt. 
Prax. Dampfk. Dampfm. 28. Jan. 03 S. 65/66%) Nach dem dargestell- 
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ten Verfahren werden die Beimengungen durch Fällmittel abgeschieden. 
Dar:tcllune einer für eine Tagesleistung von 600 000 itr in zehnstün- 
digem Betriebe ausgnführten Anlage. 

Ueber dıe Untersuchung des Kesselspeisewassers und 
die Kontrolle der Wasserreiniguny. Von Blacher. Schlufs. 
(Riga Ind. Z. 30 Dez. 02 S. 309/14) Beschreibung eines Verfahrens, 
wonach der Grad der Wasserreinigung schnell fesıgestellt werden kann. 

300 horse-power horizontal engine for superheated 
steam. (Engineer 30. Jan. 03 S. 115* mit 1 Tar.) Konstruktions- 
zeichnung und weitere Versuchsergebnisse der in Zeitschriftenschau v. 
24. Jan. 03 unter A remarkable team engine test« erwähnten Heifs- 
dampfmaschine. 

A new high speed engine. (Eugineer 30. Jan. 03 S. 124*) 
Darstellung der von Hoy konstruierten «ivfachwirkenden Tandem-Ver- 
bundmaschine, die bei Zwillingsanordnung und 460 Uml./min 100 PS 
leistet. Um die Gestängedrücke auf der Niederdruckseite bei dem leeren 
Aufgang des Kolbens aurzugleichen, wird durch ein sich selbsttätig 
schlieſsendes scheibenförmiges Ventil Luftleere unter dem Kolben er- 
zeugt. Darstellung von Indikatordiagrammen. 


Eisenbahnwesen. 


Die Erhöhung der Bahnsteige auf der Berliner Stadt- 
bahn. Von Platt. (Zentralbl. Bauv. 31. Jan. 03 S. 61/64*) Die 
alten Bahnstelge werden durch eine Beton-Eisen: Konstruktion, Bauart 
Koenen, um 530 mm erhöht. Besprechung der Ursachen, welche die 
Erhöhung bedingen. Einzelheiten der Bauausführung. 

Die Oberbau-Normalien der schweizerischen Bundes- 
bahnen. (Schweiz. Bauz. 31. Jan. 03 S. 51/53*) Rückblick über 
die bisherige Entwicklung und den heutigen Stand der Oberhaufrage. 
Darstellung der neuen Schiene von 45,98 kg/m Gewicht sowie der neuen 
eisernen Querschwelle; Verwenduvg des metrischen Gewindes; neue 
Stofsverbindung. 


Eisenhüttenwesen. 


Mitteilungen aus der Drabtindustrie Von W. Gerhardi. 
(Sitzgsber. Ver. Beförd. Gewerbfl. Jan. 03 S. 5/13) Erörterung über 
die zulässigen Geschwindigkeiten von Drahtziehmaschinen und die ge- 
bräuchlichen Einrichtungen zum schnellen Aı halten der Trommel sowie 
zum Einziehen des Drahtendes. Angaben uber die erforderliche Betriehs- 
kraft. Meinungsaustausch. 

The Brier Hill blast furnace gas warher. (Iron Age 
22. Jan. 03 S. 6/7*) Bei der von der Brier Hill Iron & Coal Company 
verwendeten Vorrichtung wird der Gasstrom in bekannter Weise durch 
eine Reihe von Kammern geleitet, in denen durch Auftreffen auf Wasser 
der Staub abgeschieden wird. 


Eisenkonstruktionen, Briicken. 


Kinematische Untersuchung eines durch zwei Zugstan- 
gen und eine Strebe verstärkten Fachwerkes. Von Ramisch. 
(Verhdign. Ver. Beftrd. Gewerbfi. Jan. 03 S. 49/56*) 

Progrés réalisés dans la construction des ponts mé- 
talliques. Von Bodin. (Génie civ. 24. Jan. 03 S. 196/200*) In 
dem ausführlichen Fachbericht sind folgende Brückenkonstruktionen 
kritisch erläutert: Britannia-Brücke über die Meerenge von Menai, Seine- 
Brücke in Asnières, Garonne Brücke in Langon, Rhein- Brücke bei 
Köln, Scorff-Brücke in Lorient, Wolga-Brücke in Rybinsk, Donau-Brücke 
in Vilshofen, Forth-Brücke, Donau-Brücke in Tschernavoda, Arcola- 
Brücke in Paris, Theifs Brücke in Szegedin, Margareten-Briicke in Bu- 
dapest, Garabit-Ueberführung über die Truyère, Entwurf einer Donau- 
Brücke bei Tschernavoda, Eisenkonstruktion der Maschinenhalle auf der 
Pariser Weltausstellung 1889, Viaur-Ueberführung. 

The Omaha interstate bridge. (Eng. Rec. 24. Jan. 03 S. 
98/108*) Darstellung der im Umbau befindlichen rd. 500 m langen 
Eisenbahnbrücke, die zwischen East Omaha und Council Bluffs über den 
Missouri-Flufs führt. Einzelheiten der Pfeilergründung und der Eisen- 
konstruktion. 

The Rutland-Canadian Railway and its 
Von Burke. (Eng. News 15. Jan. 03 S. 46/48*) Beschreibung der 
hauptsächlichen Brückenbauten auf der rd. 65 km langen Strecke; 
Normalbrücken; Drehbrücken und Darstellung der Drehvorrichtungen; 
Grundpfeiler der Brücken; kleinere hölzerne Brücken. Gemauerte Durch- 
lasse. 

Die Anfangspannungen in Beton- Eisen- Trägern. Von 
Haber kalt. (Z. österr. Ing.- u. Arch. Ver. 30. Jan. 03 S. 66/72*) 
Untersuchungen an einem einfach armierten, frei aufliegenden Beton- 
balken ohne Belastung. Beliebig belasteter, einfach armierter Beton- 
balken. Andere Trägerformen. Näherungs verfahren. 


structures. 


Elektrotechnik. 


Das städtische Elektrizitätswerk zu Erfurt. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 28. Jan. 03 S. 63/64*) Die zu Ende des Jahres 
1901 dem Betrieb übergebene Anlage enthält drei Zweiflammrohrkessel 
von je 110 qm Heizfläche, 10 at Ueberdruek und 2,2 m Dmr., zwei 
Verbundmaschinen von 525 und 800 mm Zyl.-Dmr, 1000 mm Hub 
und. 100 Uml./min und eine stehende Verbundmaschine von 22% und 
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300 mm Zyl.-Dmr., 200 mm Hub und 240 Uml./min. Angaben über 
die Dynamemaschinen und Umformersätze. 

Plant of the Atlas Tack Company, Fairhaven, Mass. 
(Eng. Rec. 17. Jan. 03 S. 74/77*) In dem Kraftwerke der Fabrik 
sind 4 Wasserrohrkessel paarweise untergebracht, die drei Dampf- 
dynamogruppen von 400, 225 und 135 KW Leistung versorgen. Die 
Maschinen, die Dreiphasenstrom von 440 V Spannung und 60 Per. sk 
liefern, werden durch Gleichstrommaschinen von 30 KW Leistung und 
125 V Spannung erregt. Darstellung des Fabrikgebäudes und des Ma- 
schinenraumes. l 

The largest electric water power system in New Eng- 
land. (El. World 17. Jan. 03 S. 105/09*) Bericht über Neuerungen 
und den Betrieb in den in Zeitschriftenschau v. 22. Juni 01 erwähnten 
Wasserkraftwerken von Manchester, N. H. 

Water power on the Winooski. Von Adams. (EI. World 
24. Jan. 03 S. 147,48*) Das Gefälle von 9,5 m wird in einer 3500-, 
zwei 635- und einer 680 pferdigen Turbine ausgenutzt, die alle auf eine 
33,5 m lange Hauptwelle arbeiten: diese kaun auch aushülfsweise von 
einer 500 pferdigen Einzylinder-Dampfmaschine angetrieben werden. 
Mit der Welle ist ein 500 KW-Drehstromerzeuger von 2300 V unmittel- 
bar gekuppelt, während zwei 200 KW-Drehstromerzeuger und sechs 
Bogenlichtmaschinen von ihr durch Riemen angetrieben werden. 

Der Elektro-Maschinenbau im Jahre 1902. Von Löwy. 
Schlufs. (Z. f. Elektrot. Wien 1. Febr. 03 S. 65/70) Verwendung der 
Einphasenmotoren mit Reihenschaltung auf elektrischen Bahnen. Ein- 
richtungen zum Anlassen und Regeln von Einphasenmotoren. Induk- 
tionsmotoren mit Kommutator für Mehrphasenströme. Der Reichelsche 
Bahnmotor für 10000 V Spannung. Hochspannungstransformatoren. 
Neuerungen an Antriebmaschinen für Stromerzeuger. Neue Mefsver- 
fahren. 

The armature reaction ofalternators. X. Von Guilbert. 
Schlufs. (El. World 17. Jan. 03 S. 116/18*) Vorausbestimmung der 
dynamischen Charakteristik. 

Excitation of asynchronous generators by means of 
static condensance. Von Me Allister. (El. World 17. Jan. 03 
S. 109/10*) Erörterungen über die Verwendung von Asynchronmotoren 
als Stromerzeuger und über den Ersatz der als Erregermaschinen die- 
nenden Synchronmotoren oder Umformer durch Kondensatoren. 

Asynchronmaschinen mit Kompensierung und Kom- 
poundierung in ihrer heutigen Ausführung. Von Heyland. 
Forts. (Elektrot. Z. 29. Jan. 08 S. 72/75*) Gleichstromwicklung wit 
kurzgeschlossenem Kommutator. Dreiphasenwicklung, deren Kommu- 
tator für die einzelnen Phasen kurzgeschlossen ist. Dreiphasenwick- 
lung mit parallel gewickelten Zweigeu. Forts. folgt. 

A new automatic oil-switch for high-tension circuits. 
(Eng. News 15. Jan. 03 S. 61/62*) Beschreibung eines von der Wes- 
tinghouse Electric and Manufacturing Co. gebauten Schalters für hoch- 
gespannten Drehstrom. Die Doppelkontakte der drei Phasen sind in 
je einer aus Ziegeln errichteten, mit Oel gefüllten Kammer unterge- 
bracht und werden von aufsen her durch Elektromagnete mit niedri- 
ger Gleichstromspannung, die von einer beliebigen Stelle aus gesteuert 
werden, geschlo:sen und geöffnet. Aufserdem können die Kontakte bei 
Stromüberlastung selbsttätig durch Wechselstrommagnete geöffnet wer- 
den, die aus Transformatoren vom Drehstromkreis her gespeist werden. 

Der mehrpolige Polplan in der zeichnerischen Lei- 
tungsberechnung. Von König. (Elektrot. Z. 29. Jan. 08 8. 
69/72*) Eingehende Untersuchung über die Konstruktion des mehrpoli- 
gen Planes und den Einfluſs auf das Seileck gegenüber der Verwendung 
des einpoligen Planes. 

Ueber Kabel-Schutzhillen und -Abdeckungen, deren 
Verwendung und Verlegung. Von Schmidt. Forts. (Elektrot. 
Z. 29. Jan. 03 S. 75/79*) Kabelsteine von Ernst Hotop in Berlin, 
Servais & Co. in Witterschlick bei Bonn a/Rh. und von Wayfs & Frey- 
tag in Neustadt a. d. Haardt. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Clydeside industrial development (Engineer 30. Jan. 03 
S. 126*) Beschreibung der Arbeiten beim Bau eines rd. 160 m langen 
und rd. 20 m breiten Trockendocks in Elderslie. 

The Echo Lake dam at Milford, Mass. Von Metcalf. 
(Eng. Rec. 24. Jan. 03 S. 103/04*) Der kreisférmig gebogene Damm, 
der das Kraftwasser für die Werke der Milford Water Company auf- 
staut, ist von 7 auf 10 m erhöht worden. Darstellung der Erd- und 
Wasserbauten und Angaben über die Abmessungen des neuen Damm- 
querschnittes. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 
Fundamental differences in the construction of gas 
and steam engines. Von Plantinga. (Eng. News 15. Jan. 03 8. 
67/68) Allgemeine Erörterung der konstruktiven Gesichtspunkte, in 
denen Gasmotoren von Dampmotoren abweichen. 


Gasindustrie. 

Ueber die Sehwefel verbindungen im Leuchtgas. Von 
Witzeck. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 31. Jan. 03 S. 84/86) Un- 
tersuchungen über das Verhalten von Schwefelkohlenstoff zu Wasser- 
stoff und Methan. Forts. folgt. 


Band 47. Nr. 7. 
1. Februar 188. 


Zur Cyanfrage. Von Bueb. (Journ. Gasb.-Wasserv. 31. Jan. 
03 S. 81/83) Aeufserungen zu den Abhandlungen von Naufs »Die 
Cyanverluste in der Skrabberung und das nasse Cyanreiniguugsverlah- 
ren , 8. Zeitschriftenschan v. 10. Jan. 02, und von Feld »Die Aus- 
waschung des Cyans aus dem Gase«, s. Zeitschriftenschau. v. 3. Jan. 03. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


A sewage sludge reduction plant at Cassel, Germany. 
(Eng. News 15. Jan. 03 S. 54*) In den Anlagen werden täglich rd. 
12000 cbm Abwasser in 5 Niederschlagbehältern behandelt. Das ge- 
reinigte Wasser wird in die Fulda geleitet, während die festen Bestand- 
teile der Abwässer in Würfel geprefst werden. 


Hebezeuge. 


Rules for working loads of wire elevator ropes. Von 
Newcomer. (Eng. News 15. Jan. 03 S. 50/51*) Ableitung von For- 
meln zur Berechnung von eisernen und gufsstähl-rnen Seilen für Auf- 
züge, unter Berücksichtigung der Durehmesser der Leitscheiben. 

Overhead tramrail systems in shops and foundries. 
Von Moyer. (Iron Age 22. Jan. 03 S. 12/16*) Ausführlicher Bericht 
über die Vorteile, die durch die Verwendung von Hebezeugen auf 
Hängebahnen erzielt werden. Darstellung der Werkstätten und der 
Giefverei einer Fabrik in Philadelphia und einer Gieſserel in Bridgeport. 

Ball bearing trolley switch and ball bearing turntable. 
(Iron Age 15. Jan. 03 8. 24*) Bei der dargestellten Führung, de von 
der New Jersey Foundry & Machine Company in New York gebaut wird, 
sind Laufkugelu in Nuten der Scl.ienen angeordnet, um die Bewegung 
eines angehängten Hebezeuges zu erleichtern. Drehscheibe mit Kugel- 
lagern. 


Heizung und Lüftung. 

The capacity of cast-iron sectional steam boilers. 
(Eng. Rec. 24. Jan. 03 S. 111/12*) Untersuchung über die Berechnung 
der Heizfläche von Gliederkesseln aus Gufselsen für Heizzwecke. An- 
gabe einer empirischen Regel. Verglelch verschiedener Bauarten in- 
bezug auf ihre Heizfläche. 


Hochbau. 


Structural steel work in the Ansonla Apartment Hotel, 
New York. II. (Eng. Rec. 17. Jan. 03 S. 78/80*) Einzelheiten der 
Einwölbung des Speisesaales. Forts. folgt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 31. Jan. 
03 S. 72/75*) Allgemeines über die Konstruktion von Hochvahnkranen 
mit feststehender Winde. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 
Some points in spiral and worm gears learned in a 
machine shop. — The nature of worm thread contact. Von 


Beale. (Am. Mach. 31. Jan. 03 S. 92/93*) Angaben Ober die Ein- 
griffverbältnisse von Schneckengetrieben und über die Herstellung von 
richtig beme+senen Rädern nach Modellen. 

Das Umschaltventil für Flügelrad- Wassermesserver- 
bindungen. Von Bucerius. Schlufs. (Journ. Gasb.-Wasserv. 31. 
Jan. 08 S. 86/89) S. Zeitschriftenschau v. 7. Febr. 03. 


Materialkunde. 


Anleitung zur raschen Ermittiung der in den gebräuch- 
lichsten Legierungen häufig vorkommenden Metalle Von 
Peterson. (Oesterr. Z. Berg- a. Hüttenw. 24. Jan. 03 S. 43/46) Be- 
schreibung eines Verfahrens, durch das in wenigen Minuten die Be- 
schaffenheit von Legierungen ermittelt werden kaun, in denen einige 
der folgenden Metalle als vorhanden angenommen werden: Silber, 
Kupfer, Cadmium, Kobalt, Nickel; Quecksilber, Wismut, Eisen, Mangan; 
Gold, Blei, Zink, Aluminium; Arsen, Antimon, Zinn. Verhalten dieser 
Metalle gegenüber den zur Anwendung gelangenden Lösungsmitteln. 
Schlufs folgt. l 


Mochanik. 


Elementare Untersuchung eines an einem Ende frei 
aufliegenden und am andern Ende schief eingespannten 


Trägers. Von Ramisch. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Jan. 03 
S. 44/48*) 


Mefsgeräte und verfahren. 


The photometry of electric lamps. Von Fleming. (Engng. 
30. Jan. 08 S. 159/61*%) S. Zeitechriftensebau v. 7. Febr. 03. Ver- 
wendung von Glühlampen als Mef-einheiten. Uebersicht über die be- 
kannten Verfahren zum Lichtmessen. Die Mefsgeräte von Lummer- 
Brodhun und Fleming Darstellung einer von Fleming zusammen- 
gestellten Mefsanordnung mit Lummer-Brodhunschem Lichtmesser. 
Forts. folgt. | 

Metallbearbeitung. 


A new radial drill. (Am. Mach. 31, Jan. 03 S. 88/89*) Dar- 
stellung einer von Roos & Mill in Cincinnati, Ohio, gebauten Bohrma- 
schine mit drehbarem Bohrarm und Transmissionsantrieb. 
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Grinding machines and processes. XIV. Von Horner. 
(Eng. 30. Jan. 03 S. 139/42*) Schleifmaschiuen für Steuerungsteile von 
Dampfmaschinen von Hulse & Co. in Manchester, Friedrich Schmaltz in 
Offenbach und von der Firma Le Progrés Industriel in Brüssel. 

24-inch planer. (Am. Mach. 31. Jan. 03 S. 81/82*) Die dar- 
gestellte Hobelmaschine Ist von der American Tool Works Company in 
Cineinnatl, Ohio, gebaut. Eingehende Beschreibung der Vorrichtungen 
zum Vorschieben des Werkzeuges und zum Umschalten der Tischbe- 
wegung. 

Milling machine feeds. (Engineer 30. Jan. 03 S. 108/09) 
Allgemeine Erörterungen über die zweckmäfsigste Vorschubgeschwindig- 
keit von Fräsmaschinen. 

Slotting attachement for the miller. (Am. Mach. $1. Jan. 
03 S. 82*) Darstellung des Fräskopfes der in Zeitschriftenschau v. 
7. Febr. 03 unter »Some new things« erwähnten Maschine der Cincin- 
nati Milling Machine Company. 

Improved feed gear for milling machines. (Am. Mach. 
31. Jan. 03 S. 84*) Bet der von der Garvin Machine Company in New 
York gebauten Maschine wird die Spindel durch eine Kette in Be- 
wegung gesetzt. Darstellung des zwischengeschalteten Radergetriebes 
für den Fräserantrieb. 

The Kane & Roach shape straightening machines. (Iron 
Age 15. Jan. 03 S. 12“) Die von Kane & Roach in Syracuse, N. Y., 
gebauten Maschinen sind ähnlich den in Zeitschriftenschau v. 7. Febr. 
03 erwähnten eingerichtet. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Paris Exhibition of automobiles. Forts. (Engng. 
30. Jan. 03 S. 133/34*) Wagen von Brouhot in Vierzon, Frankreich, 
mit stehendem Vierzylindermotor von 20 PS Leistung. Vierzylindriger 
Buchet-Motor von 70 PS Leistung. Motorsagen der Société Belgica 
mit ein-, zwei- und vierzylindrigen Motoren. Wagen von Chenard & 
Walker mit zweizylindrigem Motor. 15-, 20- und 40pferdiger Motor- 
wagen von Charon, Girardon & Voigt. Forts. folgt. 

Thorny croftsteam wagon and petrolcar. (Engng. 30. Jan. 
03 8. 143/46*) Der Dampf-Lastwagen hat einen stehenden Wasser- 
rohrkessel von 12 qm Heiz- und 0,42 qm Rostfläche, eine liegende Ver- 
bundmaschine von 114 und 178mm Zyl-Dmr. und 178 mm Hub und 
ist für eine Traglast von 4 t nebst einer Zuglast von 2 bis 3t bei 
fast 10 mist Fahrgeschwindigkeit bestimmt. Der Petroleummotor- 
Wagen hat zwei stehende Zweizylindermotoren von 100 mm Zyl.-Dmr., 


120 mm Kolbenhub und 900 Uml./min bei 10 P3 normaler Gesamt- 
leistung. 


Physik. 
Zusammenhang zwischen der kinetischen und der Vi- 


brations-Theorie der Gase. Von Mewes. Schlufs. (Dingler 
31. Jan. 03 S. 75/78*) 8. Zeitschriftenschau v. 13. Dez. 02. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steam ships. Von Melville. Forts. 
(Engng. 30. Jan. 03 S. 135/38*) Ursachen der Schwingungen zweiter 
Ordnung und Einflufs der Schrauben. Besprechung der Veröffentli- 
chungen von Schlick. Forts. folgt. 

The voyage of H. M. S. »>Good Hope.« 
S. 151/52) Bericht über die während der Fahrt von England nach 
Kapland angestellten Versuche. Die ermittelten Zahlen für Maschinen- 
geschwindigkeit, Fahrgeschwindigkeit, Gesamt- und spezifischen Koh- 
lenverbrauch sind in Tafeln zusammengestellt. 


Unfallverhütung. 


Verhütung. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 28. Jan. 03 S. 66*) Darstellung von Andrelhikurbeln für Ex- 
plosionsmotoren. Bericht über einen Unfall an einer Kalanderwalze. 
Ausrückvorrichtung für Transmissionswellen. Nottreppen in feuerge- 
fährlichen Betrieben. 

Anlafskurbel mit Rückstofssicherung für Motoren. Von 
Deiters. (Gewerbl. Techn. Ratg. 1. Febr. 03 S. 253/56*) Erörte- 
rungen über die Erfordernirse einer sicheren Andrehvorrichtung anhand 
einer von der Gasmotorenfabrik Deutz verwendeten Konstruktion. 


Wasserkraftanlagen. 


An electric water wheel controller. (Eng. Rec. 17. Jan. 03 
S. 84*) Die Vorrichtung, die von der Lombard Governor Company in 
Boston, Mass., gebaut wird, dient zum Parallelschalten von Drehstrom- 
motoren und besteht dus einem Elektromotor von rd. 0,6 PS Leistung, 
der den Regulator beein@ufst. 


(Engng. 30. Jan. 08 


Unfälle und deren 


Wasserverscrgung. 

Erfahrungen bei Anordnung von Wasserleitungs-Re- 
servolren. Von Adolf. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 30. Jan. 03 
S. 72/74*) Allgemeine Erörterungen über den Einflufs der Lage des 
Wasserbehälters auf die Leistungsfäblgkeit der Wasserleitungen. 


Werkstätten und Fabriken. 


The use of a surveying instrument in machine shop 
practice Von Tyler. (Iron Age 15. Jan. 03 S. 10/15*) Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenechau v. 24. Jan. 03 unter »Annual meeting 
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of the American Soclety of Mechanical Engineers« erw&hnten Vortrages. 
Darstellung des Vorganges beim Zusammenbau eines Ankergehäuses von 
9,75m l. W. 

The new works of the Hampden Corundum Wheel 
Company. (Iron Age 22. Jan. 03 S. 1/3*) Die ankommenden Steine 
werden , zerkleinert und nach Ausblasen der staubförmigen erdigen 
Teile in Scheiben geformt. Diese werden nach dem Trocknen in zy- 
lindrischen, von unten gefeuerten Oefen gebrannt und schliefslich auf 
ihre Form abgedreht. Darstellung der Anlage. 


Zementindustrie. 


Ciments Portland artificiels de Haiphong. Von Schiff. 
(Génie civ. 24. Jan. 03 S. 193/196*) Beschreibung der allgemeinen 


Rundschau. 
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geologischen Verhältnisse in Französisch-Hinterindien und der vor- 
kommenden Kalklager. Darstellung der Werke für hydraulischen Kalk 
und Portlandzement in Hafphong. Schilderung der Herstellungsverfah- 
ren und der verwendeten Maschinen und Einrichtungen. Bericht über 
die Eigenschaften des erzeugten Zementes. 


Ziegelei und Tonindustrie. 


The elimination of hand labor in brick. making. Von 
Fiske. (Eng. News 15. Jan. 08 S. 68/67%) Eingehende Beschreibung 
der Dampfzlegelei der Fiske Brick Co. in Dover Point N. H. Lageplan; 
Gestelle zum Trocknen der Ziegel: Befördern der geformten Ziegel zu 
den Brennöfen; Konstruktion der Brennöfen; Schilderung des Betriebes. 


Rundschau. 


Dem vor kurzem veröffentlichten Bericht über die Tätig- 
keit der Königlichen Technischen Versuchsanstalten zu Char- 
lottenburg imRechnunesjahre 1901 entnehmen wir folgendes: 

Die mechanisch-teehnische Versuchsanstalt beschäftigte 
während dieses Zeitraumes insgesamt 95 Personen, darunter 
einen Direktor, 4 Abteilunesvorsteher, 4 ständige Assistenten 
und 24 technische Hülfsarbeiter. Der Abteilung für Metall- 
prüfung wurden 386 Antriive eingereicht, die durch rd. 5000 
Versuche erledigt wurden. Hierzu gehören u. a. Festigkeits— 
versuche, bei denen die Unterschiede der Widerstandsfiihig- 
keit von Ketten gleicher Abmessung aus Schweils- und Fluls— 
eisen gegen beständig wachsende und = stofsweise wirkende 
Zugbelastung bei verschiedenen Temperaturen festgestellt 
wurden. Dauer-Biegeversnche mit Drahtseilen zur Ermittlung 
des Widerstandes von Seilen gleichen Durchmessers, aber ver— 
schiedener Konstruktion, gegen wiederholtes Biegen beim 
Lauf über Scheiben ergaben fiir Seile mit geringer Drahtzahl 
die gröfsere Widerstandsfähigkeit. Bei wachsendem Durch- 
messer der Scheiben nahm die Zahl der Biegungen bis zum 
Bruch des Seiles in stärkerem Mafse zu als der Durchmesser. 
Die Untersuchungen über die Reibungswiderstände von Lager- 
metallen bei verschiedenen (reschwindiekeiten mit wachsendem 
Druck und bei Schmierung mit Rüböl wurden fortgesetzt. 
Für alle Lagermetalle nahmen die Reibungswerte mit wach- 
sendem Druck ab; für Belastungen zwischen 6 und 50 kg / qem, 
bezogen auf die Projektion der Lagerfläche, schwankten sie 
bei den verschiedenen Metallen zwischen 0,013 und 0,08 bei 
kleinstem, zwischen 0,01 und 0,003 bei gröfstem Druck. Die 
im Betriebe der elektrischen Bahnen öfter vorkommenden 
Drahtbrüche gaben Veranlassung zur Untersuchung der durch 
den Betrieb verursachten Aenderungen in den Festigkeits- 
eigenschaften der Drähte. An den Stellen, wo die Drähte ge- 
lötet waren, war eine geringere Widerstandsfähigkeit gegen 
Biegen vorhanden als an den nicht gelöteten Stellen. Neu 
aufgenommen wurden in das Tätigkeitsfeld der Anstalt Ver 
suche zur Feststellung der Formänderungen von Fufsboden- 
Belegplatten aus verschiedenen Stoffen beim Erwärmen. Die 
Ergebnisse stimmen mit den in der Phsikalisch- Technischen 
Reichsanstalt ermittelten Ausdehnungswerten fast genau über— 
ein. Ferner wurden 7 Festigkeitsprüfmaschinen, 3 Oelpriifma- 
schinen, eine Maschine zum Pressen von Zementplatten, 3 
Spiegelapparate, Bauart Martens, verschiedene Kontrollstäbe 
usw. untersucht. Wie im Vorjahre wurde die Anstalt auch in 
diesem Jahre um Abgabe von Gutachten angegangen. Von 
den im Vorjahre noch nicht erledigten gröfseren Untersuchun- 
gen wurden diejenigen mit Nickel-Eisen-Kohlenstofi-Legierun- 
gen in gegossenem und mechanisch bearbeitetem Zustande, 
die im Auftrage des Vereines zur Beförderung des Gewerb- 
fleilses unternommen waren, abgeschlossen; desgleichen die 
Untersuchungen über die Widerstandsfähigkeit von Grob- und 
Feinblechen gegen Rosten. Die Untersuchungen über den 
Widerstand von Drahtseilen gegen stofsweise eanspruchung 
und die Untersuchungen des Porendruckes von Wasser im 
Mauerwerk sind noch in der Durchführung begriffen. Neu 
aufgenommen sind ferner Untersuchungen mit Nickel-Eisen- 
Kohlenstoli-Mangan-Levierungen, ebenfalls im Auftrage des 
Vereines zur Beförderung des Gewerbfleifses. Das metallo- 
graphische Laboratorium war u. a. mit Untersuchungen be- 
treffend Ueberhitzung von weichem Flufseisen, Ueberhitzung 
von Kupfer, über den Einfluis von Mangan und Phosphor in 
Eisen auf dessen Angrifisfähigkeit gegen Wasser und über 
den Angriff auf Eisen und Kupfer in verschiedenen Wasser- 
sorten beschäftigt. In der Abteilung für Baumaterialpriifung 
wurden 626 Anträge mit 32580 Versuchen erledigt. Zur Vorberei- 
tung der Abänderung der Normalien für die Prüfung von Port- 
landzement wurden in der letztgenannten Abteilung Prüfungen 
ausgeführt, die sich u. a. auf Sanduntersuchungen verschiede- 
ner Art, vergleichende Druckversuche mit gewaschenem und 
ungewaschenem Sande und auf weitere Erprobungen des Mor- 
telmischers erstreckten. In der Abteilung für Papierprüfung 
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wurden 961 Anträge, in der Abteilung fiir Oelprüfung 373 
Anträge mit 564 Untersuchungen erledigt. 

In der Chemisch-Technischen Versuchsanstalt wurden die 
Versuche über die Explosionsfähigkeit von Benzin fortgesetzt 
und neben mehreren anderen umfangreichen Versuchen 749 
Analvsen erledict. 


Unser vor 5 Jahren erworbenes Kiautschou-Gebiet zeigt, 
wie die jiingst erschienene Denkschrift tiber die Zeit vom Ok- 
tober 1901 bis Oktober 1902 erkennen lälst!), wieder eine fried- 
liche, stetige Fortentwicklung in wirtschaftlicher und kulturel- 
ler Hinsicht. Auch die gewerbliche Entwicklung hat erfreu- 
liche Fortschritte gemacht; so ist jetzt das erste Dampfboot im 
Schutzgebiete von Stapel gelassen, das in allen Teilen, ein- 
schliefslich Maschine, Kessel und Schraube, in der Kolonie her- 
gestellt ist. Das Elektrizitätswerk, das von O. L. Kummer & Co. 
angelegt war, ist fertiggestellt und soll demnächst dem Betriebe 
übergeben werden. Der im September 1901 begonnene erste För- 
derschacht ist bis 175 m abgeteuft, wo man ein 4 m mächtiges, 
regelmäfsig gelagertes Steinkohlenflöz angefahren hat. Sämt- 
liche Betriebseinrichtungen und Maschinen für die bergbau- 
liehen Arbeiten sind in Deutschland beschafft worden. Die 
Anlage umfafst eine Kesselanlage, bestehend aus 4 Zweiflamm- 
rohrkesseln von je 80 qm Heiztliche mit 35 m hoher eiserner 
Esse, die Fördereinrichtungen, verschiedene Schachtpumpen 
sowie eine grölsere unterirdisch einzubauende Wasserhal- 
tungsmaschine, einen Ventilator für 2000 cbm/min Lei- 
stung und eine ganz in Eisen mit Bimsbetondach ausgeführte 
Reparaturwerkstatt, von der die Schmiede, die Dreherei und 
die Schreinerei bereits in vollem Betriebe sind. Kesselanlage 
und Fördermaschine haben Menck & Hambrock geliefert, die 
Wasserhaltungsmaschine Weise & Monski, die Ventilatoranlage 
die Maschinenbauanstalt Humboldt. Der Zechenplatz ist durch 
ein 2 km langes Anschlufsgleis mit der Schantung-Bahn ver- 
bunden. 

Die vorhandene Förderanlage wird für eine tägliche För- 
derung von 500 bis 600 t Steinkohle ausreichen. Ende vorigen 
Jahres ist der erste Kohlenzug in Tsingtau eingelaufen. Die 
Kohle hat sich bei den Versuchen als der japanischen Kohle 
an Heizkraft und Geringfügigkeit der Rauchentwicklung über- 
legen erwiesen; auch die Brennversuche auf Schiffen des 
Kreuzergeschwaders haben ein günstiges Ergebnis gehabt. 

Von der Schantung-Bahn ist die Strecke bis Weihsien ver- 
tragsmifsig am 1. Juni v. J. dem Betriebe übergeben und bis 
Ende des Jahres bis Tschang lo Yuen, km 208 von Tsingtau, 
weitergeführt worden. Dabei waren eine grofse Anzahl Was- 
serläufe und Täler zu überbrücken. Die durchweg in Eisen 
ausgeführten Brücken weisen Spannweiten bis 40 m auf. An 
der Lieferung der Brücken beteiligten sich mehrere unsrer 
hervorragendsten Brückenbauanstalten: die Maschinenbauge- 
sellschaft Nürnberg Zweiganstalt Gustavsburg, die Union iu 
Dortmund, die Gutehoffnungshütte und die Laurahütte. Der ein- 
gleisige Oberbau besteht aus Schienen von 30 kg/m Gewicht, die 
auf eisernen 50 kg schweren Querschwellen verlegt sind. An 
rollendem Material sind vorhanden: 22 Lokomotiven, nämlich 
/ -gek. Tendermaschinen von 31t Dienstgewicht von der Maschi- 
nenbauanstalt Humboldt, 3,4-gek. Tendermaschinen von 53t 
Dienstgewicht von A. Borsig und 55 t schwere ®/,-gek. Zwillings- 
lokomotiven mit Tender, die von der Sächsischen Maschinen- 
fabrik, der Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartz- 
kopff und der Stettiner Maschinenbau A.-G. Vulcan geliefert 
sind, 28 Personenwagen, 10 Gepäckwagen, 213 Güterwagen 
und 245 Kohlenwagen. Der für die Schantung-Bahn bestimmte 
Salonwagen, gebaut von van der Zypen & Charlier, hat auf 
der Ausstellung in Düsseldorf allgemeine Beachtung gefunden. 
Der Betrieb ist planmälsig so eingerichtet, dals täglich in 
jeder Richtung ein Zug verkehrt. Der Güterverkehr erreichte 
in den ersten 9 Monaten des Jahres 1902 12 000 t Fracht- und 
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Eilgut aufser 2500 Wagenladungen eres eh der Personen- 
verkehr beträgt wöchentlich 4 bis 5000 Fahrgäste. 


Am 1. d. M. starb im Alter von 86 Jahren Staatsminister 
a. D. Rudolf Delbrück, der als langjähriger Vorsitzender des 
Vereines zur Beförderung des Gewerbfleifses auch 
unserm Verein und seinen Bestrebungen nahe gestanden hat. 
Mit Delbrück ist der letzte dahin gegangen, dem es vergönnt 
war, in der grofsen Zeit der Wiedergeburt des Deutschen Rei- 
ches an leitender Stelle mitzuwirken. Geboren im Jahre 1817 
zu Berlin als Sohn des Superintendenten Delbrück, studierte 
er in Halle, Bonn und Berlin und trat 1842 als Hülfsarbeiter 
in das preufsische Finanzministerium ein. Später ging er in 
das neu gegründete Handelsministerium über, in dem er 1859 
zum Ministerialdirektor ernannt wurde. Seine Tätigkeit lag 
auf dem Gebiete der Zollvereinsverträge und der Handelsver- 
träge. 1867 wurde Delbrück Präsident des Bundeskanzleramts 
— später des Reichskanzleramts —, 1868 Mitglied des Staats- 
ministeriums. Seine Mitarbeit an der Errichtung des Deutschen 
Reiches gehört der Geschichte an; insbesondere die Ausarbei- 
tung der Verfassung und der Versailler Verträge ist zum 
grofsen Teil sein Werk. Als Fürst Bismarck die Absicht kund 
gab, neue handelspolitische Bahnen einzuschlagen, schied Del- 
brück 1876 aus seinem Amte. 1896 wurde ihm der Schwarze 
Adlerorden verliehen. Den Vorsitz im Verein zur Beförderung 
des Gewerbfleilses hatte Delbrück seit dem Jahre 1859 über 
40 Jahre inne. Erst mit Ablauf des Jahres 1901 zwang ihn 
das zunehmende Alter, auch diesem Amte zu entsagen. 


Am 20. d. M. starb in Bern der Ingenieur Paul Simons, 
der sich insbesondere im Brückenbau einen ansehnlichen Ruf 
erworben hat. Simons wurde 1854 zu Berlin geboren, wo sein 
Vater Baumeister war. Nachdem er seine Schulbildung in 
Frankfurt a/M. erhalten hatte, machte er 1870 — eben erst 
sechzehnjährig den Krieg gegen Frankreich mit und be- 
suchte darauf bis 1875 die Technische Hochschule in Darm- 
stadt, an die sein Vater inzwischen als Professor berufen war. 
Als Ingenieur machte er sich in Bern ansässig, und das Feld 
seiner praktischen Tätigkeit war vornehmlich die Schweiz. 
Hier hat er eine Reihe bemerkenswerter Brückenbauten und 
Gründungen ausgeführt; wir nennen die Gründungen der 
Kirchenfeld-Brücke!) und der Schwarzwasser-Brücke, den Bau 
der Kornhaus-Briicke*), sowie verschiedene Gründungen von 
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öffentlichen Gebäuden. Bei einem grofsen Talsperrenbau in 
der Nähe von Grenoble untergrub er seine Gesundheit, und 
die Folgen davon haben ihn noch im rüstigsten Mannesalter 
seiner unermüdlichen Tätigkeit entrissen. 


Eine umfangreiche Umgestaltung und Erweiterung des 
Hafens. von New York wird zurzeit in Angriff genommen, in- 
dem die jetzt zum gröfsten Teile in Hoboken auf dem rechten 
Hudson-Ufer befindlichen Anlegestellen der grofsen transatlan- 
tischen Dampfer nach dem linken Ufer, also auf die Seite des 
eigentlichen New York, verlegt werden. Zunächst soll ein rd. 
150 bis 240 m breiter und 2,2 km langer Uferstreifen, der jetzt 
mit Wohnhäusern und Speichern bedeckt ist, freigelegt wer- 
den; auf diesem Gelände sollen Hafenbecken mit 8 grofsen 
Hafendämmen geschafien werden, welche bei 10,7 m Wasser- 
tiefe Anlegestellen für Schiffe bieten. Die Anlagen sollen 
zunächst an die beteiligten Dampfergesellschaften auf 10 Jahre 
verpachtet werden und später, falls die Pachtung nicht er- 
neuert wird, in den Besitz der Stadt New York übergehen, 
welche für das ganze Unternehmen 56 Mill. Xx ausgeworfen 
hat. (Deutsche Bauzeitung 31. Januar 1903) 


Die Gesellschaft des Emser Blei- und Silberwerkes 
in Ems wird in Lindenbach bei Ems ein elektrisches Kraftwerk 
errichten, an das im ersten Ausbau die Wasserhaltung für die 
Grube »Mercur«, im weiteren Ausbau eine Fördereinrichtung 
usw. angeschlossen werden soll. Im Kraftwerk wird vorläufi 
eine vierzylindrige Dreifach-Expansionsmaschine von 1800 PS 
aufgestellt werden, die mit einer Schwungrad-Dynamo von 
1440 KVA bei 94 Uml./min gekuppelt wird. Die Primär- 
spannung von 8000 V wird durch Stromwandler auf 1000 V 
herabgesetzt und den 225-pferdigen Motoren zugeführt, mit 
denen Hochdruck-Kreiselpumpen von 1460 Uml./min gekuppelt 
werden. 

Die Lieferung des elektrischen Teiles ist der Elektrizi- 
täts-A.-G. vormals Schuckert & Co. in Nürnberg, die 
der Dampfmaschine und der Kreiselpumpen der Firma Ge- 
brüder Sulzer in Winterthur übertragen worden. 


Berichtigung. 


Z. 1903 8.161 r. Sp. Z. 21 v. u. lies »nicht stattfinden sollte« statt 


»stattfinden sollte«. 
2.1903 8.188 1. Sp. Z. 6 v. o. lies »3000 voltiger« statt 300 voltiger«. 
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Kl. 14. Nr. 186682 (Zusatz zu Nr. 125960, Z. 1902 S. 366). Schie- 
berentlastung. W. Kruntschak, St. Peters- 
burg. Bei mittleren und kleinen Schiebern e 
werden die wulrtförmigen Metallstreifen des 
Hauptpatentes durch eine zwischen Schieberka- 
stenflansch x und Deckel ö eingespannte bieg- 
same Platte A ersetzt, die nur über den die 
aufrechten Rippen des Gleitrahmens a aufneh- 
menden Aussparungen f in d freiliegt und dort 
durch Leisten c und Schrauben d an a befestigt 
ist. Bei kleinen Schiebern ist A ganz eben, bei etwas grofseren wird 
die Federung zum Anschmiegen von a an e durch Rillen ? erzielt. 


H. 17. Nr. 186887. Gegenstromkühler. Maschinenfabrik Ger- 
mania vorm. Schwalbe & Sohn, Chemnitz. Der Kühler ist durch 
eine Längswand a und Querwände b in zwei Reihen A,B von Kammern 
geteilt, von denen eine Reihe‘ behufs Reinigung unter voller Beibehal- 
tung des Gegenstromes in der andern: Reihe ausgeschaltet werden kann. 
Bei Vollbetrieb sind die 
Röhren e,g und i, x ver- 
schlossen und die zu küh- 
lende Flüssigkeit durch- 
strömt die Kammern auf 
dem Wege c, d, 1,2,8,4,5,6, 
Fit abwechselnd steigend 
und fallend, indem die 
Ueberströmöffnungen p 
oben, w unten angebracht 
sind. Die Kühlfitissigkeit 
(Salzwasser) strömt durch 
k, X, 6, 6, 4, 3, 2, 1, m, o in 
Schlangengruppen zwi- 
schen den Sammelrohren s, und 22, die mittels gerader Fall- und Steig - 
rohre so angeordnet sind, dafs sie von # nach # steigend, von 83 nach 
8; fallend durchflossen werden. Soll beispielsweise B ausgeschaltet 
werden, so schliefst man e.f und z, a, ebenso p, r, öffnet aber v und ww 
oben, sodafs die zu kühlende Flüssigkeit den Weg e, d, 1, 4, 6, u, g, t, die 
Kühlflüssigkeit den Weg k, i, 6, 4, 1, n, nimmt. Die Reihen 4, B können 
beliebig verlängert werden; bei q sind Rührwerke angebracht. 
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Kl. 17. Nr. 186286. Gegenstrom-Wärmeaustauschvorrichtung. Th. 
Blafs, Seifbennersdorf i/S. Zwei zylindrische, von Röhren durch- 
zogene Räume d,d bilden die Wege für 
die briden ihre Wärme austauschenden 
Flüssigkeiten und sind so ineinander ge- 
baut, dafs der äufsere Raum d gleich- 
zeitig einen Wärmeschutzmantel für den 
inneren 6 abgibt. Die eine Flüssigkeit “. 
(Dampf) strömt von a nach ò und durch 
Oeffoungen c nach d und e. Die andere 
Flüssigkeit (Speisewasser) filefst von l,m 
durch einen Kranz von Röhren g, dann durch p und das Röhrenbündel 
f nach n und o. Die Stirnplatte A ist fest an d, dagegen i mit p bei 
bel r verschieblich gelagert. 

Kl. 17. Ir. 186888. Begelvorrichtung für Kälte- und Kaltdampf- 
maschinen. Vereinigte Maschinenfabrik = 
Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 4 
Nürnberg A.-G., Augsburg. Um die im Kon- 
densator niedergeschlagene und im Gefäflse a ge- 
sammelte leicht siedende Flüssigkeit gleichmäfsig 
auf die verschiedenen, bei g,g... im Kreise ange- 
schlossenen Rohrschlangen des Verdampfers zu 
verteilen, dreht sich über a gleichmäfsig ein 
hohler Tellerschieber d mit einer oder mehreren 
Durchlafsöffnungen f und Nuten A, die den Raum ò 
über d unter Kondensatordruck setzen, um den 
Dichtungsdruck zu erzeugen und den Schieber 
unter Gegenwirkune des auf die Eintrittöffnung 
e entfallenden Druckes zu entlasten. 


Kl. 47. Nr. 187009. Riemenscheibe. R. Hoffmann, Berlin. 
den Speichen a, a der Scheibenhälfte sind 
Halbringe did oder zusammen Halbringe 
d,d und Speichen e bildende Bogenstücke 
de befestigt, die aufsen abgedreht wer- 
den, worauf man den Laufkranz ò mit 
starker Spannung (durch Warmaufziehen) 
an a, a befestigt; er ist auf diese Weise 
unabgedreht verwendbar. 
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l s Kl. 14. Ir. 135701. Mehrstu- Kl. 14. Ir. 186488. Verbund- 
soo 4 i 171 | fige Dampfturbine. O. Hörenz, maschine. H. Romansky und Th. 
0 was u On Dresden. In die Ueberleitungs- Kamp, Cainsdorf bei Zwickau. 
PN a — „ an RE, robre ab der vom Dampfe hinter- Der doppelt wirkende Stufenkolben cd di 
T 2 ~a | 1 iu einander durchströmten selbständi- bildet in der Mitte eine dampffreie 
145 5... . gen Turbinen sind selbsttätige Kammer k, die zur Aufnahme der 


Druckminderventile c eingeschaltet, 
die jeder Turbine die Zuführung von 
Dampf bestimmter Spannung, also 
zwischen je zwei Turbinen einen be- 
stimmten Druckabfall sichern. 


K1. 13. Nr. 186874. Dampfwasser- 
abscheider. 6. Ermshaus, Biele- 
feld. Eine Spindel b trägt den 
Schwimmer a und schliefst mit dem 
unteren kegeligen Ende eine Oeffnung 
d des Ventilkegels e; letzterer ist mit 
b durch den Bügel ! lose verbunden 
und wird mittels eines mit Löchern 
g versehenen Zylinders im Gehäuse ¢ 
geführt. a öffnet zuerst d, wodurch 
e entlastet und leicht durch den Stell- 
ring f gehoben wird; alsdann kann 
das Wasser durch g und k abfliefsen. 


K1. 13. Ir. 186418. Sicherheits- 
ventil. A. Radovanovic, Zürich. 
Bei geringer Drucküberschreitung öffnet sich zu- 
nächst ein Ventil a, der ausströmende Dampf füllt 
den Raum m und entweicht durch eine einstellbare 
Oeffnung o. Bei stärkerer Dampfausströmung wird 
1 infolge der Drosselung bei o in m ein Druck er- 
zeugt, der auf einen Kolben b” wirkt und das da- 
mit verbundene Ventil ö hebt. Um a vom Drucke 
in m unabhängig zu machen, ist es mit einem 
fast gleich grofsen Kolben a” verbunden. 


Kl. 14. Ir. 137188. Tarbinenrad. E. Imle, 
Dresden-A. Die Schaufeln 5 werden in der 
erforderlichen Gestalt (Innenfigur) zusammen- 
hängend aus Blech oder Metallstreifen gestanzt 
und geprägt und an den Zähnen a des Rad- 
körpers befestigt, und zwar entweder durch 
Schrauben c an der glatten Rückseite d oder 
(bei Ausführung für Vorwärts- und Rückwärts- 
gang) am Boden von b oder mittels Lappen e 
(Nebenfigur) durch Längsbolzen f. 


Kl. 14. Ir. 186805. Kolbensehiebersteue- 
rung. J. R. Frikart, München. Die in 
Büchsen d,e verschieblichen Ein- und Auslafs- 
Kolbenschieber b, c liegen wagerecht rechtwink- 
lig zur Zylinderachse und tangential zum Zy- 
linder, wodurch leichte Zugänglichkeit und 
kleine schädliche Räume g,A erzielt werden. 


Kl. 14. Nr. 186681. Turbine. A.-G. der 
Maschinenfabriken von Escher, Wyfs & 
Co., Zürich. Am Turbinengehäuse ist bei d 
ein das Laufrad ak auf der gan- 
zen Breite umgebender Ring t und 
an jeder Seite ein Flachring u be- 
festigt, wodurch die zum Dampf- 
austritt dienenden Lücken è der 
Seitenscheiben A verdeckt wer- 
den. Nur hinter den Düsen d sind 
Ausschnitte v in u vorgesehen, 
um bei Teilbeaufschlagung den 
Dampfaustritt nur an den Be- 
aufschlagungsstellen zu gestat- 
ten. Diese Einrichtung (u, ¢, u) 
soll gleichzeitig die schädliche Saugwirkung des Strahlrades ver- 
hindern. 


Kl. 46. Ir. 136986. 


* 


K —— 
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Regler fiir Petroleammaschinen. Inter- 
national Power Vehicle Com- 
pany, Stamford (V. S. A.). Bei 
zu groſser Geschwindigkeit wird das 
durch Lenker k,l geführie Schwungge- 
wicht m mit seiner länrlichen Oeffoung 
o auf der Nabe n des Schwungrades r 
nach aufsen gegen den durch eine regel- 
bare Feder belasteten Stift t geschoben, 
sodafs das Exzenter e wenig oder gar- 
nicht über die zu r gleichachsige Scheibe 
s hervorragt und der Hebel h ¢ der Pe- 
troleumpumpe der Ladung wenig oder 


keinen Brennstoff beimengt. 


nn m 


Kreuzschleife sg dient und gleichzeitig 
als geschlossene Oelkammer verwen- 
det wird. 


El. 34. Ir. 185020. Zugschieber. R. 
Herrmann, Magdeburg. Damit die Rauch- 
gase bel teilweise geschlossenem Schieber sich 
nicht stauen und zurückschlagen, ist der Schieber 
als epiralförmiges, mit der Platte a in Verbin- 
dung stehendes Band hergestellt; der Dorch- 
gangsquerschnitt wird durch Aufziehen und Zu- 
sammenschieben der Spirale geregelt. 


K1. 46. Ir. 186291. Elektrische Ziindvorrichtung. J. H. Bastians 
und Knauff & Zettler vorm. Schettler, 
München. Durch Einstecken und Drehen des 
Steckschlüssels k werden die Kontakte gg, leitend 
verbunden und dadurch der primäre Stromkreis 
hfe (Schleifriug) 91 ei fir, geschlossen, sodafs 
durch Zurtickdrehen von k die Maschine ange- 
halten werden kann. Mit k als Handhabe kana 
man auf dem Gehäuse a die Kappe b wit der 
Welle ce; drehen, wodurch der von der Ma- 
schine zu schliefsende Kontakt und somit der 
Zündzeitpunkt eingestellt wird. 


Kl. 46. Ir. 187514. Einführung des Brennstoffes in Brennkrait- 
maschinen. F. Reichenbach, Berlin. Von dem für ein Arbeit- 
spiel erforderlichen Brennstoff wird zunächst ein Teil mit der Luft 
ala schwaches Gemisch in den Zylinder eingeführt und entzündet; 
dann wird der Rest nötigenfalls mit Druckluft 
entsprechend dem gewünschten Diagramm in das 
brennende Gemisch hineingedrückt, 


K1. 46. Nr. 186141. Petroleummaschine. L. und 
A. Lumière, Lyon-Monplaisir. Das im Rohre 
g geführte Petroleumventil f liegt etwas über dem 
engsten Querschnitte des verschieblichen Luft- 
ansaugerohres kh und wird durch den Luftstrom 
selbttätig geöffnet: bei zu grofser Geschwindigkeit 
aber wird h durch den Luftdruck auf die Ring- 
fläche r gehoben, sodafs f unter r liegt und wenig 
oder gar kein Petroleum abgiebt. 


Kl. 47. Nr. 187010. Kurbelwellenlagerung an Lokomobilen. H. 
Lanz, Mannheim. Die Lagerplatte ò 
wird von zwei tangential am Kesselum- 
fange in der wagerechten Mittelebene des 
Kersels befestigten senkrechten Steh- 
blechen a frei getragen und durch einen 
federnden wagerechten Blechstreifen k 
(Innenfigur) oder durch zwei Nasen e und 
je zwei in Pratzen c greifende Stell- 
schrauben d gegen Seitenbewegungen ge- 
sichert; sie ist demnach mit dem Kessel 
nicht starr verbunden und so der Wärme- 
ausdehnung und Wärmeübertragung entzogen. 


Kl. 47. Nr. 186581. Schmierpumpe. Fa. 
A. Friedmann, Wien. Zwei auf der Trieb- 
welle k versetzt angeordnete Exzenter f,g be- 
wegen zwei in h geführte Schleifen y, 4 mit 
zwei Kolben a,b in der Weise, dafs das Oel 
zuerst durch o, oi in den Zylinder ci, nach Ab- 
schlufs von o, und gleichzeitiger Freilegung 
von og nach c gelangt und dann von a durch 
oz nach der unter Hochdruck stehenden Schmier- 
stelle gedrückt wird, sodafs der Druckraum c 
niemals unmittelbar mit dem Oelgefäfse verbun- 
den ist und der Rückdruck auf die Kolben 
stets in deren Achseurichtung fällt. 


Kl. 47. Ir. 186627. Dampfgefälsverschlufs. P. Kirgeis, Bres- 
lau. Ein durch einen Schlitz g im Gefafs- 
mantel eingeführter Schieber a verschliefst 
die mit einem Winkelkranze c ausgerüstete 
offene Stirnseite von innen und dichtet zu- 
gleich den Schlitz ab, indem die aufsen an 
a angebrachten halbkreisförmizen Rippen d 
und e in Bogenzargen 7, fı und unten an fı 
in einen abgeschrägten Längsfalz h eingreifen, 
sodafs das Gefäfs ohne Schraube allein durch den ner 
dicht verschlossen wird. 


Band 47. Nr. 7. 
Februar 1908. . 


Kl. 46. Ir. 187819. Lisch vorrichtung. R. H. Koppel, Stin- 
val bei Trooz (Belgien). Im Gehäuse a wird 
ein mit Längsrippen f versehener oben und unten 
offener Zylinder d mittels Schraubenfedern g,A in 
geringem Abstande vom Boden in der Schwebe 
gehalten und beim Saughube so gehoben, dafs sich 
die durch den Einschnürungsring p in die trichter- 
förmige Vormischkammer strömende Luftmenge der 
von i her angesaugten Brennstoffmenge selbsttätig 
‘ anpafst, während die zwischen d und a der Nach- 
mischkammer zuströmende Luft durch den Heiz - 
mantel ¢ vorgewärmt wird, der dann die fertige, 
durch das Trichtersieb r strömende Ladung weiter 
erwärmt. 


Versammlung des Vorstandes am 10. Januar 1903 zu Berlin. 
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Kl. 60. Ir. 187196 (Zusatz zu Nr. 182158, Z. 1902 S. 1876). 
Geschwindigkeiteregler. W. Hegenscheidt, G. m. b. H., Ratibor 
(O.-Schl.). Zur Erleichterung des Anlassens istfeine Kupplung m hin- 
zugefügt, die das gleichmäfsig gedrehte |! 
Rad g mit dem Rade f kuppelt, dessen ` 
ungleichförmig laufende Kraftmaschine 
eine Arbeitswelle gleichförmig drehen 
soll. So lange m eingertickt ist, müssen 
sich f und g mit gleicher Geschwindig- 
keit drehen, die Spindel d bleibt an 
ihrem Platze und kann das Riemenwech- 
selgetriebe (Figur des Hauptpatentes) nicht ungebührlich beeinflussen. 
Ist die richtige Geschwindigkeit nahezu erreicht, so wird m vonhand 
oder selbsttätig ausgerückt, und die Regel vorrichtung tritt in Wirkung. 


Trrrryyyeun 
n 


y 


Angelegenheiten des Vereines. 
Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


am 10. Januar 1903 im Vereinshause zu Berlin. 
(Beginn der Sitzung 10 Uhr) 


Vom Vorstande des Jahres 1903 sind anwesend: 


Hr. v. Oechelhaeuser, Vorsitzender, 

Hr. Prüsmann, Vorsitzender-Stellvertreter, 
Hr. v. Borries, Kurator, 

Hr. Gerdau, Beigeordneter. 


(Hr. Rohr hat mitgeteilt, dafs er durch unvorher- 
gesehene Dienstgeschäfte verhindert sei.) 


Vom Vorstande des Jahres 1902 sind aufserdem anwesend: 
Hr. Veith, Hr. v. Lossow, Hr. Nimax. 
Ferner anwesend: 


Hr. Th. Peters, Vereinsdirektor, 
Hr. D. Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift. 


An der Beratung über die 44. Hauptversammlung nimmt 
auf Wunsch des Vorstandes der Vorsitzende des Bayerischen 
Bezirksvereines, Hr. O. v. Miller, teil. 

Der Vorstand genehmigt die Anwesenheit des Hrn. D. 
Meyer, dem die Schriftfiihrung übertragen wird. 


Einführung der neuen Vorstandsmitglieder. 


Der Vorsitzende dankt den ausscheidenden Vorstandsmit- 
gliedern für ihre dem Verein dargebrachte Mitarbeit und be- 
grüfst die neuen Vorstandsmitglieder bei ihrem Eintritt in den 
Vorstand. 

44. Hauptversammlung. 


Der Zeitpunkt der 44. Hauptversammlung ist bereits auf 
den 6., 7. und 8. Juli bestimmt; dementsprechend ist die 
Hauptversammlung in der Vereinszeitschrift anzukündigen ?); im 
übrigen beschäftigt sich der Vorstand mit dem Festplan, der 


Tagesordnung den Vorträgen usw. 


Zusammensetzung des Vorstandsrates. 


Hr. Peters berichtet über die bisher eingegangenen 
Aeufserungen der Bezirksvereine, aus denen hervorgeht, dafs 
die meisten von ihnen, wenn sie auch in den Mitgliederzah- 
len, die für die Entsendung der Vertreter mafsgebend sein 
sollen. im einzelnen sehr voneinander abweichen, doch dem 
ersten Teile des Antrages des Vorstandes in seinem Grund- 
gedanken: die Zahl der Abgeordneten zum Vorstandsrat zu 
vermindern, zustimmen. Der Vorstand beschlielst 
an diesem Antrage festzuhalten, und beauftragt 


deshalb. 
ins— 


direktor mit den Malsnahmen, die erforderlich ‘en 
Antrag, der eine Statutänderung darstellt, zur th 
die Bezirksvereine und auf die Tagesordnun r- 
sammlung zu bringen. (S 35 Abs. 3 des Sta 

Der zweite Teil des Vorstandsvorschl je 
aus dem Vorstande ansscheidenden Herren e 
dem Vorstandsrate angehören sollen, wi 1, 
weil keine Aussicht besteht, dafs er ang 
Anträge des Frankfurter unddesK - 

vereines zu § 35 Abs. 2 und 3 

Die Anträge lay“ 

zu 8 35 Abs n 
Hauptversamm! J n 

1) s, 


' 
A d 


A 


| 


4 T l6. Dezember v. J. nebst Programm. 8 


mindestens bis 1. April schriftlich dem Vorsitzenden des Ver- 
eines eingereicht werden; 


zu § 35 Abs. 3: »Betreffen die Anträge die Auflösung 
des Vereines, Aenderungen des Statuts oder Zusätze zu dem- 
selben, so sind diese spätestens bis 1. März bei dem Vor- 
sitzenden des Vereines schriftlich einzureichen, welcher solche 
Anträge wenigstens drei Monate vor der beschliefsenden 
Hauptversammlung den Bezirkvereinen schriftlich zur Vorbe- 
ratung mitzuteilen hat«. 


Der Vorstand ist der Ansicht, dafs das, was diese Anträge 
bezwecken, nämlich eine unzweifelhaftere Fassung des § 35 
zu erlangen, durch diese Anträge nicht erreicht werden kann. 
Da die Anträge der beiden Bezirksvereine jedoch erkennen 
lassen, dafs Zweifel bestehen, ob die in Z. 1902 S. 1799 zu 
$ 35 Abs. 3 des Statuts veröffentlichte Erklärung des Vor- 
standes genügt, um das Statut zu ergänzen, und da aufser- 
dem Veranlassung zu einer Statutberatung (wegen $ 18 des 
Statuts: Vorstandrat, s. oben) vorliegt, beschliefst der Vor- 
stand, seiner bereits beschlossenen und veröffentlichten Er- 
klärung zu § 35 Abs. 3 des Statuts die Form eines Statut- 
zusatzes zu geben. Der Zusatz soll an den Schlufs des § 35 
Abs. 2 kommen, hinter: »mitzuteilen“, und soll lauten: 


»zu dem Zwecke sind sie mindestens 4 Monate vor der 
Hauptversammlung dem Vorsitzenden des Vereines schriftlich 
einzureichen.« 


Der Vereinsdirektor wird beauftragt, diesen Antrag des 
Vorstandes den Bezirksvereinen so vorzulegen, dafs er auf 
die Tagesordnung der diesjährigen Hauptversammlung ge- 
setzt werden kann. 


Bewillieung von Geldmitteln an die Bezirksvereine 
zu Vorträgen usw. 


Zur Austeilung an die Bezirksvereine für Vorträge usw. 
sind dem Vorstande für das laufende Jahr 12000 M zur Ver- 
fügung gestellt. Die Zahl der Bezirksvereine beträgt 42. Der 
Vorstand ordnet an, dafs jedem Bezirksverein 300 M ge- 
schiekt werden. Die dazu fehlenden 600 A bewilligt der 


Vorstand aus seinem Verfügungsfonds. 
Frei- und Tauschexemplare der Vereinszeitschrift. 


Die Liste d Frei- und Tausehexemplare der Vereins- 


zeitschrift w elegt; sie gibt zu Bemerkungen oder 
einem Bes, \eranlassune. 

\nrevg Oechelhaeuser, ein alle vier 
Woch¢ endes neuhumanistisches Beiheft 
der $ eizufügen, welches sich mit wirt- 
schi ozialen, rechtswisseuschaftlichen 


Fragen beschäftigen soll. 


f 


nde macht Mitteilung über seinen Vorschla- 
seines an den Vereinsdirektor gerichtete 
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Aufforderung entsprechend, legt alsdann der Vereinsdirektor 
die Griinde dar, die ihn veranlassen, sich gegen die Heraus- 
gabe von Beiheften zu erkliren, dagegen die Anregung des 
Hrn. v. Oechelhaeuser in der Weise zu unterstützen, dafs, 
über ihre bisherige strengere Auffassung hinausgehend, die 
Zeitschrift nun auch Aufsätzen des von Hrn. v. Oechelhaeuser 
gedachten Inhalts ihre Spalten öffne. 

Hr. v. Oechelhaeuser erklärt sich damit einverstanden, 
möchte aber aufserdem seine Anregung noch weiter zu Vor- 
trügen in den Bezirksvereinen verwertet sehen. Er beantragt 
demgemiifs: 


1) die Redaktion zu ermiichtigen, in die Vereinszeitschrift 
auch Aufsätze volkswirtschaftlichen, sozialen und rechtswissen- 
schaftlichen Inhalts, soweit sie Beziehung zur Technik 
haben, versuchsweise aufzunehmen; 

2) den Bezirksvereinen Vorschläge zu Vorträgen ähn- 
lichen Inhalts unter Benennung von Vortragenden und Vor- 
tragsthematen zu machen. 


Der Vorstand beschliefst demgemifs. 


Erhebung der Beiträge. 


Hr. Peters macht darauf aufmerksam, dafs das Geschäft 
der Beitragerhebung im übrigen glatt verläuft; nur bei 
einigen Bezirksvereinen, die von ihren Mitgliedern die Bei- 
triige auch für den Gesamtverein einziehen, kommen immer 
wieder Störungen vor, die u.a. auch ein ungiinstiges Licht 
auf die Geschäftstelle des Vereines zu werfen geeignet sind. 
Da ein namhaftes Interesse bei den Bezirksvereinen nicht 
vorliegen kann, dieses Verfahren der Beitragerhebung fort- 
zusetzen, richtei der Vereinsdirektor an den Vorstand die 
Bitte, dahin zu wirken, dafs alle Bezirksvereine ohne Aus- 
nahme die Erhebung der Beiträge dem Gesamtverein über- 
lassen möchten. 


Pensionskasse der Vereinsbeamten. 
Die Einnahmen im Jahre 1902 haben betragen 6737,60 «A 


die Ausgaben » » » » » 146,00 » 
6591,60 M 
dazu Kurseewinn . . 2 2 202. 310,40 » 


sodafs dem Kapital zugeflossen sind . 6902,00 A. 


Arbeiten des technischen Ausschusses. 


Ueber die vom technischen Ausschufs in Gang gebrach- 
ten wissenschaftlichen Arbeiten wird ein besonderer schrift- 
licher Bericht erstattet werden (s. Anhang). 

Das Abkommen mit dem Bayerischen Daınpfkessel-Revi- 
sionsverein, wonach der Verein deutscher Ingenieure sich an 
dessen Versuchen über die Eigenschaften und die Verwen- 
dung des überhitzten Dampfes zum Betriebe von Dampfina- 
schinen beteiligen wird, und zwar einerseits durch Geldmit- 
tel, anderseits persönlich durch Hrn. Berner, wird genehmigt. 

Der Anschauung des technischen Ausschusses, dafs nach 
Vollendung von Versuchsarbeiten die dazu mit den Geldmit- 
teln des Vereines deutscher Ingenieure beschafiten Versuchs- 
einrichtungen im allgemeinen Eigentum des Vereines deutscher 
Ingenieure bleiben, dafs es sich aber in der Regel empfiehlt. 
sie geren mälsige Vergütung der betr. Versuchsanstalt zu 
überlassen, teilt der Vorstand. 


Zu neuen Arbeiten werden auf Antrag des technischen 
Ausschusses bewilligt: 

2000 Al (und gebotenentalls Ersatz eines durch die Ver- 
suche beschädigten Flammrohrstückes) an Hrn. Prof. v. Bach 
in Stuttgart für Versuche, welche den Eintluls des aus der 
Dampfmaschine in den Dampfkessel gelangten Schmieröles 
auf die Wärmestauune in der Kesselwand ermitteln sollen: 

2000 A an denselben, zur Ausdehnung der von ihm 
bereits übernommenen Versuche an Dampf- und Gebläse- 
kolben auf Kolben gröfseren Durchmessers. (Es wird dabei 
vorausgesetzt, dafs die Firmen, welche Versuche mit unge- 
wöhnlich grofsen Kolben ausgeführt haben wollen, zu den 
Kosten dieser gröfseren Versuchseinrichtung beitragen werden.) 

1000 A an Hrn. ». Studniarski-Hannover zu Ver— 
suchen über die Verteilung der elektrischen Kraftlinien im 
Ankerkern einer Dynamomaschine. 


Versammlung des Vorstandes am 10. Januar 1903 zu Berlin. 
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Zeitschrift des Vereinea 
deutscher Ingenieure. 


Hrn. Berner über den Stand 


Arbeiten. 

Hr. Berner hat über den Stand seiner Arbeiten, welche 
den überhitzten Wasserdampf zum Gegenstande haben, dem 
Vorstand schriftlich berichtet; der Bericht soll beim Vorstand 
rundlaufen. 


Bericht des seiner 


Studienreise des Hrn. P. Möller. 


Die bisher von Hrn. Möller über seine Studienreise 
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika eingegangenen 
Berichte sollen beim Vorstand rundlaufen. 

Der Vorstand ist damit einverstanden, dafs Hr. Möller 
seine Reise um einen Monat verlängert, und bewilligt dafür 
die Mehrkosten von 1000 bis 1200 A. 


Mafsstäbe für Indikatorfedern. 


Die gegenwärtig bei den Bezirksvereinen in Beratung 
stehende Vorlage, welche einheitliche Mafsstibe für Indikator- 
federn zu erlangen bezweckt, soll in der Weise weiter be- 
handelt werden, dafs die Aeufserungen der Bezirksvereine 
und sonst eingegangene Beiträge einem Ausschufs überwie- 
sen werden, in den der Vorstand wählt die Herren: v. Bach, 
Eberle, Haage, E. Meyer, Peters, Roser, Schöttler, 
Strupler, Wagener. 

Ferner sollen diejenigen Bezirksvereine, welche ein be- 
sonders lebhaftes Interesse für diese Vorlage zu erkennen 
gegeben haben, aufgefordert werden, je einen Vertreter in 
den Ausschufs zu entsenden, desgleichen die Phvsikalisch- 
Technische Reichsanstalt sowie die Firmen Schäffer & Buden- 
berg in Magdeburg-Buckau und Dreyer, Rosenkranz & Droop 
in Hannover. 


Technolexikon. 


Der von Hrn. Dr. Jansen erstattete Bericht soll beim 
Vorstande rundlaufen, auch bei den jetzt ausscheidenden Mit- 
gliedern. 


Versammlung des Vorstandsrates. 


Angesichts der jetzt zur Verhandlung stehenden Vereins- 
angelegenheiten hält es der Vorstand nicht für erforderlich, 
dafs aufser der mit der Hauptversammlung zu verbindenden 
vorher im Laufe des Frühjahres noch eine besondere Ver- 
sammlung des Vorstandsrates stattfinde. Den Mitgliedern 
des Vorstandsrates und den Bezirksvereinen soll hiervon Mit- 
teilung gemacht werden. 


Finheitliches Gewinde für schiniedeiserne Rohre. 


Nachdem die meisten Bezirksvereine sich zu dieser Vor- 
lage des Thüringer Bezirksvereines getiufsert haben, und 
zwar die meisten von ihnen in zustiminendem Sinne, wird 
der Vereinsdirektor beauftragt, den Verein deutscher Gas- 
und Wasserfachmänner, den Verband deutscher Heizungs- 
und Lüftungs-Industrieller und die deutschen Werke, welche 
schmiedeiserne Rohre anfertigen, zur Mitwirkung bei der 
weiteren Bearbeitung einzuladen. 


Lichtbildplatten für die Bezirksvereine. 

Vorschläge des Hrn. Hase-Hagen und des Hrn. Herr- 
mann-Aachen, welche bezweckten, den Bewirksvereinen die 
Benutzung von Lichtbildern bei ihren Vorträgen und die Be- 
schaffung von Lichtbildplatten zu erleichtern, haben den Ver- 
einsdirektor veranlafst, den Plan eines einheitlichen, unter 
Mitwirkung der Geschäftstelle des Gesamtvereines auszufüh- 
renden Vorgehens in dieser Sache zu entwerfen. Sein Vor- 
haben und das zu diesem Zweck von ihm verfafste Rund- 
schreiben an die Bezirksvereine finden «den Beifall des Vor- 
standes. 


Zentralstelle für Arbeiterwohlfahrtseinrichtungen. 


Auf Antrag des Vorsitzenden beschliefst der Vorstand, 
der Zentralstelle für Arheiterwohlfahrtseinrichtungen einen 
Jahresbeitrag von 300 A zu gewähren. 


Matschofs: Geschichte der Dampfmaschine. 


Der Bericht des Hrn. Matschofs soll beim Vorstande 
rundlaufen. 


Rand 47. Nr. 7. 
14. Februar 11908. 


Aus den Verhandlungen des technisch-wissenschaftlichen Ausschusses vom 3. Januar 1903 in München. 


Aus den Verhandlungen des technisch-wissenschaftlichen Ausschusses vom 
5. Januar 1903 in München. 


Vor der Sitzung wurden in dem physikalisch-technischen 
Laboratorium der Münchener Technischen Hochschule unter 
Führung des Hrn. Prof. v. Linde und des Hrn. Prof. 
Knoblauch die Einrichtungen des Laboratoriums und ins- 
besondere die Vorrichtungen zur Ausführung der Versuche 
(Wassergehalt des Kesseldampfes und Wärmedurchgang durch 
die Bleche von Dynamomaschinen) besichtigt, die auf Wunsch 
des Vereines deutscher Ingenieure an dieser Stelle ausge- 
führt werden sollen. 

In der Sitzung anwesend sind die Herren v. Borries 
(Vorsitzender), v. Bach, Berner, Eberle, Gyfsling, v. 
Linde, Meyer, Peters, Rieppol (die Herren Eberle und 
Gyfsling als Vertreter des Bayerischen Dampfkessel-Revi- 
sionsvereines). 


1) Versuche, welche die Verwendung überhitzten 
Dampfes bei Dampfmaschinen zum Gegenstande 
haben. 


Zu den Kosten dieser Vorsuche, welche der Bayerische 
Dampfkessel-Revisionsverein in der von ihm zu erbauenden 
Versuchsanstalt ausführen will, hat der Vorstand des V. d. I. 
einen Beitrag von 10000 A bewilligt. 

Hr. Gyfsling verliest das vom Bayerischen Dampfkessel- 
Revisionsverein aufgestellte Versuchsprogramm. 

Hr. v. Bach ist der Meinung, dafs das Versuchsprogramm 
den Hauptwert auf die Erzeugung des überhitzten Dampfes 
legt, womit er einverstanden ist. 

Was die Verwendung des überhitzten Dampfes anbetrifft, 
so ist man allgemein der Ansicht, dafs die Versuchsergebnisse 
nur für das durch die Versuchsmaschine begrenzte Gebiet 
unmittelbar mafsgebend sein werden; Versuche an Maschinen 
anderer Art und Gröfse, insbesondere an sehr grofsen Maschinen, 
werden also nicht entbehrt werden können. Diesen letzteren 
Versuchen ist aber gerade ganz besondere Wichtigkeit beizu- 
messen, und deshalb sollte nach Ansicht des Ausschusses mit 
ihrer Veranstaltung in Fabrikanlagen nicht gewartet werden, 
bis die Versuche des Bayerischen Vereines beendet sein werden. 

Hr. Berner äufsert sich alsdann noch zu einigen Ein- 
zelheiten, die dem Versuchsprogramm hinzuzufügen wären: 


a) Untersuchungen an Ueberhitzermaterial, um die Beein- 
flussung der Ueberhitzer durch den Betrieb kennen zu lernen. 

Hr. Gyfsling ist damit einverstanden, diesen Punkt in 
das Versuchsprogramm aufzunehmen. Die Materialien sollen 
zuvor im ungebrauchten Zustande, und zwar auch chemisch, 
untersucht werden. 

b) Feststellung, in welchem Mafse die Wandtemperatur 
der Ueberhitzerrohre von der Geschwindigkeit des sie durch- 
strömenden Dampfes abhängig ist. 

c) Untersuchungen des Materials der Rohrleitungen nebst 
Dichtungen in ähnlicher Weise wie oben bei den Ueberhitzern. 

d) Bestimmung der mittleren Temperatur der Dampfzy- 
linderwandungen. 


Auf Antrag des Hrn. v. Linde wird beschlossen, die Ver- 
suchsanstalt mit 2 Rohrleitungen zu versehen, die eine in ihren 
Abmessungen entsprechend dem, was für gesättigten Dampf 
üblich ist, die andere für überhitzten Dampf, um die Frage 
der Dampfgeschwindigkeit ausgiebig studieren zu können. 


3) Bericht über im Gange befindliche Versuchs- 
arbeiten. 


Volk: Versuche über die Schmierfähigkeit von Gleit- 
flächen unter Dampfdruck. 
Hr. Volk hat mitgeteilt, dafs seine Versuche noch nicht 
zum Abschlufs gelangt seien. 


Martens und Rudeloff: Ermittlung der Festigkeit 
von Schrauben. l 
Die H erren Martens und Rudeloff haben mitgeteilt, 
dafs die Versuche erst vorgenommen werden können, wenn 
die neue Materialprüfungsanstalt in Dahlem bei Berlin in 
Betrieb gekommen sein wird. 


Lynen: Regulierfihigkeit der wichtigeren Regula- 
toren. 
Hr. Lynen hat mitgeteilt, dafs er bisher durch man- 
cherlei Umstände gehindert worden sei, seine Versuche fort- 
zusetzen. 


Grübler: Ermittlung der Festigkeit von Schmirgel- 
und Karborundscheiben. 


Hr. Griibler hat seine Versuche beendet und dariiber 
Bericht erstattet, s. Z. 1903 8. 195. 


Gutermuth: Gleichförmigkeit des Umlaufes von 
Dampfmaschinen innerhalb der einzelnen Umliufe. 

Eine Mitteilung über den Stand dieser Versuche ist von 
Hrn. Gutermuth nicht eingegangen. 


Gutermuth: Ausflufs des Dampfes aus Gefifswan- 
dungen und Geschwindigkeit des Dampfes in Steuer- 
kanälen. 

wie zuvor. 


Kammerer: Vergleichende Versuche mit Riemen- 


und Seiltrieben. 


Die Versuchseinrichtungen sind bestellt, und Hr. Kamme- 
rer gedenkt, die Versuche in den diesjährigen grofsen Ferien 
auszuführen. 


Mechanisch-technische Versuchsanstalt zu Charlot- 
tenburg: Zulässige Belastung von Brückenauflagern. 


Ein Bericht der Versuchsanstalt ist erst kurz vor der 
Sitzung eingelaufen. Es kann deshalb nicht darüber verhan- 
delt werden. Der Bericht soll bei den Mitgliedern des Aus- 
schusses rundlaufen. 


Frölich und Genossen: Versuche an elektrisch und 
hydraulisch betriebenen Bergwerkspumpen. 


Laut Mitteilung des Hrn. Frölich sind die Vorarbeiten, 
insbesondere auch die Prüfung der Mefsvorrichtungen, im 
Gange. 


Linde: Wassergehalt des Kesseldampfes. 


In Verfolg seiner Mitteilungen bei der der Sitzung vor- 
hergegangenen Besichtigung der Versuchseinrichtungen teilt 
Hr. v. Linde noch mit, dafs versucht werden soll, auch Teil- 
messungen des durch die Rohrleitungen gehenden Dampfstro- 
mes auszuführen, damit, wenn diese Versuche gelingen, es 
nicht nötig sein wird, immer den ganzen Dampfstrom zum 
Gegenstand der Untersuchung zu machen. 


Bach: Dampfmesser von Gehre. 


Die Versuche haben zu einem brauchbaren Ergebnisse 
noch nicht geführt, weil der gelieferte Gehresche Dampfmes- 
ser noch mancherlei Unvollkommenheiten zeigte Hr. Gehre 
hat in Aussicht gestellt, diese Mängel zu beseitigen, und der 
technische Ausschufs ist damit einverstanden, dals dann mit 
dem verbesserten Dampfmesser von neuem Versuche vorgenom- 
men werden. 


Bach: Festigkeitseigenschaften des Stahlgusses bei 
höheren Temperaturen. 


Die Versuche sind im Gange. Hr. v. Bach erstattet 
über die bisher erlangten Ergebnisse Bericht. Die Versuchs- 
körper sind bisher von einer und derselben Giefserei bezogen 
worden. Es wird empfohlen, sich auch an andere Firmen 
wegen Lieferung von Probestäben zu wenden. 


Bach: Festigkeit von grofsen Dampf- und Gebläse- 
kolben. 


Hr. v. Bach berichtet, dafs die zunächst hergestellte 
Vorrichtung Kolben bis zu 1000 mm Dmr. zu prüfen gestatte. 
Aus den an ihn herangetretenen Anfragen sei aber zu erse- 
hen, dafs es wünschenswert sei, auch gröfsere Kolben zu 
prüfen. Um seine Versuchseinrichtungen diesen Wünschen 
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entsprechend zu ergänzen, seien weitere Anschaffungen er- 
forderlich, deren Anordnung Hr. v. Bach“skizziert. ` Der 
Ausschufs beschliefst, beim Vorstand die Bewilligung der 
hierfür erforderlichen Geldinittel in Höhe von 2000 A zu 
beantragen; er setzt dabei voraus, dals die Fabriken, die von 
dieser Versuchseinrichtung Gebrauch machen, gehalten sein 
sullen, durch eine Abgabe zu den Kosten der Einrichtung 
beizutragen. 


Lorenz: Spezifische Wärme des überhitzten Wasser- 
dampfes. 
Es wird der Bericht des Hrn. Lorenz verlesen, wonach 
die Versuchseinriehtung nun fertig ist, sodafs mit den Versu- 
chen demnächst begonnen werden wird. 


Klein: Versuche über freigehende Pumpenventile. 


Auch hier wird der Bericht verlesen, aus dem hervor- 
geht, dafs die Versuche demnächst in Gang kommen werden. 


Köhler: Versuche mit Rohrbruchventilen. 


Aus dem Bericht des Hrn. Köhler geht hervor, dafs er 
eine sehr grofse Zahl von Versuchen bereits ausgeführt hat, 
mit deren rechnungsmälsiger Feststellung er zurzeit beschäf- 
tigt ist. 


Neue Arbeiten: 


Hr. v. Studniarski-Hannover hat beantragt, ihm zu 
Versuchen, welche die Verteilung der magnetischen Kratt- 
linien im Ankerkern einer Gleichstrommaschine zum Gegen- 
stande haben und für eine Arbeit zur Erlangung des Dr. Ing.- 
"Titels ausgeführt werden sollen, 1000 # zu bewilligen. Die 

Herren Kapp-Berlin und Kohlrausch-Hannover haben sich über 
dieses Vorhaben günstig ausgesprochen, und der Ausschuls 
beschliefst, die Bewilligung der 1000 A beim Vorstande zu 
beantragen. 

Hr. v. Bach hat für einen seiner Assistenten eine Arbeit 
ins Auge gefafst, welche den Einflufs des in den Kessel ge- 
langten Schmieröles auf die Wärmestauung in der Kessel- 
wand ermitteln soll, und richtet an den Ausschuls das Er- 
suchen, hierfür eine Geldbewilligung beim Vorstande zu be- 
antragen. Der Ausschuls ist mit diesem Vorhaben einver- 
standen und bereit, Antrag beim Vorstand zu stellen. Hr. 
v. Bach wird zu dem Zwecke eine Kostenaufstellung machen 
und dem technischen Ausschuls vorlegen. 

Infolge einer von Hrn. Professor Stribeck ausgegangenen 
Anregung wird beschlossen, sich über die Zweckinälsigkeit 
einer systematischen Prüfung von Metallen und Legierungen 
bei höheren Temperaturen auszusprechen. Mit Hrn. v. Bach 
ist der Ausschufs der Ansicht, dafs durch die Ausführung des 
Stribeckschen Planes einem dringenden Bedürfnisse der Tech- 
nik entsprochen werden würde. Die Begründung des Stri- 
beckschen Vorschlages lautet: 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das siebente 
Heft erschienen; es enthält: 


Stribeck: Die wesentlichen Eigenschaften der Gleit- und 
Rollenlager. 

Schröter: Untersuchung einer Tandem-Verbundmaschine 
von 1000 PS. 

Austin: Ueber den Wärmedurchgang durch Heizflächen. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 4. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
stralse 43, gerichtet werden. | 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 


— 
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»Der Verein deutscher Ingenieure hat in jüngerer Zeit 
einen Ausschufs mit der Ausarbeitung von Normen der Rohr- 
leitungen für hochgespannten Dampf betraut. Dieser Aus- 
schuls sah sich alsbald der Frage gegenüber, ob die ge- 
bräuchlichen Bronzen zu Formstücken für hochgespannten 
Dampf verwendbar seien, mulste jedoch anerkennen, dals 
zur Beantwortung dieser Frage erst: Versuche anzustellen 
seien. Wie bekannt, hat Hr. Baudirektor v. Bach diese Ver- 
suche mit Mitteln des Vereines deutscher Ingenieure durch- 
geführt. 

In England und Frankreich bestehen seit Jahren Aus- 
schüsse zur Erforschung von Legierungen, die insbesondere 


auch Untersuchungen über die Legierungen des Kupfers mit 


Zink und Zinn — Messing und Bronzen — angestellt haben. 
Es sei nur die Arbeit von Charpy über den Einflufs des 
Glühens auf die Festigkeitseigenschaften und das Gefüge von 
Messing und über ähnliche Untersuchungen mit Bronzen und 


die Arbeit von le Chatelier über den Einflufs von Zeit und 


Temperatur auf die mechanischen Eigenschaften der Metalle 
erwähnt, Arbeiten von unmittelbar praktischer Bedeutung. 
Es bleibt aber noch viel zu tun übrig. So ist klar- 
zustellen, welchen Einflufs die Belastungsdauer auf die Wider- 
standsfähigkeit der gebräuchlichen Kupferlegierungen bei 
Nach Versuchen von le Chatelier und 
Arbeiten der Zentralstelle für wissenschaftlich-technische Unter- 
suchungen, deren Veröffentlichung bevorsteht, kann dieser 
Einflufs recht beträchtlich sein. Bei gewissen Bronzen sinkt 
die Widerstandsfähigkeit mit zunehmender Belastungsdauer 
ganz erheblich, bei andern dagegen nicht. Wodurch sind 
diese Unterschiede bedingt? Welche Rolle spielen dabei und 
überhaupt gewisse unbeabsichtigte Bestandteile der Legie- 
rungen und solche, die zur Erzielung dichten Gusses ver- 


wendet werden? 


Ferner ist in weiterem Umfange festzustellen, wie sich 
die wichtigsten Kupferlegierungen gegenüber sehr rasch ver- 
laufenden Kraftwirkungen (Schlag) bei gewöhnlicher Tempe- 
ratur und bei höheren Wärmegraden verhalten. 

Schon diese zunächst sich bietenden Aufgaben sind so 
umfangreich, dals eine einzelne Firma oder ein Laboratorium 
sie in vollem Umfange zu lösen kaum in der Lage sein 
dürfte. Wohl aber steht zu erwarten, dals durch das Zu- 


sammenwirken geeigneter Kräfte Aufschliisse erlangt werden, 


aus denen unsere ganze Metallindustrie erheblichen Nutzen 
ziehen kann.« 

Der Ausschufs ist einstimmig derselben Meinung und 
beschliefst auf Antrag des Hrn. v. Bach, dafs Hrn. Prof. 
Stribeck zum Zwecke der Förderung seines Vorhabens hiervon 
Mitteilung gemacht werden soll. 


Der Ausschuls fafst den grundsätzlichen Beschlufs, dafs 
bei Anträgen auf Geldbewilligung für Versuche stets zu- 
nächst festgestellt werden soll, ob mit den beabsichtigten Ver- 
suchen ein geschäftlicher Zweck verbunden ist. 


Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Vorstandsrat. 
Nachtrag zu Seite 183 u. f. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Stellvertreter: Erast Heller und Harry Friederichs. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Hefsfeld, Geh. Marine-Baurat und Schiffbaudirektor, Kiel-Gaarden. 


Vorstande der Bezirksvereine. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Vorsitzender: Hofsfeld, Geb. Marine-Baurat und Schiff baudirektor, 
Kiel-Gaarden. 

Stellvertreter: Fr. Stellter. 

Schriftführer: B. Schulz, Marine-Baumeister, Kiel, Feldstr. 63. 

Stellvertreter: E. Sohaumaan. 

Kassirer: H. Zeltz, Oberingenieur, Kiel, Karlstr. 38. 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Das Eisenhüttenwesen. 
Von Fr. Frölioh. Ingenieur, Berlin. 
(Fortsetzung von Z. 1902 S. 1421) 


Besonderes Interesse erregte die Ausstellung der Ma- | schaffenheit und Temperatur des Walzgutes sowie die Unter- 
sehinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein in Dahlbruch, wel- | schiede zwischen den einzelnen Kalibern von Einflufs, sodann 
che zum Antrieb der von ihr ausgestellten Walzgeriiste eine macht die Leerlaufarbeit je nach der Instandhaltung der Lager 
Gasmaschine verwendet hatte und damit die neueste Bestre- | und dem Anzug der Druckschrauben einen sehr verschiedenen 
bung auf dem Gebiete des Gasmaschinenbaues, die Gichtgas- Anteil an der Gesamtarbeit aus. Die grofsen Verluste, welche die 


maschine zum unmittelbaren Antrieb von Walzenstrafsen zu weitverzweigten Dampfleitungen eines Walzwerkes mit sich 

verwenden, vorführte. bringen, lassen mehr als in anderen Betrieben gerade hier den 

Die Anforderungen an eine Walzenzugmaschine sind we- | Wunsch berechtigt erscheinen, an die Stelle der Dampfkraft 

sentlich von denen an eine Betriebsmaschine verschieden. Die | eine wirtschaftlicher arbeitende zu setzen. Die gröfsere Aus- 

Beanspruchungen schwanken aufserordentlich; einmal sind Be- nutzung der Wärme in den verbesserten Oefen hat die Ab- 
Sig. 18. 


Walzwerk der Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr. Klein in Dahlbruch: Die Vorstrafse. 


962 Frölich: Das Eisenhüttenwesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


hitze und damit den zur Verfiigung stehenden Dampf einge- 
schränkt und so zu einer sparsameren Dampfwirtschaft ge- 
zwungen; anderseits hat die vorteilhaftere Ausnutzung der 
Gichtgase in Verbrennungsmotoren eine neue Kraftquelle ge- 
schaffen, die je nach Umständen nicht nur das ganze Hoch- 
ofenwerk, sondern auch noch das Stahl- und das Walzwerk 
mit Kraft versorgen kann. Die grofsen Vorteile des elektri- 
schen Betriebes gegenüber dem Dampfbetriebe haben es 
zunächst wünschenswert erscheinen lassen, diesen für die 
Walzwerke einzuführen. Dieser Gedanke fand Unterstützung 
dadurch, dafs das Walzwerk meist ziemlich weit von dem 
Hochofenwerk entfernt ist; das Gas fortzuleiten, ist aber 
erheblich schwieriger als die Uebertragung der elektrischen 
Kraft, und so sehen wir die Entwicklung der Gichtgasma- 
schinen dadurch gekennzeichnet, dafs in unmittelbarer Nähe 
der Hochöfen Kraftwerke entstehen, von denen aus der mit 
Gasmaschinen erzeugte elektrische Strom zu den Stahl- und 
den Walzwerken hingeleitet wird. Eine zweite Stufe der Ent- 
wieklung ist durch die Verwendung der Gichtgasmaschinen 
zum Antrieb der Geblisemaschinen gekennzeichnet. wobei, 
da nur die Hochofen-Gebläsemaschinen infrage kommen, die 
Stahlwerk-Gebläsemaschinen der häufigen Betriebsunterbre- 
chungen wegen aber nach wie vor durch Dampfkraft be- 
trieben werden), die Verwendungsstelle ebenfalls in unmit— 
telbarer Nähe der Hochöfen liegt. 

Im Walzwerk hat die Elektrizität für den Antrieb sämt- 
licher Hülfsmaschinen aufserordentlich schnell Eingang ge- 
funden, derart, dafs sie bei neueren Anlagen für die Hebe- 
zeuge, Rollgii:ge, Scheren, Sägen usw. in immer steigendem 
Mafse in Anwendung kommt. Eine Ausnahme bilden nur 
einige lediglich in senkrechter Richtung arbeitende Hebe- 
zeuge und sehr kräftige Scheren, bei denen der Druckwasser- 
antrieb mit Erfolg das Feld behauptet. Für die Walzen- 
stralsen selbst aber führt sich der elektrische Antrieb nur 
sehr langsam ein). Bei den schweren Umkehrwalzwerken 
wird der Dampfbetrieb wohl kaum mit Vorteil durch einen 
anderen Antrieb zu ersetzen sein; die stets in derselben Rich- 
tung umlaufenden Schwungrad maschinen dagegen, namentlich 
an den zahlreichen Stab-, Formeisen-, Draht- und Blechwalz- 
werken, kommen für eine Aenderung wohl infrage. Nach 
den neuesten Erfahrungen scheint nun der elektrische Antrieb 
fiir Schnell- und Feinstrafsen den Anforderungen völlig genü- 
gen zu können“). Bei gleichmäfsiger Erzeugung, bei der die 
Geschwindigkeit der Strafse wenig schwankt, wird man mit 
Vorteil Drehstrom verwenden können; bei wechselnder Er- 
zeugung, nainentlich bei der Verwendung verschiedenartigen 
Eisens, wobei die Geschwindigkeit der Strafse sich der Er- 
zeugung anpassen mufs, wird man zum Gleichstrommotor 
greifen, der jedoch bei höherem Kraftbedarf der Strafsen 
grofse Widerstände verlangt. Anzustreben bleibt natürlich, 
dafs das ganze Walzprogramm derart eingerichtet wird, dals 
die Geschwindigkeiten der einzelnen Strafsen möglichst gleich- 
mälsig bleiben, sodafs sich der Motor nur den Geschwin- 
digkeitsschwankungen innerhalb des regelrechten Betriebes 
anzupassen braucht, dafs aber dauerude Geschwindigkeits- 
änderungen der Strafse nach Möglichkeit vermieden werden. 
Der Drehstrommotor hat den Vorteil, dafs er durch den in 
Walzwerken unvermeidlichen Staub nicht beeinflufst wird, 
während die Gleichstrommotoren ihrer Kollektoren weren 
erhöhte Aufmerksamkeit verlangen und am besten in einem 
abgetrennten Raume aufgestellt werden. 

Für die kleineren Strafsen kommt die Gasmaschine als 
Antriebmotor nicht infrage: der Gleichförmigkeitsgrad ver- 
langt des einfach wirkenden Viertaktes wegen zu grofse 
Schwungmassen. Die Grofsgasmaschinen dagegen werden 
dem wesentlichsten Bedürfnis im Walzwerkbetrieb: leichter 
Zugänglichkeit und einfacher Bauart, gerecht. Diese Bedin- 
gungen müssen gestellt werden, da die Betriebsicherheit von 
grölster Bedeutung ist und die starke Inanspruchnahme leichter 
als in anderen Betrieben Störungen mit sich bringt, bei 
denen schleunige Selbsthilfe not tut; aufserdem sind bei 
der meist ungeschützten Aufstellung in den staubigen Walz- 


) Es bestcht allerdings bei einigen Hüttenwerken die Absicht, 
auch für diese Maschinen Gasmotorenantrieb einzuführen. 

2) Vergl. Z. 1902 S. 1957 und 1908 S. 69. 

3) Vergl. Stahl und Eisen 1908 S. 89. 
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werken Verunreinigungen nicht zu umgehen, die einen er- 
höhten Verschleifs zur Folge haben. 

Die Gasmaschine dürfte für mittlere Strafsen dort wohl 
infrage kommen, wo sich Gas, sei es Gichtgas oder Generator- 
gas, leicht beschaffen läfst. Was die Bauart anbelangt, so 
hat der Zweitaktmotor vor dem Viertaktmotor den Vorzug, 
dals gréfsere Kraftleistungen in einem Zylinder vereinigt 
werden können, der Raumbedarf geringer und die Bedienung 
einfacher wird. Bei der doppeltwirkenden Gasmaschine ist 
der empfindlichste Teil, der Kolben, vor Verunreinigungen 
durch Staub usw. völlig geschützt. Der doppeltwirkende Zwei- 
taktmotor hat gegenüber dem doppeltwirkenden Viertaktmotor, 
wie er neuerdings von Deutz vorgeschlagen wird, den Vorzug 
der besseren Kraftverteilung — erst der doppeltwirkende 
Tandem-Viertaktmotor erreicht dieselbe gleichmäfsige Bean- 
spruchung des Gestänges —, während durch die Ladepumpen 
und deren Zubehör die Bauart wieder verwickelter geworden 
ist. Auch läfst sich die Zweitaktmaschine leichter und schneller 
auseinander nehmen, da bei den vorliegenden Ausführungen 


die Einzelteile leichter und handlicher sind. Welche von den 
vorhandenen Bauarten sich für den Walzwerkbetrieb am besten 
eignet, werden erst die Erfahrungen der Zukunft zeigen. Ins- 
besondere kommt es auf eine den plötzlich und stark schwan- 
kenden Belastungen rasch und mit genügender Sicherheit fol- 
gende Regelung an, die bei der Körtingschen und den Oechel- 
häuserschen Zweitaktmaschinen nach den bisherigen Erfah- 
rungen gewährleistet erscheint, da diese den Parallelbetrieb 
mit Drehstrom-Dampfdynamos anstandlos durchgeführt haben. 
Eine Schwierigkeit beim Gasmaschinenbetrieb der Walzen- 
strafsen bereitet das Anlassen; doch scheint diese Frage 
durch die Einschaltung von Federreibkupplungen zur Zu- 
friedenheit gelöst zu sein. Ich werde darauf weiter unten 
noch zurückkommen. 

Dafs der Gasmotor als Antriebmaschine den Anforderungen 
eines Walzwerkbetriebes genügen kann, zeigt eine Versuchs- 
anlage, die in der Gufsstahlfabrik der Firma Fried. Krupp in 
Essen seit April 1901 in Betrieb ist, und die ich im Juli v. J. 
zu besichtigen Gelegenheit hatte. Es ist dies ein Einzylinder- 
Viertaktmotor, von Krupp gemeinsam mit der Maschinenfabrik 
Nürnberg gebaut, von 900 mm Zyl.-Dmr. und 1100 mm Hub, 
der 80 bis 120 Uml./min macht und sich von den gewöhnlichen 
Motoren nur durch eine etwas kräftigere Bauart unterscheidet. 
Er treibt zwei Strafsen, und zwar eine 400er Strafse für 
Federstahlbänder und leichte Grubenschienen, mit der er un- 
mittelbar gekuppelt ist, und eine 275er Doppel-Duostrafse mit 
einer Uebersetzung von 1:2. Beide Strafsen haben als Haupt- 
kupplungen Federreibkupplungen. Zum Anlassen wird der 
Motor leer auf seine Umlaufzahl gebracht und dann die Strafse 
angekuppelt, die alsbald sanft anläuft. Der Motor kann so- 
wohl eine Strafse für sich als auch beide gemeinsam antreiben; 
er wird durch Aussetzer geregelt und schliefst sich der Be- 
lastung gut an. Das Schwungrad wiegt 52t. Zum Antrieb 
dient gewöhnliches Leuchtgas. Die Strafsen sind nach An- 
gabe der Firma Fried. Krupp seit der Indienststellung im 
regelmiifsigen Betrieb, und der Motor arbeitet zur vollen Zu- 
friedenheit. 

Das in Düsseldorf ausgestellt gewesene Walzwerk wird 
von einer ebenfalls von der Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Gebr. Klein gebauten Zweitaktmaschine Körtingscher Bauart 
von 750 mm Zyl.-Dmr. und 1300 mm Hub angetrieben, ‚die 
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$0 bis 90 Uml./min macht; die Umlaufzahl kann aber bis auf 
52 erniedrigt werden. Fig. 18 bis 21 zeigen die Anordnung auf 
der Ausstellung. Die Vorstrafse von 600 mın Walzendurch- 
messer und 1700 mm Ballenlänge ist unmittelbar an die Antrieb- 
welle gekuppelt; die Motorwelle liegt in der Höhe der Mittel- 
walze. Das Schwungrad von 32,5 t Gewicht ist als Seilscheibe 
ausgebildet und treibt mit 7 Hanfseilen von 50 mm Dmr. 


die Fertigstrafse von 500 mm Walzendurchmesser und 
1500 mm Ballenlange, die mit 106 Uml./min läuft. Von der 


Fertigstrafse war nur ein Walzgeriist ausgestellt, da die voll- 
ständige Stralse zu viel Raum beansprucht haben würde; 
aus dem gleichen Grunde waren die Strafsen anders aufge- 
stellt, als es für die spätere Ausführung beabsichtigt ist. 
Die Anordnung bei der späteren Ausführung zeigt Fig. 22. 
Von den Rollöfen a gelangen die Blöcke zu der Vorstrafse, 
die unmittelbar an die Welle des Gasmotors angeschlossen 
ist. Gleich hinter dem Hauptlager liegt eine Schwarzsche 
Federreibkupplung 6; das Kammwalzengeriist c ist an das 
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Fig. 19 bis 21. 


Walzwerk der Maschinenbau-A. G vorm. 
Gebr. Klein in Dahlbruch. 
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Ende der Strafse verlegt, damit die Walzarbeit der Vor- 
strafse die Arbeiten an der Fertigstrafse nicht stört. Die 
Strafse hat ein 600 er Gerüst und auf der Innenseite einen 


Hebetisch. Die Fertigstrafse mit drei 500 er Gerüsten wird 


mit Seilen angetrieben; auch bei ihr ist eine Schwarzsche 
Federreibkupplung b vorgesehen, und das Kammwalzenge- 
rüst c ist zwischen diese Kupplung und die Strafse eingebaut. 
An die Fertigstrafse schliefst sich ein Rollgang d von etwa 
30 m Länge, dessen Rollen von einem in seiner Mitte angeord- 
neten Elektromotor e angetrieben werden. Der Rollgang liegt 
in der Auslauflinie des letzten Gerüstes der Fertigstrafse, von 
deren zweiten Gerüst ihm die Erzeugnisse durch einen Quer- 
zug f zugeführt werden, dessen Ketten von dem Elektromotor 
g angetrieben werden. Er endigt an einem Warmlager, vor 


welchem seitlich vom Rollgang eine Warmsäge h aufgestellt 
ist. Am Ende des Rollganges ist noch eine Schere i vorgesehen. 
Das Warmbett ist in der Mitte durch einen Rollgang geteilt, 
an dessen Enden Richtmaschinen k stehen. 
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Fig. 22. 


Grubenschienen- Walzwerk mit Gasmaschinenantrieb. 
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Fig. 26. 


Uebergehend zur Besprechung der Einzel- 
heiten beginne ich mit den Walzenständern. Die 
allgemeine Anordnung ist bei den Ständern der 
Vor- und der Fertigstralse gleich; die Unterwalze 
liegt im Fufse des Ständers in einem nnteren 
Einbaustück, dessen Höhenlage durch Keilnachstel- 
lung geändert werden kann. Die Mittelwalze 
liegt in der Höhe der Antriebwelle fest und stützt 
sich mit ihren beiden Einbaustücken gegen Vor- 


a 


| 
a " 255 sprünge des Walzenständers, sodafs der Druck 
ue unmittelbar auf den Ständer übertragen wird; 
Tapah das obere Einbaustück ist durch Keile nachstell- 
— 


bar. Das Oberwalzenlager ist in gewohnter Weise 
federnd am Ständer aufgehängt; der untere La- 
gerbügel der Oberwalze hängt mit Schrauben am 
oberen Einbaustück und ist auf diese Weise nach- 
stellbar; er ist, da er nur das Gewicht der Ober- 
walze zu tragen hat, erheblich schwächer. Die 
Oberwalzen werden in senkrechter Richtung durch 
die Druckschrauben verstellt, die sich mit gufs- 
eisernen Brechtöpfen auf das obere Einbaustück 
aufsetzen. In wagerechter Richtung werden die 
Walzen durch die Schrauben eingestellt, welche 
die Einbaustücke in dem Ständer befestigen; 
die Walzen legen sich zu diesem Zweck an der 
Innenseite der Ständer mit einer Hohlkehle fest an 
die Lagerschalen an. Die Druckschrauben tragen 
Stellscheiben mit Löchern zum Einstellen und zum 
Einsetzen von Brechstangen für den Fall, dafs sich 
ein Walzstück festklemmt. Je zwei Ständer sind 
durch vier kräftige Bolzen zu einem Gerüst ver- 
, bunden. Für die Querstangen zum Aufsetzen der 
t| Hunde sind Aussparungen in den Ständern vor- 
gesehen. Die Ständer bestehen aus Gufseisen, 
die Einbaustücke aus Stahigufs; nur der obere 
| Lagerbügel der Mittelwalze ist in geschmiedetem 
Stahl hergestellt, da er des beschränkten Raumes 

Fig. 95, wegen in geringeren Abmessungen ‚gehalten wer- 
3 Fig. 28 bis 75. den mufste. Die Lagerschalen, die nur Bruch- 


teile des Umfanges umfassen, bestehen in diesem 
ji J 8 1 Falle aus Hartblei. 
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Fig. 23 bis 25 stellen den Walzenstinder der 
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Walzenständer der Vorstraſse. 


Vorstrafse dar, der in einem Stück gegossen ist. 
Die Einzelheiten sind aus den Figuren zu ersehen; Fig. 26 
zeigt die Nachstellung des Einbaustückes der Unterwalze mit- 
tels Doppelkeiles; die Nachstellung des oberen Lagerbügels 
der Mittelwalze ist ähnlich. 
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Fig. 27 bis 30 zeigen den Walzenstinder der Fertig- 
strafse. Hier ist für die Nachstellung der Unterwalze ein Keil 
quer zur Achsenrichtung der Walze angeordnet, der durch 
eine Schraube mittels einer Stellscheibe verschoben wird, 
s. Fig. 27. Der Ständer ist nicht aus einem Stück gegossen, 
sondern des Umbauens wegen als Kappenständer ausgeführt; 
die Kappe wird mit dem Ständer durch zwei kräftige 
Bolzen zusammengehalten, die im Ständer mit Keilen be- 
festigt sind. Der Ständer trägt an der einen Seite eine 
rund gedrehte Erhöhung, gleichachsig zum Bolzen, die in 
eine entsprechende Vertiefung der Kappe eingreift, und 
um welche die Kappe bei Auswechselungen oder Aus- 
besserungen zur Seite geschwenkt wird. Zu diesem Zwecke 
werden die Schraubenmuttern der Befestigungsbolzen etwas 
gelöst, die Bolzen an der entgegengesetzten Seite nach Heraus- 
schlagen des Keiles herausgenommen, die Druckschraube 
in die Höhe geschraubt, sodafs sie von dem Brechtopf frei 
wird, die Oberwalze dann durch Nachlassen der Schrauben 
so lange gesenkt, bis sie sich auf die Mittelwalze auflegt, 
und schliefslich die Keile herausgeschlagen, welche die Auf- 
hängeschrauben mit ihren im oberen Lagerbügel der Ober- 
walze sitzenden Anhängestücken verbinden, worauf man auch 
diese nach oben herausziehen kann. Die Kappe greift an der 
vom Drehpunkt abgewendeten Seite mit einer Nase über den 
Ständerkopf. Hier wird ein Flachkeil eingeschoben, der 
für gewöhnlich die Lage der Kappe sichert; wenn er heraus- 
genommen ist, kann die Kappe gedreht werden, ohne dals die 
Nase an den Ständer anschlägt. Die Druckschrauben haben 
bei dieser Strafse, da die Oberwalze häufiger nachgestellt 
werden mufs, aufser den Stellscheiben einen nach unten ge- 
bogenen Stellhebel erhalten, der mit einer Nase in den obe- 
ren Rand der Stellscheibe eingreift; s. Fig. 27. 

Fig. 31 und 32 zeigen die Gewinde der Druckschrauben 
bei den Walzenständern. Die Ständer wiegen: bei der 


Vorstralse Fertigstraſse 

roh 6200 kg 4150 kg 

fertig mit vollständigem Einbau und Anstell vorrichtung 
8600 kg 6150 kg 


Die Kammwalzengerüste sind für beide Strafsen in glei- 
cher Weise als Ortmannsche Gerüste nach Fig. 33 bis 35 
ausgeführt; die gufseisernen Ständer sind Kappenständer, 
deren Kappen mit beiderseits übergreifenden Nasen durch 
Bolzen mit Keilen gehalten werden. Die Stahlgufs-Kamm- 
walzen sind sämtlich fest gelagert; sie laufen in gufseisernen 
Lagerschalen mit Weifsmetallfutter, die sich in dem Schlitz 
des Ständers ohne Spiel und ohne Nachstellung auf einander 
aufsetzen. Die beiden Ständer sind zu einem Gerüst zu- 
saınmengegossen, sodals die Kammwalzen völlig eingekapselt 
sind. In den Seitenwandungen sind beiderseits in verschie- 
dener Höhe runde Beobachtungsöffnungen ausgespart, die 
durch Deckel verschlossen werden. Das am Boden sich an- 
sammelnde verbrauchte Oel wird durch die Zähne der Kamm- 
walzen hochgehoben und läuft den Lagern wieder zu, da 
die Kammwalzen in den Lagern seitlich mit einigen Milli- 
metern Spiel liegen. Diese Schmierung genügt jedoch nicht, 
und so haben die Walzen noch eine besondere Schmierung 
von aufsen erhalten. Das Oel fliefst hierbei aus einem 
gemeinsamen Behälter auf dem Kopf des Ständers durch 
getrennte Leitungen den sämtlichen Lagern zu, wobei das 
in den obersten Lagern verbrauchte Schmieröl auf die mitt- 
leren läuft, usw. Das nach aufsen heraustretende Oel wird 
durch Schleuderringe, die in die Achsen der Kammwalzen 
eingedreht sind, Fig. 36, aufgefangen und am Austreten ver- 
hindert. Das abgespritzte Oel fliefst durch eine Bohrung im 
unteren Lagerkörper dem folgenden Zapfen zu und vom 
untersten Lager aus in das Innere des Gerüstes. 

Zwischen dem Gerüst der Kammwalzen und der Arbeitswal- 
zen liegen bei der Vorstrafse die Kuppelspindeln auf einem gefe- 
derten Lagerstuhl, Fig. 37, in gufseisernen Lagerschalen, die 
mit Weifsmetall ausgefüllt sind, diese ruhen wieder auf Stahl- 
puflerfedern, welche durch Doppelmuttern in ihrer Höhenlage 
eingestellt werden können. 

Als Hauptkupplung ist bei beiden Strafsen die Spiral- 
Reibkupplung »Triumph« von Louis Schwarz & Co. 
in Dortmund verwendet. Es ist dies eine Bremsband-Reib- 
kupplung, bei der das Bremsband durch eine Schrauben- 
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Fig. 29. 


Schnitt A-B 


Fig. 30. 


Aufsicht nach Fortnahme 


des Lagerdeckels. aster 


feder ersetzt ist. 


Der Haupt- 
vorteil dieser Kupplung besteht 


darin, dafs sie während des 
Betriebes ein- und ausgerückt 
werden kann, was für den Gas- 
ınotor gleichzeitig den Vorteil 
bietet, dafs er nicht unter Be- 
lastung anzulaufen braucht. Für 
kleinere Kräfte besteht eine Rei- 
he derartiger Konstruktionen, 
die sich jedoch für gröfsere 
Kräfte nicht haben benutzen 
lassen. 

Die erste. für gröfsere Kräf- 
te brauchbare Anordnung war 
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Fig. 37 bis 80. 


Walsenstander 
der Fertigstrafse. 


Fig. 31. F. 32. 
Druckschraube der 
Vorstrafse Fertigstrafse 
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die von Lindsay gebaute Feder-Reibkupplung'). Hierbei 
wurde das eine Ende einer Schraubenfeder mit der zu trei- 
benden Welle fest verbunden und die Feder auf einen mit 
der treibenden Welle verbundenen Kegel oder Zylinder auf- 


Fig. 88 bis 85. 
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Frölich: Das Eisenhüttenwesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
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Kammwalzengerüst. 


Walze mit Oelschleuderungen. 
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geprefst. Bei der Ausführung mit Kegel geschah dies durch 
Aufpressen auf die Mantelfläche in der Achsenrichtung, bei 
der Ausführung mit Zylinder durch Mitnehmen des losen 
Endes, wodurch die Feder aufgewiekelt wurde. 

Die von Louis Schwarz 
& Co. in Dortmund aus- 
geführte Feder-Reibkupplung. 
die von dem in den Dienst 
dieser Firma übergetretenen 
Erfinder Lindsay konstruiert 
ist, stellt eine Verbesserung 
insofern dar, als bei ihr das 
Ende der Schraubenfeder an 
dem treibenden Wellenstumpf 
befestigt ist und beim Ein- 
riicken der letzte Gang des 
andern Endes auf einen 
mit der zu treibenden Welle 


fest verbundenen Zylinder 
aufgeprefst wird; die trei- 
bende Welle wickelt also 


selbst die Feder zusammen 
und prefst sie in ihrer ganzen 
Linge auf die Oberfläche des 
Zylinders. 

Die Wirkungsweise beruht 
auf dem Umstande, dafs bei 
einem um eine Welle vewickel- 
ten Seil die Reibungsarbeit 
mit der Anzahl der Umschlin- 
eungen wächst, sodafs durch 
eine geringe am Ende des 
Seiles ausgeübte Zugkraft eine 
äulserst wirkungsvolle Brem- 
sung erzeugt werden kann. 
Fig. 38 und 39 zeigen die 
Ausführung für die Vorstrafse des Klein- 
schen Walzwerkes. An die Stelle des 
Seiles ist in der vorliegenden Kupplung 
eine Schraubenfeder rechteckigen Quer- 
schnittes getreten, die sich auf eine auf 
die getriebene Welle aufgesetzte glatte 
Trommel A auflegt. Der Wellenstumpf 
ist zu diesem Zwecke mit Einfräsungen 
nach Art einer Klauenkupplung versehen, 
in welche Vorsprünge der Trommel ein- 
greifen. Da der Wellenstumpf der getriebenen Welle ziem- 
lich weit frei trägt, so ist das äufserste Ende noch in einer 
ausgebuchsten Scheibe B gelagert, welche an die auf den 
treibenden Wellenstumpf fest aufgesetzte Kupplungshälfte “ 
angeschraubt ist. Das Ende der Schraubenfeder D ist an 
der treibenden Kupplungshälfte bei a, Fig. 38, in einem 
schwalbenschwanzförmigen Ausschnitt befestigt. In losem 
Zustande schleift die Feder auf der Trommel 4. Um die 
getriebene Welle anzukuppeln, wird der letzte Gang der 
Feder so verkürzt, dafs er sich fest auf die Trommel auflegt 
und alsbald in seiner Bewegung zurückbleibt. Dies hat zur 
Folge, dafs sich die Feder zusammenwickelt: allmählich 
wird sich ein Gang nach dem andern auf die Trommel A 
auflegen, und wenn die Reibung grofs genug geworden ist, 
die Trommel und damit die angetriebene Welle mitnehmen. 
Die getriebene Welle wird somit allmählich auf die Umlauf- 
zahl der treibenden Welle gebracht und läuft sanft und 
ruhig an; ist der Widerstand zu grofs, so schleift die Feder. 
Der letzte Federgang wird in folgender Weise angespannt. 
Das Ende der Feder und der ihm entspreehende Punkt der 
vorletzten Windung tragen Stifte, die in Löcher des Doppel- 
hebels E greifen. Eine Oese F ist über den Endstift gesteckt 
und hält den Hebel E in seiner Lage. Das eine Ende des 
Doppelhebels wird durch die an die dritte Windung ange- 
schlossene Feder G, das andere durch den an der verschieb- 
baren Scheibe H schleifenden Stift J gehalten. Wird die 
Scheibe H in der Pfeilrichtung bewegt, so schiebt sie durch 
den Stift J das Ende des Doppelhebels E zurück, und an 
den beiden Stiften entsteht ein Kräftepaar, s. Fig. 40, durch 
welches der letzte Gang der Schraubenfeder verkürzt und 
damit auf die Trommel A geprefst wird. Die Feder D erfährt 


Band 47. Nr. 8. Frölich Das Eisenhüttenwesen auf der Industrie- und Gewerbcausstellung in Düsseldorf 1902. 267 
21. Februar 1908. i on 


Fig. 38 und 39. 


Feder-Reibkupplung »Triumph< von Louis Schwarz & Co. 


Fig. 41 bis 43. 


Ausrückvorrichtung 
der Feder-Reibkupplune. 
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in ihren einzelnen Windungen 
eine sich nach dem befestigten 
Ende zu fortwährend steigernde 
Zugkraft — am Ende selbst ent- 
spricht die Zugkraft der vollen 
zu übertragenden Leistung —, 
und dementsprechend ist der 
Querschnitt der Feder allmählich 


fi) 


za, 

2 
N 
if 


=, 


Im 
=| 


— 


O 


— a 


IS g ee í von 30x50 auf 75><85 mm ver- 
í \ a gröfsert. Die Trommel A ist in 
E I Hartgufs mit abgeschreckter Ober- 


— m Diem fläche ausgeführt,” um gröfste 
Widerstandfähigkeit gegen Ab- 
nutzung zu haben. 
Die Kupplung dient gleich- 
zeitig als Sicherheitskupplung; 
denn sobald die gröfste Bela- 
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Fia. 44 stung überschritten wird, und 
air i ebenso bei Stöfsen, beginnt sie zu schleifen. Nun kann auch 
Umkehrkupplung von Louls Schwarz & Co. der Fall eintreten, dafs die treibende Welle aus irgend einem 


Grunde plötzlich stehen bleibt. Alsdann mufs die Kupplung 
selbsttätig gelöst werden, damit die getriebene Welle aus- 
laufen kann, ohne dafs sie die treibende Welle mitzieht. Zu 
diesem Zwecke wird die Feder gelöst, indem der an dem 
treibenden Kupplungsteile befestigte Stab X gegen eine an der 
Feder sitzende Nase Z, die mit dem angetriebenen Teil weiter 
umläuft, stölst. Die Walzenstrafse kann dann auslaufen, ohne 
die Antriebmaschine mitzunehmen. 

Aufserdem ist es noch erwünscht, die Walzenstrafse ab- 
kuppeln zu können, wenn an irgend einer Stelle ein Unfall 
eintritt, das Walzgut sich festklemmt oder dergl. Zu diesem 
Zwecke wird die Kraft, welche die Scheibe H gegen den 
Stift J drückt, aufgehoben, die Feder G zieht den Doppel- 
hebel nach der andern Seite und löst die letzte Windung der 
Feder von der Trommel, worauf die übrigen nachfolgen. An den 
ausgestellten Walzwerk ist hierfür die in Fig. 41 bis 43 darge- 
stellte Einrichtung getroffen. Die verschiebbare Scheibe wird 
durch 2 an einem Bügel angreifende Hebel a bewegt; ein wei- 
terer auf der Achse von a befestigter Hebel a, wird durch die 
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auf der Handradspindel laufende Mutter b eingestellt. Die 
Handradspindel trägt einen Bund e und wird in einer Boh- 
rung des Lagerbockes geführt. Durch Rechtsdrehen des 
Handrades wird zunächst die Spindel in die als feststehend 
zu betrachtende Mutter 5 hineingedreht, während die ver- 
schiebbare Scheibe durch das Gegengewicht g zurückgehalten 
wird; ist der Bund e weit genug vorgeschoben, so wird 
mittels des Handhebels d die Kappe e aufgelegt und nun- 
mehr das Handrad in der entgerengesetzten Richtung ge- 
dreht. Die Folge ist, dafs sich der Bunde gegen die Kappe 
legt und, wenn dies geschehen ist, die Mutter auf der 
Schraubspindel nach vorwärts und damit die Scheibe gegen 
die Kupplung verschoben wird: die Kupplung wird einge- 
rückt. Wird nun die Kappe e ausgehoben, was durch den 
Handhebel d oder durch irgend einen der weiteren Hand- 
hebel dı geschehen kann, welche auf der am Walzwerk ent- 
lang geführten Welle f sitzen, so wird das Gegengewicht g 
ausgelöst und die Kupplung augenblicklich ausgeriiekt. Diese 
Eirenschaft macht die Kupplung besonders wertvoll bei Un- 
glücksfällen, zumal man die Auslösung von den verschieden- 
sten Stellen aus vollziehen kann. 
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Derartige Kupplungen hat die Firma Louis Schwarz 
& Co. in verschiedenen Gröfsen ausgeführt. Die beiden 
Kupplungen des ausgestellten Walzwerkes sind für 1000 
und 1200 PS gebaut. Auf dem Westfälischen Drahtwerk in 
Langendreer sind in einer kleinen Drahtstrafse 2 Kupplungen 
für 160 und 120 PS in Betrieb, bei der Prefs- und Walz- 
werks-A.-G. in Düsseldorf-Reisholz 2 Kupplungen für je 
4000 PS, bei der Fagersta Brucks Aktiebolag in Schweden 
eine für 5000 PS mit einer Umlaufzahl von 46 i. d. Min. 

Die Kupplung läfst sich auch leicht als Umkehrkupplung 
ausführen, wie Fig. 44 zeigt. Von den beiden Zahnrädern, 
welche auf der durchgehenden angetriebenen Welle drehbar 
sind, wird das gröfsere unmittelbar, das kleinere mittels eines 
Zwischenrades von der treibenden Welle in Umdrehung ge- 
setzt; sie laufen also in entgegengesetzter Richtung um. An 
die Stelle der Umkehrmaschine kann nunmehr eine beträcht- 
lich kleinere Schwungradmaschine treten, die aufserdem ein- 
facher zu handhaben ist und weniger Ausbesserungen ver- 
langt. Louis Schwarz & Co. haben kürzlich eine solche Um- 
kehrkupplung für 5000 PS für die Fagersta Brucks Aktie- 
bolag ausgeführt. (Fortsetzung folgt.) 


Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärmekraftmaschinen. 


Von Prof. Dr. A. Stodola, Zürich. 
(Fortsetzung von S. 206) 


6. Die Dampfturbinensysteme. 


Irgend eines der bekannten Wasserturbinensysteme 
könnte, wie sich von selbst versteht, ohne weiteres als Dampf- 
turbine Verwendung finden. Wir schöpfen indessen aus die- 
ser Möglichkeit nur geringen Vorteil, denn das Bestreben des 
modernen Wasserturbinenbaues ist vornehmlich darauf ge- 
richtet, bei dem Vorherrschen der kleinen Gefälle die Um- 
laufzahl der Turbine zu erhöhen. Die Hauptaufgabe, welche 
jedes Dampfturbinensvstem lösen mufs, ist demgegenüber die 
Herabsetzung der Umlaufzahl auf ein praktisch zulässiges 
Mafs unter Wahrung der erforderlichen Betriebszuverlässig- 
keit und Wirtschaftlichkeit. 

Welche Umlaufzahl aber praktisch zulässig ist, darüber 
wird bei den heutigen Beziehungen des Maschinenbaues zur 
Elektrotechnik in erster Linie der Dynamobau zu entscheiden 
haben, und zwar im besonderen die Anforderungen der Wech- 
selstrommaschine. Die in Europa sehr allgemeine Perioden- 
zahl 50 i. d. Sek. läfst uns im grofsen Ganzen nur die Wahl 
zwischen 3000 oder 1500 Uml./min für die zwei- bezw. vier- 
polige Maschine (bei der sogen. Induktortype kommt wegen 
des Ausfalles der Hälfte der Pole nur letztere inbetracht). 
Die Mehrzahl der Dynamokonstrukteure teilt heute wohl die 
Ansicht, dafs Einheiten von etwa 1000 KW nach aufwärts 
nicht mehr als 1500 Uml./min machen sollten. Die Länge 
der Trommeln, die Schwierigkeit des Massenausgleiches, die 
mögliche Unterstützung der Wellenschwingung durch Unsym- 
metrie des ınagnetischen Feldes, die hohe Gleitgeschwindig- 
keit in den schwer belasteten Dynamolagern lassen den Bau 
rascher laufender Maschinen als ein gewagtes Problem er- 
scheinen, für dessen Gelingen keine Gewähr aus schon be- 
kannten Erfahrungen abgeleitet werden kann. 

Das Ideal der Einfachheit wäre nun offenbar eine Tur- 
bine, die das gesamte Nutzgefälle in einem einzigen Rade 
mit einziger Wirkung, d. h. als einstufige Druckturbine, 
in mechanische Arbeit umwandelto. Versuchen wir eine Lö- 
sung für diese — wie wir sie vorübergehend nennen wer- 
den — »Einradturbine« bei der kleineren der praktischen 
Umlaufzahlen, d. h. bei 1500 i. d. Min., so stellt sich indessen 
sofort die Unmöglichkeit auf Seite des Turbinenbauers heraus. 
Um einen richtigen hydraulischen Wirkungsgrad zu erhal- 
ten, sollte bei der erreichbaren Dampfgeschwindigkeit von rd. 
1200 m die Umfangsgeschwindigkeit der Turbine doch min- 
destens 7/3, d. h. 400 m betragen; dies entspräche aber einem 
Raddurchmesser von rd. 5 m, woraus die Unausführbarkeit 
sofort hervorgeht. Aufserdem würde man an diesem Rade 


gemäfs unsern Formeln eine Leerlaufarbeit von etwa 700 PS 
zu erwarten haben. Es bleiben mithin zwei Auswege: die 
Erhöhung der Umlaufzabl auf 3000, oder die Zwischenschal- 
tung eines Zahnradvorgeleges, durch welches man für die 
Turbine volle Freiheit erlangt. Letzteres ist bekanntlich die 
Ausführungsart von de Laval, während für ersteres die 
Räder von Stumpf und Zoelly geeignet zu werden ver- 
sprechen. Man könnte auch, wie das in den Patenten von 
Farcot und andern vorgeschlagen ist, den Dampf, nachdem 
er das Rad verlassen hat, nochmals fassen und wiederholt 
auf dasselbe Rad einwirken lassen, wodurch eine mehrstu- 
fige Wirkung eingeleitet wäre. Doch sollen hier nur aus- 
geführte Konstruktionen besprochen werden, und darum ver- 
dient neben de Laval zunächst die Turbine von Curtis Er- 
wähnung, welcher mehrere Laval-Turbinen hintereinander 
schaltet uud so das Druckgefälle in mehrere Teile teilt, wo- 
durch die Dampf- und die Umfangsgeschwindigkeit zugleich 
herabgesetzt worden. Den ausschlaggebenden Erfolg brachte 
bekanntlich die vielstufige Turbine von Parsons, der 
den Dampf in 50 bis 70 und mehr hintereinander geschalteten 
Rädern, und zwar nach dem Prinzip der Reaktion wie bei 
der Jonval-Turbine, wirken läfst. Das Gegenstück zu diesem 
System bildet die vielstufige Turbine von Rateau, der bei 
wesentlich andrer Bauart der Räder den Dampf durch seinen 
Massendruck (Aktion) allein zur Arbeitsleistung veranlafst. 


Turbine von de Laval. 


Die wesentlichen Elemente dieser Turbine, Fig. 68, sind 
schon oben bei der Berechnung der Düse, der Radscheiben 
und der biegsamen Welle erörtert worden. Es erübrigt, auf 
die in Fig. 69 kenntlich gemachte Einsetzung der einzeln aus 
Fiufsstahl geprefsten und auf Kaliber gefrästen Schaufeln hin- 
zuweisen. Die Schaufeln sind leicht verstemmt und können 
ohne Gefährdung des Rades ausgewechselt werden. Die Ge- 
samtzeichnung einer 300plerdigen Turbine, Fig. 70 bis 72, 
zeigt die beweglichen, aus zwei Teilen zusammengesetzten Stopf- 
büchsen und das bei dieser Ausführung aus dem Vakuum 
herausgesetzte Endlager mit Kugelgelenk. Die Düsen sind 
unter einem Neigungswinkel von 17 bis 20° gleichmäfsig im 
Kreise verteilt, die Schaufeln in der Mitte verdickt, um ange- 
nähert konstanten Querschnitt zu ergeben. Die Regulierung 
erfolgt durch Drosselung mittels eines Doppelsitzventiles, das 
von einem auf der Achse des einen Zahnrades sitzenden Kegel- 
Federregler durch eine metallisch dichtende Spindel und Hebel 
bewegt wird. Bei neueren Ausführungen wird neben dem er- 
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Fig. 68 und 69, Turbine von de Laval. 
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wähnten Ventil die in Fig. 73 dargestellte selbsttätige Absperrung 
angewendet. Der Dampfdruck auf die eingeschliffene Spindel 
hält die Feder bei der gröſsten Leistung mit geringem Kratt- 
iiberschufs gespannt. Sinkt die Belastung, und fängt der Regler 
an zu drosseln, erhält so die Federkraft das Uebergewicht und 
schliefst die Düsenöffnung ab. Auf diese Weise wird die un- 
wirtschaftliche starke Drosselung des Dampfes vermieden und 
die Druckabnahme auf etwa 1 at beschränkt. Die Zahnräder 
sind mit ungemein kleiner Teilung als Doppelschraubenräder 
ausgeführt, damit der achsiale Schub aufgehoben werde; es 
werden Uebersetzungen von 1: 10 bis 1: 13 angewendet. Der 
vorzüglichen konstruktiven Durchführung dieser Turbine kann 
nicht genug Lob gespendet werden. 

Die praktischen Betriebsergebnisse sind nach allen Be- 
richten durchaus zufriedenstellend. Die Schaufelabnutzung 
durch den mit einer bis zu 800 m reichenden Geschwindig- 
keit durch dic Schaufel strömenden Dampf wird zugegeben, 
scheint indes auf Jahre hinaus den Dampfverbrauch nicht 
erheblich zn beeinflussen. So teilt Sosnowski in Revue de 
Mécanique 1902, Juliheft, mit, dafs eine 5 Jahre lang in Betrieb 
gewesene Turbine bei 64 em Vakuum 10,07 kg Dampf pro 
PS.-st verbraucht habe, währond diese Zahl bei einer ganz 
neuen, am gleichen Orte geprüften Turbine bei einem um 
7 cm besseren Vakuum 9,7 kg betragen habo. Die Kosten 
der vollständigen Auswechslung der Schaufeln werden als ge- 
ringfügig angegeben. 

Ueber den Dampfverbrauch liegen ausgedehnte Versuche 
von Delaporte vor (Revue de Mécanique 1902 S. 406). Die 


Sig. 70 bio (2. Turbine von de Laval von 300 PS. 


200pferdige Turbine verbrauchte 6,9 kg Dampf pro 
PS.-st. Die näheren Angaben über den Versuch 
Nr. 10 sind die folgenden: pı = 10,73 kg / em abs.; 
Dampf gesättigt; ps = 0,166 kg/gqem abs.; N.=197,5 PS. 
Schädliche Widerstände: Radreibung 10,2 PS, Lager- 
reibung ?,5 PS, Zahnradvorgelege 2,0 PS. Einen wei- 
teron Verlust, welcher durch das Wiederanfüllen der 
vor der Düse einherstreifenden entleerten Laufrad- 
zellen durch den Dampf der Umgebung verursacht 
wird, schätzt Delaporte auf 1,ı PS. Die schädlichen 
Widerstände machen mithin 15,8 PS aus, und die 
reine Dampfarbeit ist N = 197,5 + 15,8 = 213,3 PS. 
Bezogen auf 1 PS der Dampfarbeit allein beträgt 
somit der Verbrauch in 1 Stunde 6,90 1% %, = 6,39 
kg. Eine Analyse des Versuches, die rechnerisch 
auch von Delaporte vorgenommen worden ist, ergibt 
folgende Verhältnisse: 


verfügbare Wärmeenergie in 1 kg Dampf 154,0 WE 


Verlust in der Düse nach D. 5,2 vH, d.s. 8,0 » 
effektive Ausströmgeschwindigkeit. . cı=1102m 
Umfangsgeschwindigkeit nach D. . . u = 343 » 


Der Entwurf eines Geschwindigkeitsplanes mit 


sus: = cH «= 20° gibt w, = 787 m und mit dem probeweise ange- 


nommenen te: = 0,74 wı = 582m schliefslich e: = 326 in. 
Die »Bilanz« der Turbine stellt sich nan wie folgt: 
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Verlust in der Düse 8,0 WE, d.s. 5,5 vH der verfügbaren Energie, 
787\? 582\? 
» » » Schaufel(., ) —(=) = 33,7 WE, d.s. 21,0 vH 


91,2 91,2 
der verfügbaren Energie, 
(326) * 
Verlust beim Austritt, i ,) = 12,8 WE, d.s. 8,3 vH der verfüg- 


baren Energie, 
Gesamtverlust 35,7 vH. 


637 
Da nun bei 154 WE pro kg die ideale Turbine 154 1714 kg 
Dampf pro PS-st erfordert, beträgt der Gütegrad der reinen 


Dampfarbeit 7 = 59 = 0,647, der Verlust mithin 35,3 vH, 
in guter Uebereinstimmung mit obigen Annahmen. Die Analyse 
führt somit, falls wir den von Delaporte für die Düse angenom- 
menen kleinen Verlust als richtig zulassen, auf einen ungemein 
grofsen Verlust in der Laufschaufel, nämlich 1 — (0,74)? = 0,45, 
d. h. 45 vH der kinetischen Energie, welche zu Beginn im Rade 
vorhanden ist. 

Noch ungünstiger stellt sich dıeser Verlust bei den Ver- 
suchen von Jacobson an der 300pferdigen Turbine 
in der Pötschmühle (Z. 1901 S. 150). Für Ueberlast bei 
342,1 PS. Leistung fand Jacobson 7,01 kg Dampfverbrauch pro 
PS.-st, und es war pı = 11,28 kg/qcm abs. und ¢; = 192,8°C vor 
dem Ventil; mit pi = 9,61 kg/qem abs. vor den Düsen errechnet 
sich die Temperatur ti“ = 189,8 C, und die Expansion auf 
P: = 0,101 kg/qem liefert eine verfügbare Wärmeenergie von 
164,4 WE; der Verbrauch der vollkommenen Turbine ist 
= 1647 = 3,87 kg pro PS-st. Schätzen wir den Leerlauf nach 
den Angaben de Lavals zu 30 PS, so ist die reine Dampf- 
arbeit = 372,1 PS, der entsprechende Verbrauch pro PS st 
= 6,44 kg, mithin der Gütegrad 7 = 84 = 60,1 vH, und die 
Verluste betragen rd. 40 vH. Um diese Verluste zu erklären, 
bedarf es der Annahme viel gröſserer Reibung in der Düse, 
als Delaporte gefunden haben will. In Uebereinstimmung mit 
unsern eigenen Versuchen setzen wir den Verlust in der Düse 
mit etwa 15 vH an und finden cı = 1078 m. Die Umfangs- 
geschwindigkeit darf gemäfs der Tabelle von de Laval zu 
400 m geschätzt werden, da die Umlaufzahl nicht ganz die- 
jenige der Tabelle erreichte. Auf graphischem Wege ermit- 
teln wir wı = 720 m, w, = 0,666 i = 480 m, cz = 250 m und 
finden folgende Bilan?: 


Verlust in der Düse 24, WE = 15,0 vH der verfügb. Energie 
» » „ Schaufel 34,6 » = 21,0 » » » » 
beim Austritt 7,5 > = 46> > » > 


Gesamtverlust 40,6 vH 


in naher Uebereinstimmung mit der oben genannten Zahl. 
Bei diesem Versuche mufs man mithin in der Schaufel den 
ganz bedeutenden Verlust von 1 — (0,666)? = rd. 56 vH der 
zugeführten kinetischen Energie voraussetzen, um das Ge- 
samtergebnis zu erklären. Liegt dieses Ergebnis daran, dafs 
der Schnitt der Radebene mit dem austretenden Strahle eine 
Ellipse bildet, deren Spitzen ungünstig arbeiten, und könnte 
durch andere Düsenformen Besseres erzielt werden, oder ist 
vielleicht der von Delaporte hervorgehobene Verlust des 
Wiederauffüllens der Schaufelzellen bedeutend? Diese Fragen 
sind jedenfalls weiterer Untersuchung wert. 

Beziehen wir uns auf die effektive Leistung, so ist der 
thermodynamische Wirkungsgrad beim Versuche von 


Ä 4,14 

Delaporte Y. 6,90 = 0,600, 
3,87 

Jacobson 7. = 7701 0,554, 


und es erreicht der Verbrauch von 6,9 bezw. 7,0 kg pro PSe-st 
bereits die Zahlen einer guten Verbundmaschine. 


Turbine von Stumpf. 


Die Konstruktion von Stumpf, wie sie in den französischen 
Patenten 310020, 310021 und 310023 vom Jahre 1901 be- 
schrieben ist, wendet das Prinzip der reinen Druckwirkung 
mit eigenartig geformten Pelton Schaufeln an. Wie Fig. 74 
bis 76 zeigen, sind die halbkreisförmigen Schaufeln in den 
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verdickten Kranz des Turbinenrades eingefräst, und hierbei 
wird durch die ebenfalls mit Schneidzähnen versehene 
Achse des fliegenden Fräsers auch in der die Zellen trennenden 
Scheidewand ein halbkreisförmiges Stück ausgeschnitten. Da 
der Dampf die Zelle nur teilweise füllen darf, ist letzterer 


Fig. 74 bis 76. 


Turbinenrad von Stumpf. 


Fig. 77 bio 81. 


Turbinenrad von Zoelly. 
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eine doppelte Ausführung möglich, wobei der Strahl in der 
Mittelebene des Rades eintretend sich teilt und die symmetrisch 
liegenden Zellen durchläuft. Bei hinlänglich grofser Umfangs- 
geschwindigkeit verläfst der Dampf das Rad in radialer Rich- 
tung. Die Stumpfsche Schaufel bezweckt, den Dampfstrahl 
in kompakter Form zusammenzuhalten. Sehr sinnreich ist die 
Bearbeitung der Beaufschlagungsdüsen sowie die Regulierung 
durch allmähliches Zudecken der einzelnen Düsen mittels eines 
drehbaren Flachschiebers, nach einem Grundsatze, der bei hy- 
draulischen Turbinen vielfach Anwendung gefunden hat. Die 
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Düsen erhalten rechteckiges Profil und werden so dicht ge- 
setzt, dafs das Rad bei Vollbelastung durch einen nahezu zu- 
sammenhängenden Dampfstrahl beaufschlagt wird. In dieser 
Vermeidung der Unterbrechungen, auf deren Nachteile mitt- 
lerweile auch Deiaporte hingewiesen hat, liegt ein Vorzug 
der Stumpfschen Bauart. Bezüglich der Einzelheiten mufs auf 
die Patente verwiesen werden. Erwähnung verdient noch der 
im Patente 310023 niedergelegte Gedanke, den austretenden 
Strahl, welcher noch immer eine bedeutende Geschwindigkeit 
. besitzt, durch im Gehäuse untergebrachte Leitschaufeln noch- 
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mals zurückzuführen und, wie in Fig. 76 angedeutet, im Sinne 
der Drehung bei X auf die Seitenflächen des Rades wirken zu 
lassen. Hierdurch würde die Relativgeschwindigkeit zwischen 


‘Rad und Dampf zu null gemacht, oder sogar eine treibende 


Kraft gewonnen, somit die Leerlaufarbeit herabgesetzt. Die 
Mafsregel hat Interesse, nur ist es fraglich, ob bei der 
geringen Ausdehnung der getroffenen Fläche der Gewinn 
merklich sein wird. Eine Turbine Stumpfscher Bauart be- 
findet sich bei der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft in 
Berlin in Ausführung. 


Fig. 82 bis 84. Vielstufige Turbine von Zoelly. 
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Turbine von Zoelly. 


Das Kennzeichnende dieser Turbine ist die Bauart des 
sogenannten Strahlrades. Wie aus Fig. 77 bis 81 ersichtlich ist, 
setzt Zoelly das Laufrad aus einzelnen stabformigen »Strahlen«, 
welche durch eine kräftige zweiteilige Nabe festgehalten wer- 
den, zusammen. Jeder Strahl wird durch Fräsen in eine 
Form von angenähert gleicher Festigkeit gebracht und so be- 
arbeitet, dafs sein Ende eine peltonartige Schaufel bildet. Die 
Seitenflächen sind zur Vermeidung saugender Wirkung mit 
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bau der Trommeln, welche die Laufschaufeln tragen, ersicht- 
lich ist. Links befinden sich die Druckausglelchkolben?), je 
einer für jede Trommel; bekanntlich werden die Räume vor 
jedem Kolben mit dem Dampfeintritt zur betreffenden Trommel 
verbunden, in der doppelten Absicht: einmal in beiden Räu- 
men den gleichen Druck herzustellen und ferner den durch 
Undichtheit der Labyrinthliderung austretenden Dampf we- 
nigstens zumteil in der Turbine nutzbar zu machen. Bei A 
hat man sich das »Ueberlastungsventil« zu denken, das, wie 


nach innen verdickten Blechscheiben verkleidet; auſserdem in der Bezeichnung angedeutet ist, bei einer Beanspruchung 
umgibt ein U-Ring den äufse- | der Turbine tiber die normale 
ren Rand des Rades, mit Aus- E Fig. 85. Leistung hinaus vonhand oder 


schnitten blofs an den Stel- 
len, wo der durch Düsen zu- 
geführte Dampfstrahl austritt. 
Zoelly fand auf dem Wege 
des Versuches, dafs die Schau- 
feln viel weiter auseinander 
gestellt werden müssen, als 
man gewöhnlich annimmt, um 
den besten Wirkungsgrad zu 
ergeben, und hofft auf diese 
Weise das Rad leichter kon- 
struieren zu können, als wenn 
e3 eine massive Scheibe mit 
eingesetzten oder eingefrästen 
Schaufeln wäre. Räder dieser 
Bauart werden sowohl für ein- 
stufige wie für mehrstufige 
Turbinen verwendbar sein und 
gestatten jede Umfangsge- 
schwindigkeit, welche der 
Turbinenbau fordern mag. 
Ein Beispiel für die geplante 
Ausführung von vielstufigen 


. 
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Turbinen ist in Fig. 82 bis 84 
dargestellt. Bei den ersten 
Rädern wird grundsätzlich an dor Pelton Schaufel festgehal- 
ten, die im hydrąulischen Turbinenbau, freilich in der be- 
kannten, etwas abwcichenden Formgebung, sich der Girard- 
. Schaufel erheblich überlegen gezeigt hat. Für die Nieder- 
druckräder, die fast am ganzen Umfange beaufschlagt werden, 
ist achsiale Dampfströmung vorausgesetzt. 

Eine Probeturbine Zoellyscher Bauart ist in den Werk- 
stätten der A.-G. Escher Wyfs & Co. in Zürich aufgestellt 
und soll bei 3000 Uml./min etwa 400 PS entwickeln. Die 
Abbildung derselben, Fig. 85, läfst erkennen, dafs die Turbine 
aus nur 5 bis 6 Rädern besteht; auch ist die allmähliche 
Zunahme der Raddurchmesser aus der Gehkuseform klar er- 
sichtlich. Der Zweck dieser Einrichtung ist die Herabsetzung 
der Dampfreibung bei den in Dampf von gröfserer Dichte 
arbeitenden ersten Rädern. 


Turbine von Parsons. 


Die Einrichtung dieser ältesten praktisch erprobten Tur- 
bine ist so allgemein bekannt, dafs es genügt, auf wenige 
Einzelheiten hinzuweisen. In Fig. 86 ist der Längenschnitt 
durch die Turbine dargestellt, aus dem der staffelartige Auf- 
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Turbine von Zoelly für 400 PS. 
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durch den Regulator geöffnet 
wird und der nachfolgenden 
Trommel frischen Kesseldampf 
zuführt. Hierdurch wird zwar 
gegen die erste Trommel ein 
Rückstau ausgeübt, und die 
Ausnutzung des Dampfes 
sinkt; allein dieser Uebelstand 
wird durch den Vorteil mehr 
nae als aufgewogen, dafs die Tur- 
si bine bei normaler Leistung mit 
angenähert mit vollem Kessel- 
| druck vor dem ersten Lauf- 
rade arbeiten kann, während 
sonst eine erhebliche Abdros- 
solung wegen der erforder- 
lichon Kraftreserve notwendig 
wäre. Die austretende Welle 
wird ebenfalls durch ineinan- 
dergreifende Labyrinthnuten 
abgedichtet, in welche auf 
der Vakuumseite der Ab- 
dampf der Steuerung geleitet 
wird, um das Ansaugen von 
Luft zu verhüten. 

Fig. 87 stellt die Ansicht der Lauftrommeln und der Ent- 
lastungskolben zu einer von der Westinghouse Mfg. Co. 
in Pittsburg gebauten 3000 pferdigen Turbine dar?). Das Ge- 
samtgewicht beträgt rd.12600 kg, die Lagerentfernung 3,75 m, 
der grölste Durchmesser 1,88 m. Fig. 88 zeigt die Gesamt- 
ansicht der konstruktiv Aufserst elegant durchgeführten Tar- 
bine. Europäische Konstrukteure trennen die Turbine bei 
grofsen Einheiten in zwei Teile, wie die von Brown, Boveri 
& Co. gebaute 5000 pferdige Turbine für Frankfurt’), Fig. 89, 
erkennen läfst, Mit dieser Anordnung ist freilich der Nachteil 
einer grofsen Wellenlänge verknüpft, der z. B. Parsons dazu 
geführt hat, zwischen die Hoch- und Niederdruckgruppe der 


m 


1) Der achsiale Druck, der auf ein bestimmtes Laufrad ausgeübt 
wird, ist bekanntlich durch den Ausdruck 


P= F (p' — p") — M (ca co 


gegeben, worin p' den Druck im Spalt vor dem Laufrade, p“ hinter 
dem Laufrade, F den Inhalt der Ringfliche zwischen dem šufseren und 
dem inneren Schaufelradius, MH die sekundliche Dampfmasse, co, und 
Cop die achsialen Komponenten der absoluten Geschwindigkeiten beim 
Ein- und Austritt am Laufrade bedeuten. Za der Summe der Kräfte P 
kommen die Pressungen, welche der Dampf auf 
die Ringflächen beim Uebergange von einer Trom- 
mel zur nächstgröfseren ausübt, und schliefslich 
der Bodendruck auf das letzte Rad. Es ist be- 
merkenswert, dafs der Druckausgleich durch die 
Labyrinthkolben, wenn er bei einem bestimm- 
ten Anfangsdrucke bestand, auch bei Aenderan- 
gen der Belastung gut erhalten bleibt. Gemäfs 
Formel 146 ändert sich der Druck an irgend 
einer Stelle mit dem Anfangsdrucke proportio- 
nal; es werden also die Pressungen auf die Ra- 
der, die Trommeln und auf die Ausgleichkolben 
annähernd gleichmäfsig zu- oder abnehmen, und 
das Gleichgewicht wird um so weniger gestört, 
als auch das Vakuum bei kleiner Belastung er- 
heblich zu sinken pflegt. 

2) Nach einem Vortrag von Fr. Hodgkinson 
in Proceedings of Eng. Soc. of Western Penn- 
sylvania Nov. 1900. 

3) Schweiz. Bauzeltung 1902 I S. 240 u.f. 
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Elberfelder Turbine eine be- Fig. 87. 
wegliche Kupplung einzubauen, 
damit die Labyrinthkolben jeder 
Gruppe durch Schrauben auf das 
erforderliche kleine Spiel einge- 
stellt werden können. Bei An- 
wendung überhitzten Dampfes 
ist diese Vorsicht doppelt not- 
wendig, da die grofse Ausdeh- 
nung der Welle die Kämme der 
Dichtungskolben aufeinander 
drücken oder eine klaffende Fuge 
hervorbringen würde. Es wird 
nicht angegeben, wie man die- 
ser Ausdehnung bei den (rück- 
wärtigen) Stopfbüchsen Rech- 
nung trägt. 

Die Lager bestehen nur bei 
kleinen Turbinen aus den von 
Parsons ursprünglich verwende- 
ten mehrfachen Büchsen mit etwa 
je 0,1 mm Spiel, die in Oel 
schwimmend, kleine Erzitterungen 
der Welle möglich machen, damit 
die Trommel um ihre Schwer- 
punktachse rotieren kann. Bei 
grofsen Maschinen verwendet 
man Lager mit Kuge'schalen 
und Wasserkühlung, und es ist 
hier selb verständlich, dafs alle 
Lager eine Druckschmierung 
durch eigene Pumpen erhalten. 
Das Oel wird in Röhrenapparaten 
mit Wasserumlauf gekühlt und 
wieder auf die Lager geleitet. 

Fig. 90 zeigt das Schema einer 
Regulatoranordnung mit dem 
bekannten Dampfservomotor, 
welcher in stetiger Auf- und Ab- 
bewegung erhalten wird, indem 
das Exzenter x den Steuerschie- 
ber g ebenfalls stetig auf- und 
abschiebt. Die Mittellage des 
Schiebers wird durch den Regler 
verstellt und hierdurch ein mehr 
oder weniger später Abschlufs 
erreicht, sodafs auch die Zeit- 
dauer des periodischen Dampf- 
zuflusses veränderlich ist. In 


Lauftrommel und Entlastungskolben einer Farsons- Turbine. 
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Fig. 917) sind die hinter dem Drosselventil aufgenommenen 
Druckkurven bei voller und bei halber Belastung darge- 
stellt. Die Zahl der Dampfeintritte beträgt neuerdings 150 bis 
250; die Ungleichförmigkeit der Drehbewegung, welche durch 
die Druckschwankung künstlich herbeigeführt wird, kann 
mithin bei den grofsen Schwungmassen der Parsons-Turbine 
nicht bedeutend sein. 

Ueber die Abnutzungsverhältnisse der Schaufeln wird im 
allgemeinen Günstiges berichtet. Die Dampfgeschwindigkeit 
wird wohl nur selten und nur in den Niederdruckrädern 
Beträge von 350 bis 400 m erreichen, ist mithin um die Hälfte 
geringer als bei de Laval; die lebendigen Kräfte pro Massen- 
einheit verhalten sich wie 1:4, und dies scheint der Grund 
der geringeren Abnutzung zu sein. Hier wie dort dürfte die 
Einführung der Ueberhitzung durch Beseitigung der Wasser- 
tropfen auch auf den Verschleifs einen günstigen Einflufs aus- 
üben. 

Ueber den Dampfverbrauch der Parsons-Turbine liegt 
eine gröfsere Anzahl von Versuchen vor. In erster Linie sind 
zu nennen die ausgezeichneten Untersuchungen von Lindley, 
Schröter und Weber an den Turbinen von Elberfeld?). Die 
folgende Zahlentafel enthält weitere Ergebnisse, über welche 
Stoney?) auf dem Internationalen Ingenieurkongrefs zu Glas- 
gow 1901 Mitteilung gemacht hat. 


Zahlentafel 4. 


Ergebnisse von Versuchen an Parsons-Turbinen 
nach Stoney. 


i 
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In der Spalte des Dampfverbrauches pro KW-st ist beim 
Leerlauf der gesamte stündliche Verbrauch (in Klammern) ein- 
getragen. Da Angaben über den Wirkungsgrad der Dyna- 
momaschinen nicht vorhanden sind, so ist in der letzten Spalte 
die wirkliche Leistung verglichen mit der Leistung einer 
vollkommenen Turbinendynamo, in der die ganze verfügbare 
Wärme 11 — A,’ ohne Verlust in elektrische Energie umge- 
wandelt würde. Der theoretische Verbrauch pro KW-st ist 
e 687 865,5 


N 0,786 (1 — I) Al, kg, 


und das Verhältnis 7. ~~ stellt den thermodynamischen Wir- 


kungsgrad bezogen auf die elektrische Leistung dar; es sind 
in dieser Zahl also die Verluste der Dynamo, welche natür- 
lich von Fall zu Fall andere sein werden, mit einbegriffen. 

Ueber die zweiten Abnabmeversuche an den Elberfelder 
Turbinen bringt die Schweizerische Bauzeitung‘a. a. O. fol- 
gende Angaben: 


Zahlentafel 5. 


2 8 Dampfverbrauch 2 
fe C d 
— 5 u 3 è D * 2 1 
s| 4 38 „ g 3823225 7 
84338 33 m 222227 ER 
s g 888 ES 5% 
S. . A 
| 80 * Eis RE 
Nr Kw °C kg kg kg 


| f 
= = I 1080 | 183,0 gesättist| 9,42 | 6,98 6,8? 0,915 
ök p x | 5 „ Als 7 eh 188,6 „ 0 325 125 1 0,918 
. op) uns| oud © 184,8 » 31 ‚2 78 0 
der-Aufstellung | = 5 3 5 | 2 be 8 2 83 382 C 1022 208,7 überhitzt 9,10 6,69 6.17 bass 
und Art 325 2 2 3 8 2 SS 888 I 758 211,0 > 9,64 | 7,09 6,47 0,912 
lektrischen| 8 8 123 8 2 5 2858 22 8 > ’ Be, ’ 7 ’ 
des el as 2 8 =} A 75 Sig 5 481 | 207,0 > 10,87 | 8,00 7,12 0,888 
Stromes 8 gem = A D > > |. II | 1042 | 181,0 igenättigt | 9,69 | 7,18 6,48 | 0,909 
kz/qem aba, © Kw ke/KW-st |ke/K W- st 506 185,0 » 11,84 8,85 6,27 0.811 
| 1080 | 226,9 überhitzt| 8,96 | 6,59 6,06 0,920 
1] Newcastle 5,62 0,0414 — | 24,7 4990 18,06 | 5,19 | 0,397 510 | 219,0 > 10,71 | 7,88 7,01 | 0,890 
2 5,41 0,0848 — 11,8 4630 15,88 5,11 | 0,332 i 5 
8 5,20 0,0811 — 5,15 4570! 20,88 | 5,09 | 0,246 Die Wirkungsgrade der Dynamo sind durch Division der 
4 5,48 0,138 | — 23,8 4900 | 1519| 6,41 | 0,422 beiden vorletzten Spalten von mir berechnet und zeigen auf- 
5 5,55 1,036 — 19,7 4780 30; 81,07 | 12,79 | 0,412 fallende Unterschiede bei halber Belastung. Nimmt man etwa 
: Blackpool | 8,86 Fre _ | 52,7 | 5044 12,7 | 5,074 F 0,400 86 KW als Mittelwert des Verlustes durch Hysteresis, Erregung, 
7| (Wechselstrom) | 9,28 0,0518 — _ 4880 (145, 1) — Luft- und Lagerreibung und (gestützt auf eine Bemerkung 
8 - Blackpool 8,93 |0,104 | — | 108,5 4800 12,16 | 5,40 | 0,445 im Versuchsbericht) 4 KW als Ankerkupferwärme, mithin 
9 (Wechselstrom) | 8,93 |0,0656) — 51,4 4600 18,56 | 5,04 | 0,872 90 KW insgesamt bei normaler Belastung an, so können die 
10] 8,980 ae ale. | 4450 | (186,1) _ — Versuche in Newcastle auf die effektive Leistung umge- 
11] West-Bromwich| 9,07 0,076 | 30 | 128 ed 11,57 Pace 5,01 | 0,433 rechnet werden. Hierbei werde der Vergleich gezogen mit 
12] (Gleichstrom) | 9,42 0,079 35,6 122 2520 10,80 4,96 | 0,459 einer vollkommenen Maschine, welche mit gleichem Druck 
18] Winwick | 7,08 ‚0,0414| 46, I| 119 3640 11,02 4,75 | 0,481 und gleicher Temperatur wie in der Kammer hinter dem 
14] (Gleichstrom) 6.40 0,0829 38,3 121 3685 11,48 | 5,40 0,470 Regulierventil arbeitet“). Die Umrechnung ergibt die 
15 6,54 0,0829 34,4 80 ‚3500 12,88 5,41 | 0,420 Werte der folgenden Zahlentafel. 
16| - 6,82 0,0760| 15,6, 42 3200| 16,33| 5,40 0,331 pate 
17] Blackpool | 9,07 0,0829 32 2 226 3045 9,986 5,14 0,515 ) Aufgrund der Bemerkungen in Abschnitt 4 kann folgendes uber die 
18] (Gleichstrom) | 8,58 |0,0553| 38,3 232 3010 9,93 | 4,81 | 0,484 Leerlaufarbeit der Elberfelder Turbine ausgesagt werden. Es sei diese 
19 8,37 0, 107 Er | 204 3000 10,98 5,52 0,508 Arbeit bei Vollbelastung = N.,, bei Leerlauf NM, in PS, mithin die 
20 9.14 l0. 0691! — — 3010 (430,9) = ER an er N. san es bei Leerlauf = N. 
5 Se Sea . 8 Rechnen wir auf Undichtheit in beiden Fallen denselben prozentischen 
= 5 A 30 0 ue = | 3 ate is a | a Betrag ab und bezeichnen mit G1“, Gs’ das ee Er, Dampf- 
23 11,58 0,0656) — | — 2600 | (670,0) = = gewicht. Pro PSi-st wurde verbraucht G und C3 = —-; 1 kg 
24| Cheltenham 9.14 0,114 — 553 | 8000 9,84 | 5,46 | 0,554 Ni Nn 
25| (Wechselstrom) | 9,14 0,117 | — 278 3000 11,88 | 5,49 | 0,462 Dampf leistete nutzbar 
26 9,35 0,207 — , 558 3000 10,70! 6,12 | 0,572 687 erw. 87 WE 
27 9,14 0 207 | — | 458 3000 | 11,25 6,15 0,547 Cı 8 
28 9,49 0,2 207' -- | 276 3000 13,45; 6,11 0,455 Verfügbar sind indessen (auf den Zustand in der Dampfkammer 
29 Blackpool 10 ‚26 26 0,1 100 | 515 2500 ö 9,68 5,04 | 0,520 bezogen) 41 und 43 WE. Der Verlust pro kg Dampf beträgt mithin 
80] (Wechselstrom) 10,55 0,104 — 502 2500 | 10,48 5,18 | 0,495 637 
31 9,49 0,0932! — 497 2500 10,89 5,26 | 0,483 21 di- „ WE und 
82 9,35 0,0932, 36,7 507 2500 9,57 5,08 | 0,531 637 
33 10,69 0,034 — | — 2500 (680, — | — 2 4. — WzE. 
34 11,25 0,221 | — — 2500 1147) | — — 0 
85 10, 97 0,038 2,8 — 2500 (664,55 — e Dieser Verlust ist bei Leerlauf kleiner als bei Vollbelastung, so- 
86 Elberfeld 9, 11 0,065 10,2 1190,1 14877 8,81 4,82 0,547 wohl weil die Dampfgeschwindigkelten kleiner sind, als auch weil die 
37] (Drehstrom) | 9,47 0,053 11,1 994,8 1461 9,14 4,69 0,518 Ueberhitzung höher ist. Es wird mitbin 
‚88 9,76 0,064 8,0° 745,3 1470 10,12 4,70 0,464 21 E , 
39 9,40 0,046 29,1 498,7 1473 11,42 4.54 0,898 wobei k nach einer Schätzung bis auf den Wert 4 ansteigen könnte. 
40 9,14 0,050 | 17,0 246,5 | 1485 15,21 4,66 | 0,304 Nimmt man als Grense Nn = Nn und k= 1 an, so folgt als Minimum 
41 9,49 0,087 | 18,5, — 1488 (1188) — — NV. rd. 78 P8. 


— — 


Für die wahrscheinliohere Annahme k = 4 folgt 
N. rd. 155 PS. 


Letsterer Betrag erscheint allerdings sehr hoch. Eine) genauere 


1) Schweiz. Bauzeitung 1902 I S. 288. | 
3 Z. 1900 S. 829 u. f. | 
) Leitender Ingenieur bei C. A. Parsons & Co., Newcastle-on-Tyne. | 
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Zahlentafel 6. 


Versuche in Newcastle an einer 1000 KW-Turbine, bezogen 
auf die effektive Leistung und auf den Dampfzustand in 
der Dampfkammer. 


Versuch Ni. | II | I | II IV V VI | VII 
‘ j i 
| | Dynamo 
| } ! 5 
elektrische Leistung . . KW 11190) Ei 745 ee 246| erregt unerregt 
Gesamtverlust in der Dynamo 
(geschätzt . > 92 90, 88 87; 86 86 10 
gesamter Arbeitsaufwand : » 12821085 833; 586 832 86 10 
d. b. effekt. Leistang an der | | | | 
Tarbinenwelle. . . Pse 1742 1474 1132! 796 451 117 | 18,6 
mechan. er der | | | 
Dynamo vH 92,8 91,7 89,4035, 74, — 
deob. Dampfverbr. pro Pa. st kg |6 ‚02 6,17 6,66 7,15 8,36 15,8 87,0 
tbeor. » » » » 3 178 3 777 3,89 3 596 4,48 5,54 6,47 
thermischer Wirkungsgrad ; | | 
je bez. auf eff. Leistung vH | 61,9! 61,0 55,3 53,5 35,0 7,5 


Die Westinghouse Mfg. Co. in Pittsburg teilt mir mit, 
dafs die in Fig. 88 abgebildete Turbine von 1500 KW Lei- 
stung bei 150 Pfd. = 10,54 kg / ſem Kesseldruck und 26” 
= 660 mm Vakuum folgende Dampfverbrauchzahlen erge- 


ben habe: 

bei Vollbelastung . - . . . . . . 8,87 kg pro rn 
„ Y,-Belastang . . . 2 . 9,20 > 
» ½ » ee a ae nee ° 
» ½ » „„ „II » » 


Die Versuche, auf welche sich diese Angaben wahrschein- 
lich stützen, sind inzwischen in Electrical World Sept. 1902 
von Prof. Wm. Lispenard Robb veröffentlicht worden und 
finden sich in der nachfolgenden Zahlentafel zusammengefafst. 


Zahlentafel 7. 


Versuchsergebnisse einer 1500 KW-Westinghouse- 
Turbine in Hartford, Conn. 


2 Lelstun E 4 8 

= s 5 3 E © 28 
* 4 © 2 3 p=] E 2 
g 2 S 8 13 8 at 
3 3 = 2 g 2 © 
7 = 2 = © A 9 > 
a | čo 1112 2 

KW KW | KW | st „C fke/KW-st|kg/KW-st 


23,2 0,772 8,67 
22,2 | 0,799 9,17 
17,8 | 0,922 9,96 
19,7 | 1,067 | 11,17 
18,2 | 1,117 | 12,04 
10,8 | 1,330 | 14,51 
16,1 | 1,507 | 15,19 


Vasa ses 
. 11675 1820 
1871 1570| 1110 
884 940| 660 
888: 980| 750 
471 730| Stu 
364, 520| 150 


NA om 2 0 
ome 
won a & 


Die Versuche mufsten während des gewöhnlichen Betrie- 
bes :tatıfinden, weshalb denn auch Schwankungen der Bela- 
stung unvermeidlich waren. Die a. a. O. mitgeteilten Schau- 


Bestimmung des Leerlaufes wäre experimental möglich, indem man die 
Turbine durch ihre Dynamo bei gedrosselter Dampfzufubr antreibt und 
far mehrere Zwischenleistungen die Triebkraft und die noch durchge- 
hende Dampfmenge mifst, bis der in der Fufsnote auf S., 204 gekenn- 
zeichnete kritische Punkt erreicht wird. 


| 


linien zeigen indessen keinen so sprunghaften Verlauf, dafs 
man obigen Ergebnissen nicht Vertrauen entgegenbringen 
könnte. Der Verbrauch wurde durch Wägung der Speise- 
wassermengo gemessen. Es ist nicht angegeben, ob der Dampf- 
druck »absolut« verstanden ist. Die aus der Reihe fallende 
Zahl des Versuches 5 dürfte auf das minderwertige Vakuum 
zurückzuführen sein. 


Aus diesen Angaben, insbesondere den Versuchen von Sto- 
ney, geht mit besonderer Deutlichkeit der grofse Einflufs der 
Ueberhitzung und der Tiefe der Luftleere auf den 
Dampfverbrauch hervor. Die Paralleiversuche an den 500 
KW- Maschinen in Blackpool, Zahlentafel 4 Nr. 29 und 30, 
weisen eine Verbesserung von 1 vH auf je 5,1° C Ueberhitzung 
auf, während die Abnahme des theoretischen Verbrauches nur 
5,18 — 5,04 = 0,14 kg/KW-st = 2,7 vH von 5,18 beträgt, d.h. 


nur auf = 14,4° eine Ersparnis von 1 vH des Verbrauches 
ergibt. Aehnlich geben Nr. 31 und 32 1 vH auf 3,3° C, 


- während theoretisch 1 vH auf 11° entfällt. In absoluten Zahlen 


stellen sich die Verhältnisse für Nr. 29 und 30 wie folgt: 
Bei einem vorausgesetzten Wirkungsgrade der Dynamo von 0,90 
und cinem Austritt- und Lagerreibungsverlust der Turbine 
von 8 vH betragen die gesamten Dampfreibungsverluste pro 
kg Dampf 61,6 WE bei gesättigtem uud 58,5 WE bei über- 
hitztem Dampfe. Die Ermäfsigung der Reibung beträgt also 
3,1 WE auf 61,6 WE, d. h. 5,7 vH. Da die Ueberhitzung 
38,9° C betrug, so ergibt sich eine Abnahme der Dampf- 
reibungsarbeit von 1 vH auf rd. 6,8° Ueberhitzung. 
Weitere Versuche müssen eine Bestätigung dieses Fallens der 
Reibungskoöffizienten briogen, welches zwar das in Fig. 44 
dargestellte Sinken der Leerlaufarbeit nach Lewicki noch 
unterbietet, allein immerhin auf das Schlufsergebnis keinen 
so bedeutenden Einflufs ausübt, wie von manchen erwartet 
worden war. Wenn man annimmt, dafs die Parallelversuche 
in Elberfeld je unter sonst genau gleichen Umständen durch- 
geführt worden sind, so ergibt der Vergleich einen Gewinn 
von 1 vH auf rd. 8° bei Turbine I (27° Ueberhitzung) und 
auf rd. 6° bei Turbine II (46° Ueberhitzung), also auch merk- 
lich weniger als bei Versuch 31 und 32. 


Ueber den Einflufs der Luftverdünnung geben 
die Versuche 24 und 26 an den 500 KW-Maschinen von 
Cheltenham Aufschlufs. Der Uebergang von 0,207 kg / qem 
Gegendruck auf 0, 114 kg / qem ergibt einen Gewinn im Dampf. 

10,70 — 9,84 


verbrauch von gage = 8,95 vH, während theoretisch 
7 


1 = 12,4 vH zu erwarten wären. Auf 0,1 kg / ſem Er- 
niedrigung des Gegendruckes bezogen, sind die entsprechen- 
den Zahlen 4,65 vH und 6,40 vH; es werden mithin bei 
der Steigerung des Vakuums 3 = 0, 78, d. h. / des 
theoretischen Gewinnes tatsächlich erzielt. Nun 
ist aber zu beachten, dafs bei einer und derselben Tur- 
bine die Austrittgeschwindigkeit bei kleinen Vakuum nahezu 
im einfachen Verhältnis mit dem gröſseren Dampfvolumen, der 
Austrittverlust mithin im quadratischen Verhältnis wachsen 
muſs. War dieser Verlust bei 0,114 at Vakuum 5 vH, so wird 
3 
er bei 0,207 at = rd. (v 707 5 = 1,4 vH, und der Unterschied 
5 — 1,4 vH = 3,6 vH ist nahezu der Betrag, der sich oben als 
Unterschied zwischen dem theoretischen (12,4 vH) und dem wirk- 
lichen Gewinn (8,95 vH) herausgestellt hat. Hieraus folgt, wie 
wichtig es für die Dampfturbine ist, ein möglichst tiefes Va- 
kuum herzustellen. Die Versuche von Stoney lassen erkennen, 
dafs dies bei den Turbinen von Parsons in ausgezeichneter 


Weise gelungen ist. 
(Schlufs folgt.) 
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Der Betrieb der Valtellina-Babn mit hochgespanntem Drehstrom. 


ws 


Von Eugen Oserhäti und Koloman von Kando. 


(Fortsetzung von S. 195) l i 


2) Leitungen. 

Die 20 000 voltige Primärleitung führt aus dem Kraft- 
werk quer über die Adda in die Station Morbegno, wo sie 
sich teilt. In der Richtung gegen Sondrio läuft die Primär- 
leitung bis Castione; sie besteht hier aus 3 Weichkupferdrähten 
von 7 mm Dmr. In der andern Richtung, und zwar bis 
Colico, besteht sie aus drei Drähten von 8 mm Dmr. In 
Colico teilt sich die Leitung abermals und geht in der Rich- 
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tung gegen Lecco bis Abbadia, in der Richtung nach Chia- 
venna bis zur letzten Transformatorstation auf dieser Linie, 
die 5 km vor der soeben genannten Station liegt. Diese -zu- 
letzt erwähnten Leitungen bestehen ebenfalls aus Weich- 
kupferdrähten von 7mm Dmr. Die Verteilung der Trans- 
formatoıstationen ist aus Fig. 31 ersichtlich. 
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Fiir die Leitungsmasten sind Lerchenstimme von 250 mm 
geringster Dicke am Zopfende und 300 mm geringster Dicke 
am Stammende verwendet worden. Vor der Aufstellung sind 
die Säulen am Stammende angebrannt und geteert worden. 


In den Stationen sind die Bahnsteigsäulen in gufseiserne ` 


Sockel gestellt. i | 
Die Primärleitungen sind zumeist auf den Skulen der 
Kontaktleitung, und zwar auf der äufseren Seite der einen 


PCHIAVENNA BR | Fig. 32. 
97 | l Fig. 31, Hochspannungsisolator von 
N V 20 000 v. 
kK Lageplan mit Transformator- 0 
0 | * stationen. 
h` . 4 i ; 
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Fig. 35 Gis 37. Fahrdrahthalter. 
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Säulenreihe, in 600 mm Abstand voneinander angeordnet. 
Der Primärisolator ist aus Fig. 32 ersichtlich. 
Vor den Tunneln trennt sich die Primärleitung von der 


Arbeitsleitung und wird über den Berg als besondere Leitung bis 


zur jenseitigen Tunnelmündung geführt (Fig. 33). Die Primär- 
leitung kann mithülfe von Hochspannungsschaltern, welche in 
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den Transformatorstationen untergebracht sind, in Strecken 
geteilt werden. Aufserdem sind die Linien Morbegno-Castione 
und Colico-Cbiavenna mit besonderen Ausschaltern versehen. 

Die Kontakt- oder Arbeitsleitung besteht aus zwei hart- 
gezogenen Kupferdrähten von 8 mm Dmr.; als dritte Leitung 
dienen die Eisenbahnschienen, die an den Stöfsen durch 
6 mm starke Kupferdrähte Jeitend miteinander verbunden sind. 
Diese Schienenverbindungen sind mit nicht geschlitzten Stahl- 
kegeln in dem Steg der Fahrschienen festgekeilt. 

Die Höhe der Kontaktleitung über den Schienen be- 
trägt auf der offenen Strecke 6m, in den Tunneln 4,8 m. 
Die Kontaktleitung ist durchweg 
elastisch aufgehängt und wird von 

sogenannten Ambroinisolatoren, 
die auf 4,5mm starken verzinnten 
Stahldrähten befestigt sind, gehal- 
ten. Die beiden Fahrdrähte haben 
nicht einen gemeinsamen Spann- 
draht, sondern jeder Fabrdraht einen . 
für sich. Die Enden- dieser Spann- 
drähte sind an Porzellanisolatoren 
von besonderer Form, Fig. 34, be- 
festigt. 

Die Ambroinisolatoren bestehen 
aus einer gufseisernen Glocke, dic 
einen mit Ambroin umprefsten Stahl- 
bolzen in sich aufnimmt. Letzterer 
hat am unteren Ende zylindrische 
Warzen, die in Vertiefungen der 
Drahthalterbacken greifen. Nach- 
dem die Schrauben der Drahthal- 
terbacken festgezogen sind, können 
sich letztere um eine wagerechte 
Achse bewegen, wodurch vermieden 
wird, dafs sich der Fahrdraht in 
der Nähe der Aufhängung verbiegt. 
Fig. 35 bis 37 geben diesen Isola- 
tor wieder. 

Damit die Ambroinisolatoren in 
den Kurven durch den Fahrdraht 
nicht verzogen werden, müssen sie 
hier durch Drähte verspannt werden 
Die Kurvenisolatoren sind daher am 
unteren Rande mit Oesen versehen. 

Die Arbeitsleitung ist an keiner 


Fig. 88 bis 4 
Aufhängung der Arbeitsleitung. 
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Fig. 33. 


Führung der Primärleitung über einen Tunnel. 


Fig. 39 und 40. 
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Stelle gelötet, sondern es sind überall Klemmverbindungen 
mithülfe von Stahlstiften hergestellt. 

In Kurven von 1000 m Halbmesser und darunter hängt 
die Arbeitsleitung an Doppelmasten, Fig. 38; in Kurven von 
gröfserem Halbmesser und in der Geraden ist sie an ein- 
armigen, Fig. 39 und 40, in den Stationen aber an zwei- 
armigen Säulen, Fig. 41, befestigt. Vor und hinter jeder 
Station ist eine 300 m lange Strecke der Kontaktleitung durch 
Isolatoren abgetrennt und für sich ausschaltbar, Fig. 42. 
Der in der Station untergebrachte Schalter kann nur 
dann eingeschaltet werden, wenn das entsprechende Signal 
vorher auf »freie Fahrt« gestellt 
worden ist. Die Kontaktleitung der 
Stationsgleise kann mit einem drit- 
ten Ausschalter aus- oder einge- 
schaltet werden. Die Kontaktlei- 
tung vor und hinter den Stationen 
ist durch Verbindungsleitungen, die 
aufserhalb der ausschaltbaren Strek- 
ken abzweigen, verbunden. Dem- 
entsprechend ist die Arbeitsleitung 
der gesamten Linie nirgends unter- 
brochen und bildet ein Ganzes, kann 
aber durch Ausschalter, die in den 
Transformatorhäusern untergebracht 
sind, in Strecken geteilt werden. 
Prim&r- und Arbeitsleitungen sind 
durch Hörner-Blitzschutzvorrichtun- 
gen Siemensscher Bauart gesichert. 
In ihre Erdleitungen sind Flüssig! 
keitsrheostate eingeschaltet, die. 
ebenfalls an den Masten befestigt. 
sind. > 
Die Porzellanisolatoren sind 
grofstenteils von der Karlsbader 
Kaolin- Industrie- Gesellschaft gelie- 
fert worden. 


3) Transformatorstationen. 


Die Verteilung der Transforma- 
torstationen ist aus Fig. 31 ersicht- 
lich. Es sind insgesamt 9 Trans- 
formator - Unterstationen auf der 
Strecke. In jeder Unterstation be- 
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Fig. 42, = Schältschema einer Station. 


Semaphor 
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findet sich ein Transformator von 300 KVA Leistung; nur die | ren versperrten Kammer steht der Transformator. Daselbst sind 

Station Abbadia hat deren zwei. Den Transformator gibt Fig.42, | auch die Blitzschutzvorrichtungen für die Primär- und Sekun- 

sein Schaltschema Fig. 44 wieder. Das Transformatorhaus ist | därleitungun untergebracht. Das Ueberse:zungsverhältnis der 
| l 


durch eine Wand in zwei Räume geteilt. In der äufseren 

Kammer befinden sich die Sicherungen, die Ausschalter und ein Fig. 44, 

kleiner Ventilator zur Kühlung des Transformators; in der inne- Schaltschema.elner Transformatorstallon. 
8 


ed 


F iq. 43. Transformator. 


oe 
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A Schmelzsicherungen — a Schmelzsicherungen 

B Schalter b Schalter 

C Ioduktionsspulen c Induktionsspulen 

D Wurtzsche Ziukscheiben d Wurtzsche Zinkscheiben 


e Kohlenwiderstand 
f Siemenssche Hörner 
g Transformatorspulen 


es E Kohlenwiderstände 
Eu — F Siemenssche Hörner 
G Transformatorspulen 


20000. V-Stromkreis 
8000 V-Stromkreis 


J Sektionsisolatoren S Schienen L Erdplatten 
Fig. 45. Bauzug zum Spannen des Arbeitsdrahtes. 
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Transformatoren ist 6:1; sie haben einige Windungen, div den ist jedoch bereits die Anschaffung von elektrischen Lokomo- 
Strom von 14 V Spannung für den Betrieb des kleinen tiven beschlossen, welche Eil- und Personenziige von 250 t 
Lüftmotors liefern. Die Transformatoren vertragen für kurze | mit 65 km/st und Lastziige von 400 t mit 32 km/st auf 
Zeit das 5fache der normalen Belastung. 10% o Steigung befördern können. 

Aus den Transformatorhäusern führen zwei Leitungs- 
A) Motorwagen. 


Die Bauart der in der Waggonfabrik von Ganz & Comp. 
in Budapest gebauten Wagen gleicht jener der vierachsigen 
Drehgestellwagen, mit dem Unterschiede, dafs die Drehge- 
stelle, die je zwei Motoren aufzunehmen haben, stärker ge- 


paare zur Arbeitsleitung, welche hier durch einen Sek- 
tionsisolator getrennt ist. Die beiden Zweige sind durch ge- 
sonderte Schalter abschaltbar. Alle drei Phasen der Pri- 
märleitung sind mit Abschmelzsicherungen versehen, wäh- 
rend im sekundären Stromkreise nur ‘die beiden Luft- 


leitungen Abschmelzsicherun- baut und mit stärkeren Dreh- 
gen besitzen. Die beschrie- Fig. 46. zapfen versehen sind. Das Ge- 
bene Schaltung gestattet, im Anbringung der Fahrdrahtisolatoren. wicht der Wagen einschliefs- 
regelmäfsigen Betriebe alle lich der elektrischen Einrich- 
Transformatoren parallel zur tung beträgt 53t; sie können 
Kontaktleitung zu schalten, : 5 bis 7 zweiachsige normale 
wodurch es möglich ist, die | | Personenwagen von 10 bis 12 t 
Belastung einer Transforma- | Eigengewicht mit 65 km/st 


torsektion auf mehrere Trans- 
formatorstationen zu vertei- 
len. Ferner läfst dies zu, 
dafs beschädigte Leitungsab- 
schnitte sowobl im primären 
wie im sekundären Strom- 
kreise einzeln abgeschaltet 
werden können; schliefslich, 
dafs reparaturbediirftige 
Transformatoren für die Zeit 
der Ausbesserung ausgeschal- 
tet werden können, in wel- 
chem Falle die Belastung auf 
die Nachbarstationen übertra- 
gen wird. 

Fig. 45 und 46 stellen zwei 
Vorgänge aus der Leitungs- 
montage dar. In der erste- 
ren ist der Bauzug sichtbar, 
der zum Spannen des Fahr- 
drahtes verwendet wurde, aus 
der zweiten ist die Montie- 
rung der Ambroinisolatoren 
ersichtlich. 


selbst auf einer Steigung von 
10: 1000 befördern. Von den 
10 Motorwagen sind 5 als Sa- 
lonwagen mit reicher innerer 
Einrichtung ausgeführt; sie 
sind zur Beförderung der Eil- 
züge bestimmt. Die, übrigen 
5 Wagen sind Personenwagen 
mit erster und dritter Klasse. 
An jedem Ende des Motor- 
wagens befindet sich eine Ka- 
bine für den Wagenfiibrer. 
Jeder Wagen enthält einen 
Gepäckraum und eine kleine 
Kabine für die Luſtpumpe 
samt selbsttätigem Ein- und 
Ausschalter und Luftbehälter. 
Fig. 47 stellt einen Motorwa- 
gen und eine Lokomotive, 
Fig. 48 einen Eilzug dar. 

Die elektrische Einrich- 
tung der Wagen kann in drei 
Gruppen geteilt werden, und 
zwar: 

a) Einrichtung zur Abnah- 
me, Leitung, Verteilung, Ein- 
und Ausschaltung des Arbeit- 
stromes ; 

b) Motoren, Anlafsvorrich- 
tungen, Rheostate und Luft- 
pumpe; 


4) Motorwagen und Lo- 
komotiven. 


Die Eil- und Personenziige 
werden durch Motorwagen, 
die Lastzüge durch elektrische 
Lokomotiven befördert. Es 
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c) Einrichtungen zur Beleuchtung, Heizung und Lüt- 
tung. 


a) Stromabnehmer, Leitungen und Primärschalter. 


Der Stromabnehmer, Fig. 49 bis 51, besteht aus einer 
Stange aus isolierendem Stoff, die zwei 650 mm lange, von- 
einander isolierte Rollen aus Elektrolytkupfer von 80 mm Dmr. 
trägt, welche auf isolierten Kugellagern laufen; der Strom 
kann also seinen Weg nicht durch die Kugeln nehmen, son- 
dern wird durch Kohlenkontakte, die an den beiden Enden 
der Stromabnehmerrol!e untergebracht sind, abgenommen und 
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durch isolierte Kabel in den Wagen geleitet. Der Stromab- 
nehmer wird von Mannesmann-Röhren getragen, die an ihren 
unteren Enden drehbar in den Stromabnehmergestellen ge- 
lagert sind. Diese Gestelle sind mittels Porzellanisolatoren auf 
dem Wagendache befestigt. Die Lagerung gewährt der 
Stromabnehmerrolle genügende -Verstellbarkeit; diese kann 
sich daher der Arbeitsleitung auch dann gut anschmiegen, 
wenn die Fahrdrähte nicht genau in einer Ebene liegen. 
Gehoben und gesenkt wird die Stromabnehmerrolle durch 
Luftdruck. Damit der Stromabnehmer nicht beim Heben 
an die Fahrdrähte und beim Herablassen an die ‚Auffang- 


Eilzug. 
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u. Fig. 49 bis 51. 


Stromabnehmer, 
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vorrichtung schlägt, ist ein Glyzerinkatarakt eingeschal- 
tet, der die Geschwindigkeit des Stromabnehmers vor der Be- 


rührung der Fahrdrähte oder der Auffangvorrichtung ver- 


zögert. Jeder Wagen trägt, den beiden Fahrrichtungen entspre- 
chend, zwei Stromabnehmer. 

Der Arbeitsstrom von 3000 V gelangt, wie bereits er- 
wähnt, durch biegsame Kabel in den Wagen, wo die Hoch- 
spannungsleitungen durchweg in Metallrohre, die mit dem 


Eisengestell des Wagens gut leitend verbunden sind, einge- 


Fig. 52. 


me Primärschalter im Motorwagen. 


legt sind. Eine Abzweigung der Hochspannungsleitung führt 
zu einem Transformator von 8 KW Leistung, welcher Strom 
von 100 V für den Motor des Luftkompressors, für die Be- 
leuchtung, Beheizung und fiir dic Liiftmotoren liefert. Die 
Hauptleitung endet im Kasten des Primärschalters in den bei- 
den Führerkabinen. 
abnehmern können durch Herausnehmen von Leitungsstücken, 


Die Zuleitungen zu. den beiden Strom- 
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die in einem kleinen, gufseisernen Kasten untergebracht sind, 
voneinander getrennt werden. Dies mufs dann geschehen, 
wenn ein Stromabnehmer untauglich wird und die Fahrt mit 
dem andern fortgesetzt werden soll. 

Der Primärschalter hat sechs Stöpselkontakte, die in eine 
um eine senkrechte Welle drehbaro Scheibe eingeschraubt 
sind. Jedem Kontaktstift entspricht eine isoliert gefafste Me- 
tallhiilse. Die federnden Stifte erzeugen beim Herausziehen 
aus der Hülse eine geringe Luftverdünnung, die den Licht- 
bogen auslöscht. Die Scheibe der Kontaktstifte ist durch ei- 
nen aus dem Schalterkasten herausragenden Schalthebel um 
60° verdrehbar. Dieser Hebel dient zur Umkehrung der 
Fahrtrichtung; er kann nur in stromlosem Zustande des Schal- 
ters: bewegt werden. Der Primärschalter kann vonhand mit 


Fig. 53. 


Luftventil zum Anheben und Senken des Stromabnehmers. 


einem Schalthebel oder durch Lufcdruck aus- und eingeschal- 
tet werden. Fig. 52 zeigt den Primärschalter in geöffnetem 


Zustande. 


Teile, die hochgespannten Strom führen, sind nur in 
den Kasten der Abschmelzsicherungen und des Primärschal- 


ters zugänglich. Damit der Wagenführer bei eingeschal- 


tetem Strome diese Teile nicht berühren kann, steckt der 
Schlüssel zu jenen Kasten in dem Ventilgehäuse, das mit 
dem Luftzylinder der Stromabnahmevorrichtung verbunden 
ist, und kann nur dann herausgenommen werden, wenn der 
Ventilhebel so gestellt ist, dafs sich der Stromabnehmer in 
herabgelassenem Zustande befindet. Es kénnte noch vorkom- 
men, dafs der Wagenführer den Primärschalterkasten Öffnet, 
den Schlüssel herausnimmt und den Stromabnehmer in die 
Höhe läfst. Um auch dies zu vermeiden, kann der Schlüssel - 
bei geöffneter Tür nicht aus dem Schlosse gezogen werden. . 
Es können daher die Türen der mehrerwähnten Schalt- und 
Sicherungskasten nur dann geöffnet werden, wenn der Wagen 
stromlos ist. Fig. 53 stellt das Ventilgehäuse mit dem ein- 
gesteckten Schlüssel dar. (Schlufs folgt.) 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Arbeitsmaschinen für die Textilindustrie. 


Von G. Rohn. 
(Fortsetzung von Z. 1902 8. 1802) 


Bei der näheren Besprechung und Darstellung einzelner 
ausgestellter Maschinen sei zunächst der technologische 
Vorgang in den schon verschiedentlich!) erwähnten Ge- 
webe-Rauhmaschinen mit umlaufenden Kratzenwal- 
zen betrachtet. Die Benutzung von mit Kratzen beschlagenen, 
auf dem zu behandelnden Gewebe sich gewissermafsen ab- 
rollenden Walzen zum Lösen und Heben von Fasern der 
Gewebefäden, wobei die quer in der Abrollrichtung liegenden 
Fäden, .die Schufsfäden, mehr angegriffen werden, ist schon 
1823 von Davis angegeben)), aber erst in neuerer Zeit durch 
Grosselin und Moser aufgenommen und dann von F. 
Müller, Gefsner und Monforts zu weiterer Anwendung 
gebracht worden. Heute werden Rauhmaschinen mit umlau- 
fenden Kratzenwalzen von der Mehrzahl aller Appreturma- 
schinenfabriken gebaut, weil diese Maschinen eine besondere 
Bedeutung bei der Herstellung aller mit einer sogen. Haar- 
decke zu versehenden Gewebe erlangt haben. 

Die Wirkungsweise dieser Gewebe-Rauhmaschinen wird 
durch Fig. 8 veranschaulicht, wonach Walzen A und B, die 
mit Drahthäkchen nach verschiedener Richtung besetzt sind, 
am Gewebe G zur Anlage kommen. Gewebe und Walzen- 
achsen führen eine gleiche oder entgegengesetzt gerichtete 


Fig. 8. 


Wirkungsweise der Gewebc-Raubmaschine. 
— 6 


1 D. l SUN 2 
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Bewegung mit den Pfeilrichtungen und Geschwindigkeiten w 
und v bezw. vı aus, und die Walzen A, B erhalten Umfangs- 
geschwindigkeiten g bezw. s. Die vier genannten Geschwin- 
digkeiten können nun verschieden sein, und je nach ihrer 
Richtung und ihrem Verhältnis zueinander wird eine verschie- 
dene Wirkung erzielt. Nicht alle bei dieser Anordnung mög- 
lichen Geschwindigkeitsverhältnisse und Geschwindigkeits- 
richtungen sind aber für die Praxis von Belang. Sind z.B. 
die Geschwindigkeiten w und v gleichgerichtet und gleich, 
so werden die Walzen A und B beim Umlauf mit den Ge- 
schwindigkeiten $, und gı nur an einer einzigen Stelle des 
Gewebes angreifen, was gegenstandslos ist, da die Erzielung 
einer gleichmäfsigen Haardecke beabsichtigt wird. Die Ver- 
schiedenheit von w und v nach Gréfse oder Richtung ist also 
Bedingung. Ist w bei gleicher Richtung gröfser als v, so 
greifen, wenn man zunächst die Walzen 4, B als festgehalten 
annimmt, die Kratzenzähne der Walze B das Gewebe an, 
weil deren Zähne der grölseren Geschwindigkeit, d. i. der des 
Gewebes, entgegen gerichtet sind; im umgekehrten Falle 
(v > w) greift die Walze A an, deren Zähne gleiche Rich- 
tung mit der gröfsten Geschwindigkeit haben. Dieser An- 
griff wird verstärkt, wenn der Walze A eine Geschwindig- 
keit in der Pfeilrichtung gı, der Walze B eine solche in der 
Pfeilrichtung $, erteilt wird; er wird vermindert durch eine 
entgegengesetzte Drehrichtung nach si bezw. 92 und auf- 
gehoben, wenn im letzteren Falle die Geschwindigkeit gleich 
dem Unterschiede zwischen w und v ist. Laufen die Walzen 
A, B gegen das Gewebe, also in Richtung der Geschwindig- 
keit vı, so mufs die Walze A eine Geschwindigkeit in der 
Richtung 95 und von einer Gröfse gleich der Summe der 


H Z. 1891 S. 383; 1894 S. 673 v. 675; 1902 S. 449, alle m. Abb. 
*) Grothe: Appretur, Berlin 1882, 8. 220 m. Abb. 


Geschwindigkeiten w und v, erhalten, um noch einen An- 
griff zu erzielen, während bei der Walze B dagegen wie 
vorher bei der Drehrichtung 52 eine Verstärkung, bei 31 
eine Milderung des Angriffes eintreten würde. 

Diese Betrachtung zeigt, wie vielseitig sich durch Aen- 
derung der verschiedenen Verhältnisse die Angriffswirkung 
auf das Gewebe regeln läfst. Die Einwirkung der Walze 4 
mit ihrer dem Gewebe voreilenden Geschwindigkeit, wobei 
die Fasern nach vorn in der Pfeilrichtung 1 aus den Fäden 
gezerrt werden und daher wirrer durcheinander liegen, wird 
als das Rauhen gegen den Strich, die Walze daher als 
Gegenstrichwalze bezeichnet, während die Walze B die 
gehobenen Fasern mehr verstreicht, in der Pfeilrichtung 2 
zurücklert und demgemäfs als Strichwalze und ihre Arbeit 
als das Strichrauhen bezeichnet wird. Man wendet deshalb 
in dem Walzenkranze abwechselnd Walzen mit der Zahn- 
richtung nach A und B an und gibt auch den Walzen ge- 
wöhnlich gleiche Drehrichtung. Die Hälfte der Walzen hat 
dann die Aufgabe, die Fasern aus den Gewebefäden heraus- 
zuzupfen, was naturgemäls in gréfserem Mafsstabe aus den 
zu diesem Zweck gewöhnlich stärker und immer mit weicherer 
Drehung genommenen Schufsfäden stattfindet; die andere 
Hälfte der Walzen ordnet gewissermafsen diese gehobenen 
Fasern. 


Da die Kratzenzähne der Walzen bei ihrer Bewegung 
einen mehr vom Gewebe abgerichteten Angriff haben, der also 
kräftig auf Herauszupfen der gefafsten Fasern wirkt, so hat 
man früher die umlaufenden Kratzenwalzen nur mit Anstrich 
arbeiten lassen!); in neuerer Zeit läfst man aber in der Er- 
kenntnis der Regelung des sanftesten Angriffes den Walzen- 
kranz vom Gewebe voll umschliefsen. Wendet man dabei 
nur Walzen nach A in Fig. 8 an, arbeitet also völlig ohne 
Strichwalzen, so erhält man eine sehr kräftige Rauhwirkung 
auf das Gewebe mit wenig Walzen und eine Haardecke mit 
recht wirr und ohne Strich liegenden Fasern, die, weil filz- 
ähnlich, als sogen. Verfilzungseffekt bezeichnet wird. Eine 
Kratzen-Rauhmaschine dieser Art in der von Franz Müller 
in M.-Gladbach bewirkten Ausführung veranschaulicht Fig. 9 
im Durchschnitt. 

Das Gewebe @ wird beim Einlauf in die Maschine über 
eine mit Dampf geheizte Trommel H zum Lockern der 
Fasern durch die Wärme geführt und liegt zwischen den 
Förderwalzen f und fı über der Rauhtrommel T, die mit 
14 Kratzenwalzen w mit dem Gewebelauf zugerichteten 
Drahthäkchen ausgestattet ist. Die Walzen w tragen auf 
ihren Zapfen zu beiden Seiten abwechselnd Scheiben s, 
über welche endlose Riemen Æ gespannt sind. Diese sind 
durch Halter e mit Rädern R verbunden, welche von den 
Rädern r angetrieben werden und dadurch den Walzen w 
Drehung erteilen. Die Walzen laufen hier innerhalb des sie 
umspannenden Gewebes entgegengesetzt zu dessen Bewe- 
gungsrichtung um, sodafs sie beim Rücklauf eine sehr sanfte 
Wirkung auf das Gewebe. ausüben. Die Räder R sitzen zu 
beiden Seiten der Trommel T lose auf deren Achse A, von 
welcher die Wellen D und D, sowie das Wechselrad o zur 
Hervorbringung der Gewebegeschwindigkeit. mithülfe des auf 
der ersten Förderwalze f sitzenden Rades p getrieben wer- 
den. Von der Welle Di wird die Bürstwalze B zum Aus- 
putzen der Walzen w von den anhängenden Fäserchen, von 
der Welle D mittels Riemenkegelpaares CC, die Welle der 
Räder r getrieben, wobei durch Verstellung des Riemens wäh- 
rend des Betriebes die Geschwindigkeit der Walzen w und 
somit die Rauhwirkung geregelt werden kann. Die Walze 
fi wird von der Walze f durch Zahnräder getrieben, und da 


das Gewebe durch das Rauhen mitunter eine Längung er- 


1) Vergl. Z. 1891 S. 884 Kig. 1. 
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fährt, ist es von Vorteil, das Räder-Uebersetzungsverhältnis 
zwischen / und fı während des Betriebes zu wechseln, welcher 
Forderung die in Z. 1902 S. 1301 erwähnte, Monforts ge- 
schützte Einrichtung entspricht. Ä 

Unter der Maschine wird ein Blechkasten X zum Auf- 
fangen und Sammeln der von der Walze B ausgebürsteten 
Fasern aufgestellt, und zur Vermeidung von Flug wird auch 
der Gewebelauf um die Rauhtrommel durch eine aufklappbare 
Haube abgedeckt, wie aus Fig. 1 
2.1902 S. 1297 ersichtlich ist. Die 
Müllersche Maschine kennzeichnet 
sich durch die Zurückführung des 
gerauhten Gewebes nach der Auf- 
gabeseite durch die Brücke U, an 
deren Ende das abfallende Gewebe 
getäfelt wird ). 

Ein Schaubild der beschriebe- 
nen Maschine ist anderwärts?) ge- 
geben, wo auch die ganz ähnlich 
eingerichtete Rauhmaschine mit 
24 walziger Rauhtrommel in gleicher 
Weise zu finden ist. Die letztere 
Maschine ist auch aus Fig. 10, der 
Abbildung des Müllerschen Ausstel- 
lungsstandes (ganz im Vordergrunde 
stehend) ersichtlich. Links davon 
steht die beschriebene Verfilzungs- 
Rauhmaschine. 

Nachstehend sind noch einige 
weitere Maschinen dieses Platzes 
beschrieben ). 

Eine Darstellung der Müller- 
schen Gewebe- Schleifmaschine 

) eine Einrichtung, die auch die 
Grosselinsche Maschine, Z. 1902 8. 449, 
aufweist. l 

4) Textile Manufacturer 1902 8. 344. — 

) Die Schaubilder der Maschinen — 
bringt die angegebene Quelle (Text. Manuf.) — 
ebenfalls, 
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oder kurz genannt Schmirgelmaschine, welche den 
Zweck hat, die den Baumwollfäden der Gewebe noch anhin- 
genden Schalen und Körnerreste zu entfernen und die Ge- 
webe zum nachfolgenden Rauhen vorzubereiten, findet sich 
anderwärts!). Die Maschine besitzt ein Heizrohr zum Auf- 


1) Reiser, Lehrbuch der Spinnerei, Weberei und Appretur, Leipzig 
J. 1901, Weber, 8. 492 m. Abb. 


Fig 9. 


Kratzen-Rauhmaschine von Franz Müller, M.-Gladbach. 
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Fig. 10. Ausstellungsstand von Franz Müller. M.-Gladbach, 
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richten der Fasern des darüber hinweggeführten Gewebes die einesteils das Gewebe etwas anwärmen, andernteils die 
und 6 abwechselnd mit verschiedener Drehrichtung umlau- empfangene Feuchtigkeit etwas verdunsten. Durch Be- 
fende Schmirgelwalzen, gegen welche das Gewebe durch sprühen aus dem Dampfrohre d im Kasten X werden die 
stellbare Walzen gehalten wird. Die Schmirgeloberfläche der Fäserchen der Haardecke etwas geschmeidig gemacht, und 
Walzen ist kreuzweise schraubenförmig genutet, um nach allen letztere gelangt dann an die mit Haar- oder Drahtborsten 
Richtungen einen Angriff auf das Gewebe zu erzielen, und besetzten Walzen B und wird dabei von den stellbaren Leit- 
zwischen den Walzen ist in der Mitte eine Förderwalze walzen J gehalten. Die Bürstwalzen sind von Staub- oder 
angeordnet, die durch Zahnräder angetrieben den Gewebelauf Fasersammelkasten & dicht umschlossen, und um auch sonst 
unterstützt und eine zu grofse Dehnung desselben vermeidet. Staub zu vermeiden, ist der Gewebelauf über den Walzen noch 
Die Maschine ist für doppelseitige und einseitige Bearbeitung durch die aufklappbaren Hauben H und Hi abgedeckt. Das 
des Gewebes eingerichtet. Gewebe G wird von der Walze £ angezogen und geht von 
dieser nach unten um den zweiten Staub- 

Fig. 44. kasten §; herum, um von den Bürstwal- 


zen B, auf der andern Seite bearbeitet 
zu werden. Alsdann kann das Gewebe 
über dem Dämpfkasten E nochmals warm 
angefeuchtet werden und nun je nach 
der gewünschten Bügelwirkung 3 ver- 
schiedene Wege machen. Bei der wei- 
testen Wirkung geht das Gewebe ohne 
Anpressung über die entgegengesetzt lau- 
fenden mit Dampf geheizten glatten 
Kupfertrommeln D und D, zum Glätten 
beider Gewebeseiten und über die mit 
einer Druckwalze arbeitende Förder- 
walze tı in der Richtung I zwischen die 
Walzen C und Ci, von denen die untere 
aus Gufseisen mit glatter Oberfläche mit 
Dampf geheizt ist, während die Ober- 
walze, welche durch Gewichthebel g bc- 
schwert ist und mittels Exzenter e entlz- 
stet werden kann, voll aus Gufseisen oder 
nach Art der Kalanderwalzen aus Papier 
oder Baumwolle mit Eisenkern besteht. 
Das geprefste Gewebe gelangt dann über 
Fig. 12. eine Abzugwalze tz in die schwingenden Walzen F, um ge- 
faltet abgelegt zu werden. 


Um das Gewebe nur zu pressen, wird es, ohne die 
Dampftrommeln wesentlich zu berühren, in der Richtung II 
sofort in den Kalander geführt, und soll die Pressung weg- 
fallen, so läuft das Gewebe von der Walze ki in der Rich- 
tung III sofort zur Walze z. Soll die Maschine blofs als 
Bürstmaschine wirken, so kann das Gewebe auch in der 
Richtung IV geführt werden, und wird nur ein einseitiges 
Bürsten gewünscht, so geht das Gewebe von der Walze f 
sofort über die Walzen Fi. 


Bürst- und Dekatiermaschine von Frans Müller, M.-Gladbach. 


— 
— 
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Die Müllersche Doppels chermaschine, die in Fig. 10 
rechts sichtbar ist, wird in der Art ihrer Gewebeführung durch 
Fig. 12 veranschaulicht. Die beiden Schneidzeuge liegen, 
um einen besseren Schnittwinkel zu erhalten, nach hinten 
etwas geneigt, und ihre Tische sind als sogen. Doppeltische 
aus 2 Leisten, von denen die hintere gegen die vordere 
in der Höhe einstellbar ist, gebildet. Das gerauhte Gewebe 
wird zum Reinigen und Vorstreichen der gehobenen Fasern 
erst von 2 Walzenbürsten B, zum sogen. Aufsetzen, d. i. 


— 5 zum Heben der abzuscherenden Fasern, vor dem ersten 
Schneidzeuge von einer Querbandbiirste Q, vor dem zweiten 


Eine ähnliche Anordnung weist die Miillersche Bürst- Schneidzeuge von einer Walzenbürste 4, der sogen. Aufsetz: 
und Dekatiermaschine auf, die ‚im Gegensatz zu der | bürste, bearbeitet. Vor und über den Scheidzeugen sind 
früher besprochenen Monfortsschen Maschine?) 6 Bürstenwalzen Schützer aus Drahtgewebe angebracht, die sich nur bei aus- 
und eine Kalander- oder Prefseinrichtung besitzt. Fig. 11 gerücktem Antrieb der Maschine aufheben lassen. Die plötz- 
gibt einen Schnitt durch die Maschine, welche das gerauhte liche Abhebung erfolgt beim ersten Schneidzeug durch Hand- 
und geschorene Gewebe von allen noch lose anhaftenden hebel H, beim zweiten durch Fufshebel F.“) 

Fäserchen und Faserteilchen zu befreien und ihm ein ge- Ein Schaubild der Walzenpresse von F. Müller, die in- 
bügeltes Aussehen zu geben hat. Die Maschine ist für das sofern bemerkenswert ist, als die Mulde von unten durch Knie- 
Ausbürsten beider Gewebeseiten eingerichtet und hat für das hebelbewegung gegen die feste Walze geprefst wird, gibt 
Bügeln 2 Einrichtungen, nämlich entgegengesetzt zum Gewebe Fig. 13, welche die kräftige Bauart der für wollene und 


laufende Dampftrommeln und eine Walzenpresse oder Kalan- baumwollene Gewebe bestimmten Maschinen erkennen läfst. 
dervorrichtung. Die Mulde kann für das Durchgehen von Nähten usw. schnell 

Das Gewebe @ gelangt durch eine stellbare Bremsvorrich- von der Walze ab und wieder angestellt werden; dazu 
tung b in den Dämpfkasten A, der eine zurückschlagbare Vor- dient das rechts ersichtliche Handrad, von dem aus durch 
derplatte k zum leichten Einführen des Gewebes besitzt und eine im Winkel geführte endlose Kette die in der Mitte 


dessen obere Oeffnung von 2 Dampfrohren r gebildet wird, = 


a u | 1) Ueber neucre Gewebemascbinen vergl. Dingl. p. Journ. 1896 
) Z. 1894 S. 673 m. Abb. Bd. 299 S. 2 m. Abb. 
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der Maschine fest gelagerte senkrechte Schraubenspindel ge- 
dreht wird. An die Mutter dieser Spindel sind die Stangen der 
Kniegelenke angeschlossen, sodafs beim Aufgang der Mutter 
die Kniegelenke nach aufsen gedrückt werden und die Mulde 
angeprelst wird und umgekehrt. Die Mulde ruht auf einem 
M-Träger und wird wie die Walze mit Dampf geheizt. Die 
Maschine besitzt eine Zustreichbürste und vor und hinter der 
Mulde je einen Dämpfkasten. 

Die Müllersche sogen. Cords- 
Schneidmaschine, eine Maschine 
zum Aufschneiden der Fadenschleifen 
von Schufs-Samtgeweben, soll die Ar- 
beit von 6 Handschneidern ersetzen. 
Sie arbeitet mit Kreismessern, die von 
den in die Gewebeschleifen eingeführ- 
ten sogen. Schlauchöffnern geführt wer- 
den. Das mit einer Reibkupplung ver- 
sehene Stufenscheibenvorgelege für die 
Gewebegeschwindigkeit steht mit dem 
Ausrücker des Maschinenantriebes der- 
art in Verbindung, dafs beim Ausrücken 
sofort der Gewebelauf unterbrochen 
wird und umgekehrt, beim Wieder- 
einrücken, die Messerwalze erst ihre 
volle Geschwindigkeit erhält, ehe das 
Gewebe zu laufen anfängt. Die Mes- 
serwellenlager sind exzentrisch, sodals 
ınan die Messer zum leichteren Einbrin- 
gen der erwähnten Schlauchöffner etwas 
heben kann. 

Die zu der eben beschriebenen 
Maschine gehörige Messerschleif- 
maschine trägt 2 Schmirgelscheiben, 
über welche die in einem wagerecht 
verschiebbaren Rahmen lagernden Mes- 
serwalzen hinweggeführt werden. Nach 
jeder Vor- und Zurückschiebung wird 
das Schmirgelscheibenpaar selbsttätig 
um eine Teilung der Messer seitlich 
verschoben, und diese Bewegung kehrt 
selbsttätig um, sodafs die Maschine 
ohne Aufsicht arbeiten kann’). 


Der Kalander von Briem & Koch in Krefeld, der in 
der ausgestellten Gröfse einer Arbeitsbreite von 1,2 m ent- 
sprach, wird durch Fig. 14 veranschaulicht. Um vielfache 
Verschiedenheit der Druckwirkung und Sicherheit gegen Be- 
triebstörungen zu erzielen, wird der Druck in zweifacher 
Weise ausgeübt: durch Gewichthebel und durch Prefs- 
wasserkolben. Die Lager der mittleren 250 mm starken 
Stahl- oder Hartgufswalze A sitzen fest am Gestell, wäh- 
rend die Lager der unteren 500 mm starken Papierwalze 
B und der oberen gleichen, aber schwächeren Walze C ver- 
schiebbar sind. Dabei sind die Lager der unteren Walze 
unmittelbar an den Druck-Winkelhebel D, die der oberen 
Walze durch im Gestell liegende Zugstangen (bei G) an D 
angehängt. Der Winkelhebel D hat seinen Drehpunkt bei 
J an dem Kolben des Prefswasserzylinders H und wird bei 
L von dem um M drehbaren Hebel des veränderlichen Ge- 
wichtes X belastet. Läfst man Prefswasser aus der mit einem 
Gewichtakkumulator verbundenen Pumpe P auf die Kolben 
in H wirken, so wird zunächst bei der Drehung des Hebels 
D um 6 die Walze B gegen A und bei der weiteren Drehung 
des Hebels um E auch die Oberwalze angepreist, und es 
findet durch den Hebel D ein voller Ausgleich der beider- 
seitigen Pressungen statt. Dies geschieht auch durch den 
Druck der Gewichte K, wenn die Druckwasserzylinder A 
entlastet sind und ihre Gelenkpunkte J frei spielen können. 
Soll der Gewichtdruck ausgeschaltet werden, so wird durch 
einen Handhebel in bekannter Weise das Gelenk N in der 
bei L angeschlossenen Druckstange ausgeknickt. Eine gleich- 
zeitige Wirkung des Gewicht- und des Prefswasserdruckes ist 


1) Weiteres über die letztgenannten beiden Maschinen ist aus den 
im Vorbericht angegebenen Patentschriften su entnehmen; Schaubilder 
befinden sich In »Textile Manufacturer“ 1902 S. 845 u. 846. 
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aber möglich, da beide bei Z in gleicher Richtung auf den 
Hebel D wirken. 

Die Pumpe P wird vom Hauptantrieb der Maschine 
durch Exzenter dauernd bewegt, doch schaltet der erwähnte 
Gewichtakkumulator in seiner höchsten Stellung die weitere 
Wasseransaugung aus. Die Aufrollvorrichtung Q wird in be- 
kannter Weise durch eine auf eine bestimmte Gewebespan- 
nung eingestellte Reibkupplung angetrieben. 


Fig. 43. Walzenpresse von F. Maller. 
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Fig. 14. 
Kalander von Briem & Koch, Krefeld. 
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Die bemerkenswerte Einrichtung zur Regelung des Glei- 
tens oder der Reibung bei Glättkalandern von C. Schürmann 
in Düsseldorf ist anderwärts!) besprochen. Zu bemerken ist 
noch, dafs die Gewebeputzmaschine von G. & C. Herbst 
nach dem Patente?) von F. Flemmich in Römerstadt aus- 
geführt ist und sich mit der Darstellung in der Patentschrift 
deckt. 


Fig. 15, 
Gaufrirkalander von Joh. Kleinewefers Söhne. 
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In Fig.$15 ist der schon früher?) besprochene Kleine- 
wefersche Gaufrirkalander mit mehreren in einem 
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1) Wochenblatt für Papierfabrikation, Biberach 1902, S. 2400 m. 
Abb. sowie S. 2824 m. Abb. Auch die ausgestellte Schürmannsche 
Flechtmaschine ist schon in Z. 1902 S. 123 m. Abb. besprochen. 

7) D. R. P. Nr. 87142. 

3) Z. 1901 8. 1282 m. Abb.; 1902 8. 452. 
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Kreisgestell (Revolver) lagernden, beliebig zur Anwen- 
dung gelangenden Prefswalzen in seiner neueren Aus- 
führung veranschaulicht. Gegenüber der früheren Anord- 
nung ist jetzt nur eine Papierwalze vorhanden, die durch 
Wasserdruck gegen die darüber liegende gravierte Stahl- 
walze geprefst wird, also beweglich in dem festen 
Walzengehäuse gelagert ist. Der Kalander ist für die 
Ausführung des bekannten Verfahrens, Baumwollgeweben 
durch Pressung das Aussehen von Seidengeweben 
zu verleihen’), den sogenannten Seidenfinish, bestimmt. Hierzu 
erhalten die Prefswalzen feine, dem unbewafineten Auge 
nicht mehr sichtbare Riffelungen, gerade und in verschiedenen 
Windungen, deren Einpressen dem Baumwollgewebe den 
eigentümlich schillernden Glanz des Seidengewebes verleiht. 
Es handelt sich hier um eine mit mechanischen Mitteln er- 
zielte Wirkung, die durch die Einfachheit und Billigkeit der 
benutzten Mittel wohl in Wettbewerb mit der chemischen Be- 
handlung treten kann, obwohl die mechanische Behandlung, 
das Pressen, den Glanz nicht so dauerhaft — z. B. gegen 
Nässe (Wassertropfen) — wie die Mercerisierung hervorbringen 
kann. Es hat sich herausgestellt, dafs je nach der Gewebe- 
art eine verschiedene Riffelung auch eine verschiedene Wir- 
kung hervorbringt, und man ist also mit dem abgebildeten 
Revolverkalander in der Lage, schnell ein anderes Prefs- 
muster ohne Herausnehmen und Neueinlegen von Walzen 
einzustellen. Die weitere beachtenswerte Konstruktion der 
Maschine geht aus der Abbildung hervor. 

In einem Schlufsartikel sollen mit Rücksicht auf den 
Umstand, dafs diese Zeitschrift über Webstühle in letzterer 
Zeit wenig gebracht hat, noch einige Neuerungen von 
Webereimaschinen besprochen werden. (Schlufs folgt.) 


) D. R. P. Nr. 85868, erteilt an Ferd. Mommer & Co. in Barmen. 
Dieses Patent ist ebenso wie das Mercerisier-Patent, das den gleichen 
Zweck mit einer Laugenbehandlung unter Streckung verfolgt, Gegen- 
stand einer Nichtigkeitsklage gewesen. Während dabei die Klage gegen 
das letztgenannte Patent Erfolg hatte und die Mercerisierung im all- 
gemeinen zur freien Benutzung gelangt ist, ist das erste Patent durch 
-die Klage bestätigt und in seiner Eigentümlichkeit genau festgelegt 
worden, Es handelt sich dabei nur um eine Schutzbegrenzung auf die 
die Zahl 5 überschreitende Zahl von feinen Riffelungen auf 1 mm, also 
einen selteneren Patentschutz, und die Entscheidungsgründe des Reicbs- 
gerichtes sind daher beachtenswert. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 13. Oktober 1902. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Januar 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 
Anwesend 30 Mitglieder und Gäste. 
Der Vorsitzende während des vergangenen Vereinsjahres, 
Hr. Schliemann, erstattet Bericht über das Jahr 1901. 


Nach Erledigung. einiger geschäftlicher Angelegenheiten 


macht Hr. Block 


itteilungen über den Schnelltelegraph 
von Pollak-Virag. 


Sitzung vom 10. Januar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Kosack. 
Anwesend 46 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Steinau spricht über seine verbesserte Plan- 
rostfeuerung. 

Der Vortragende hat sich angelegen sein lassen, die Plan- 
rostfeuerung dadurch zu verbessern, dafs die übliche Be- 
schickung, bei welcher die ganze Feuertür geöffnet werden 
mufs, verändert und Sekundärluft nicht, wie meist üblich, 
über dem Rost und an der Feuerbrücke, sondern bereits 
vor dem Rost zugeführt wird. Zu diesem Zwecke ist die 
Feuertiir durch einer Reihe Beschickklappen verschlossen, 
die um eine gemeinsame Achse drehbar und je durch 
ein Gegengewicht genau ausgeglichen sind; sie können sämt- 
lich oder auch einzeln niedergelegt werden, sodafs sie 
mit der Schürplatte und den Rosten eine Fläche bilden. Die 
Schaufel hat langgestreckte Form und ruht mit ihrer Spitze 
auf einer Stange vor den Klappen, mit ihrem hinteren Teil 
auf einem drehbaren Gestell. Durch das Einstofsen der mit 
Kohle gefüllten Muldenschaufel in den Feuerraum legen sich 
zwei nebeneinander befindliche Beschickklappen eder, die 
andern Klappen bleiben verschlossen. Die Gen ung in der 
Feuertür wird durch die Muldenschaufel ausgefüllt, sodafs 
kalte Luft nicht eintreten kann. Nachdem die Schaufel ganz 


| 


in den Feuerraum eingestofsen ist, wird sie herumgedreht 
und dann herausgezogen, wobei sich die Klappen selbsttitig 
wieder schliefsen. Die Kohlen sind dann in der Längsrich- 
tung der Einstofsstelle nur in Schaufelbreite bis zur Feuer- 
brücke als zusammenhängender Strang auf dem Rost abgela- 
gert, während der gröfste Teil der Feuerfläche von frischen 

ohlen unberührt und glühend erhalten bleibt. Aus diesem 
gedrängt liegenden Kohlenstrang entwickeln sich die Kohlen- 
gase nur allmählich, nicht so heftig, wie wenn die Kohlen 
zerstreut über die Feuerglut geworfen werden. 

Die Verbrennungsluft wird dem Feuerraum aufser durch 
die Rostspalten durch die sehr engen Spalten zwischen den Be- 
schickklappen, also vor dem Rost, zugeführt. Diese Sekun- 
därluft nimmt an den Wirbelungen der Kohlengase über der 
Feuerglut teil, sodafs eine innige Mischung stattfinden muls. 

Zum Schiiren und Aufbrechen braucht nur eine oder 
zwei Beschickklappen niedergelegt zu werden. Zum Rei- 
nigen und Abschlacken können sämtliche Klappen geöffnet 
und durch einen seitlichen Hebel festgelegt werden. Ein 
Schauloch über den Beschickklappen dient dazu, die Feuer- 
fläche zu beobachten. 

Die Feuerung ist von einfacher Bauart. Auch an einem 
bereits vorhandenen Planrost läfst sie sich leicht anbringen, da 
nur die Stirnplatte ausgewechselt zu werden braucht. 


In der sich anschliefsenden Besprechung bemerkt Hr. 
Fischer, dafs die Beschädigung von Gebäuden, des Pflanzen- 
wuchses usw. weniger auf den Rufs als vielmehr auf die dem 
Schornstein entweichende Säure zurückzuführen sei, was sich 
wohl auch bei der Steinau-Feuerung nicht vermeiden lasse. 

Hr. Dunsing ist nicht der Ansicht, dafs die an der 
Feuerbrücke eintretende Luft von erheblichem Nachteil sei; 
nur wenn sie im Uebermafs eingeführt werde, könne sie zur 
Rufsbildung Anlafs geben. Dagegen glaubt er, dafs durch die 
Steinausche Beschickungsart eine plötzliche starke Gasent- 
wicklung vermieden werde. Dafs der Luftzutritt ‚durch die 
Feuertür völlig verhindert wird, glaubt er nicht, da die löffel- 
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förmigen Schaufeln den Raum, durch den sie hindurchgeführt 
werden, im Gegensatz zu der Cario-Feuerung nicht ausfüllen. 
Immerhin sei der Luftzutritt geringer als bei gewöhnlichen 
Feuerungen. Uebrigens sei es fraglich, ob sich nicht im Laufe 
der Zeit die beweglichen Teile an der Feuertür verzögen. 

Hr. Körting ist der Ansicht, dafs für eine rauchfreien 
Verbrennung ein kleiner Luftüberschufs nicht entbehrt werden 
könne. Bei zu langsamer Verbrennung sei der Vorgang der 
Destillation der Kohle ähnlich, und es bilde sich dabei Teer 
und Rufs. 

Hr. Steinau bemerkt, dafs sich die Teile der Feuertür 
nicht verziehen können, da sie durch die durchziehende Luft 
so stark gekühlt werden, dafs man sie anfassen kann. Der 
Aufenthalt vor der Feuertür sei aus diesem Grunde auch an- 
genehmer als bei andern Heizungen. 

Hr. Holzapfel macht Mitteilungen über eine seit etwa 
vier Monaten iın Betrieb befindliche Steinau-Feuerung, die sich 
in jeder Beziehung gut bewährt habe. Die Klappen hätten 
sich bislang nicht verzogen. Ein besonderer Vorteil bestehe 
in der bequemen Bedienung. Bei der Beschickung eines mit 
der Steinauschen Feuerung ausgerüsteten Kessels sei eine er- 
heblich geringere Rauchentwicklung wahrzunehmen als bei 
einem benachbarten Kessel, der nicht mit dieser Feuerung 
versehen sei. 

Hr. Riehn hält ebenfalls die Beschickung für recht zweck- 
mäfsig. 


Sitzung vom 17. Januar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Noe. 
Anwesend 85 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Fischer spricht über die Recksche Wasserhei- 
zung). 

In der Besprechung des Vortrages wird bemerkt, dafs 
auch bei gewöhnlichen, richtig ausgeführten Warmwasser- 
heizungen die Heizkörper in die gleiche Ebene wie der Kessel, 
ja sogar noch tiefer gestellt werden können; dafs es nicht 
möglich sein werde, die Heizungen nach Reck so billig her- 
zustellen wie Dampfniederdruckheizungen, und dafs, wenn die 
Recksche Heizung nicht voll angestellt sei, die Temperatur- 
unterschiede zwischen dem oberen stets hoch erwärmten Teile 
des Heizkörpers und dem unteren Teile sehr erheblich werden 
inufsten. 


Sitzung vom 24. Januar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 
Anwesend 50 Mitglieder und Giste. 


Hr. Ernst Körting jr. spricht über Schnelldreh- 
stihle'). 

Die Firma Gebr. Körting hat Versuche mit Schnelldreh- 
stählen angestellt. Zuerst wurden hierbei Stähle von der 
Firma Böhler verwendet. Bei 15 m Schnittgeschwindigkeit 
und 2 mm Vorschub erwiesen sich jedoch die vorhandenen 
Bänke als zu schwach; ferner beschädigte bei Gufseisen die 
harte Haut den Stahl, und zur Wiederherstellung mufste er 
unter grofsem Zeitverlust zurückgeschickt werden. 

Mit Kruppschem Schnelldrehstahl wurden weitere Ver- 
suche beim Bearbeiten von vier grofsen Schwungraddynamos 
angestellt. Die vorhandene grofse Planbank mit unmittelbar 
rekuppeltem Elektromotor und Geschwindigkeitsregelung in 
weiten Grenzen erwies sich als kräftig genug, um ein Schwung- 
rad mit 4 Schnelldrehstählen gleichzeitig abzudrehen. Anders 
war es mit den durch Riemen angetriebenen Bänken. Hier 
mufsten durch Einbauen neuer Rädervorgelege und Antrieb- 
scheiben die Spindel- und Riemengeschwindigkeiten erst er- 
höht werden. 

Inzwischen waren auch die Schnelldrehstähle aufgetaucht, 
die vom Benutzer selbst in einfacher Weise hergerichtet und 
gehärtet werden können. Der Stahl wird bis zur Weifsglut 
erhitzt und im Gebläsewind abgekühlt. Bei den Versuchen 
wurden gute Ergebnisse erzielt, wenn sie auch mit Rücksicht 
auf die vorhandenen Werkzeugmaschinen und das Gufsmaterial 
nicht an die vorzüglichen Ergebnisse heranreichten, welche 
die Stahllieferanten veröffentlichen. Die früheren Geschwin- 
digkeiten von 5 bis 6 m konnten auf 10 bis 12 m, der Vorschub 
von 0,5 bis 1mm auf 1,3 bis 1,8 nm gesteigert werden. So 
wurden z. B. bei einem Schwungrad von 5,28m Dmr. und 
500 mm Breite mit rd. 15 qm Gesamtdrehfläche 48 st Zeit er- 
spart, bei einer Kurbelwelle von etwa 3 m Länge und 250 mnı 
mittlerem Dmr. 10 st, beim Hobeln der Kröpfung derselben 
Welle etwa 9 st. 

Zur Prüfung der Grenze der Leistungsfähigkeit der ein- 
zelnen Stahlsorten wurden Versuche auf einer schweren Quer- 
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hobelmaschine un? der genannten grofsen Planbank gemacht. 
Erprobt wurde ein gewöhnlicher Drehstahl, dann ein selbst- 
härtender Naturstahl, welcher besonders für hartes Gufseisen 
gebraucht wird, und 3 Sorten Schnelldrehstähle. Weitere Ver- 
suche waren der Ermittlung des Kraftverbrauches von Dreh- 
stählen beim Spanabheben gewidmet. 


Sitzung vom 31. Januar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Kosack. 
Anwesend 48 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Block führt über Geschwindigkeit von Dampf- 
schiffen folgendes aus. Die Geschwindigkeit der zwischen 
England und Nordamerika verkehrenden Personendampfer, 
welche im Jahre 1840 etwa 8,5 Seemeilen betrug, hat sich bis 
zum Jahre 1902 auf 23,5 Seemeilen gesteigert; die Reisedauer 
ist dementsprechend von 15 Tagen im Jahre 1840 auf 5½ Tage 
heruntergegangen. Kürzlich machte die Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen nach einer französischen 
Quelle die Mitteilung, dafs ein Plan von Irland ausgehe, die 
Fahrtdauer zwischen England und Nordamerika um 1½ Tage 
abzukürzen. Die Schiffe sollen mit Dampfturbinen ausgerüstet 
werden, welche Schnelligkeiten von 30 bis 35 Seemeilen er- 
möglichen würden; die Steinkohlenfeuerung solle durch Pe- 
troleumfeuerung ersetzt werden. In seinem im Jahre 1891 in 
unserem Vereine gehaltenen Vortrage über die mutmafslichen 
Grenzen der Geschwindigkeit im Dampferverkehr zwischen 
Europa und Nordamerika!) hat nun Hr. Riehn für drei ver- 
schiedene Schiffsgattungen gezeigt, in wie starkem Maise durch 
eine weitere Erhöhung der Fahr geschwindigkeit die Wasser- 
verdringung, die Maschinenleistung und die mitzuführende 
Kohlenmenge zunehmen. Für diejenige Gattung, welche den 
zur Zeit des Vortrages üblichen Schnelldampfern entsprach, war 
ein Eigengewicht von 0,18 der Verdrängung und eine Nutz- 
ladung von 900 t (darunter 400 t Frachtgüter) angenommen.“ 
Wird das Gewicht der ganzen Maschineneinrichtung für 1 PSI. 
zu 0,23 t und der Kohlenverbrauch für 1 PSi-st zu 0,8 kg vor- 
ausgesetzt, so ergibt sich für verschiedene Fahrtgeschwindig- 
keiten folgende Zusammenstellung: 


Fahrtgeschwindigkeit | 

Seemeilen 19,6 21,4 23,5 26,1 29,3 39,2 
Fahrtdauer . Tage 6 5½ 5 4½ 4 3 
Wasserverdrängung t 8900 | 14300 25100 48 500 126500 1412 000 
Maschinenleistung PSi | 10800 | 19400 | 37400 79500 | 212900 5830 000 
Kohlenladung . . t 1250 2050 3600 , 6870 16100 146 300 


Nach diesen Zahlen dürfte an eine Ahkürzung der Fahrt- 
dauer zwischen England und Nordamerika um 1% Tage vor- 
läufig wohl nicht zu denken sein. Der Schnelldampfer 
»Deutschland« hat 23 200t Verdrängung, eine Maschinenleistung 
von rd. 37000 PSI und eine Kohlenladung von 4820t. Er 
fällt mithin zwischen die für eine Fahrtdauer von 5'/. und 
5 Tagen angegebenen Schiffsgréfsen. 

In der sich anschliefsenden Erörterung bemerkt Hr. Riehn, 
dafs in dem Maschinengewicht, das in der Zahlentafel ange- 
geben ist, die ganze maschinelle Einrichtung enthalten sei, 
und dafs daher das leichtere Turbinengewicht nicht sehr viel 
ausmache. Ferner teilt er auf eine Anfrage des Hrn. Rosen- 
berg mit, dafs bei den bisher erreichten Geschwindigkeiten 
das Gesetz, nach welchem der Schiffswiderstand proportional 
dem Quadrate der Geschwindigkeit zunimmt, Giiltigkeit habe. 

Sodann spricht Hr. Schliemann über Trebertrock- 
nung. Treber sind ein Abfallstoff der Brauereien. Beim 
Malzprozefs wird die Gerste zum Keimen gebracht, die Keime 
werden alsdann entfernt, und das Malz, welches auf Darren 
getrocknet wird, an die Brauereien versandt, wo es in den 
Maischbottichen eingemaischt wird. Als Rückstände bleiben 
die Biertreber, ein ausgezeichnetes Viehfutter, das aber im 
nassen Zustande schnell in Fäulnis übergehe. Um sie halt- 
barer zu machen, werden sie daher getrocknet. Der Vor- 
tragende geht des näheren auf die zum Trocknen dienenden 
Vorrichtungen ein. 

In Beantwortung einer Anfrare des Hrn. Caspar, in 
welcher Weise eiserne Gebäude am besten durch Blitzab- 
leiter geschützt werden, geht Hr. Franke auf die verschie- 
denen Anschauungen über die Wirkung von Blitzableitern ein 
und weist namentlich auf die Findeisensche Theorie hin, wo- 
nach das Gebäude so an den Blitzableiter anzugliedern ist, 
dafs eine Art von Käfig nm das Gebäude entsteht. 

Eine Anfrage aus dem Fragekasten: Hat sich der 
Schmidsche Wassermesser zum Kontrollieren des Speise- 
wassers bewährt? wird. von den Herren Rosenkranz und 
Dunsing dahin beantwortet, dafs der Schmidsche Wasser- 
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messer sehr brauchbar, aber für Garantieversuche nicht genau 
genug sei. 


Sitzung vom 7. Februar 1902. 


Vorsizender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Noe. 
Anwesend 93 Mitelieder und Gäste. 

Hr. Dr. B. Börner (Gast) spricht im Anschlufs an das 
eleichnamiee Werk Haeckels über Kunstformen der Natur. 
In der Geschichte der Menschheit sind die grofsen Abschnitte, 
welche für die Weiterentwicklung der Kultur bestimmend ge- 
wesen sind, stets mit Zeiten des Fortschreitens auf na- 
turwissenschaftlichem Gebiet zusammengefallen. Aber den 
nachfolgenden Geschlechtern haben solche grofse Zeiten 
niemals viel Nützliches von den Naturwissenschaften hinterlas- 
sen. Die Ueberschätzung der Unabhängigkeit des menschlichen 
Geistes und der sogen. Geisteswissenschaften haben das prak- 
tische Können aufgehalten. Das offen aufgeschlagene Buch der 
Natur zu verstehen, ist dem vergangenen Jahrhundert und un- 
serer Zeit vorbehalten geblieben. 

Die Kunst ist von jeher natürlich vewesen und ist so 
die richtigen Bahnen gewandelt. Stets hat der Mensch seine 
Kunstübungen damit begonnen. dals er die Dinge, die ihn 
umeaben und die seine Aufmerksamkeit erregten, darstellte. 
Der Höhlenmensch ritzte das Bild des Hirsches und die Javed auf 
den Hirsch auf Knochen. Schritt für Schritt entwickelte sich 
die Kunst weiter, indem sie bei der Lehrmeisterin Natur in 
die Schule ging. Ihre höchste Blüte erreichte die Kunst im 
alten Hellas, dessen unsterblichen Künstlern es gelang, in un- 
vergleichlicher Weise die Natur darzustellen. In ähnlicher 
Weise suchten die Schöpfer der herrlichen Werke der Gotik 
ihre Vorbilder in der Natur. Unsere Zeit ist beherrscht von 
dem Streben, das Wirkliche darzustellen; die Kunst und die 
ausübenden Wissenschaften bemühen sich, dem Künstler For- 
men und Farben zu erschliefsen, die sein Auge bislang nicht 
geschaut hatte. 

Aber nicht allein der Mensch hat seinen Kunsttrieh betä- 
tiet; sehen wir uns in der Natur um, so finden wir, dafs die 
Tiere, die vielfach schärfere Sinne besitzen als wir, einen 
wirklichen Kunsttrieb haben. Es gilt dies insbesondere von 
den Vöreln, deren Lied zumteil in hohem Mafse Rhythmus und 
Wohllaut, die Grundlagen der Tonkunst, zeigt. Auf dem Ge- 
biete der Baukunst leisten einzelne Tiere ganz Hervorragen- 
des. Wunderbar ist der Wohnungsbau der Termiten in 
Afrika; mancher Reisende hat diese Wohnungen aus der Ferne 
mit Negerhütten verglichen, die sie an Grölse und Einrichtung 
bei weitem übertreffen. Die Biber Nordamerikas legen Schleu- 
sen und Teiche an, die durch künstliche Kanäle gespeist 
werden, um einen gleichmäfsigen Wasserstand zu erzielen. 
Die australischen Laubenvörel schmücken das Innere ihrer 
grofsen Nester mit bunten Steinen und Muscheln aus und be- 
weisen so, dafs auch Tiere Freude an den farbigen Schöpfun- 
gen ihrer Einbildungskraft haben. 

Hat wohl schon jeder Mensch die Kunstformen der ihn 
umgebenden Gebilde der Natur bewundert, so ist doch den 
allermeisten das gewaltige Gebiet der niederen Lebewesen 
fremd, die versteckt in den Tiefen des Meeres leben und un- 
serm Auge erst mithülfe des Mikroskops sichtbar werden. 
Unter der ungeheuren Zahl dieser Lebewesen sind die Diato- 
meeen oder Bacillarien durch die Mannigfaltigkeit der Arten, 
durch die Schönheit ihrer Formen besonders hervorragend. 
Die Diatomeeen, deren Ueberreste zumteil unsere grofsen Ge- 
birge bilden, verstehen sich der Natur anzupassen: in der 
freien flutenden Hochsee schwimmen sie in ungezählten Arten 
umher, und nach dem Absterben sinken die Kieselpanzer, der 
Verwesung trotzend, in die Tiefe hinab und häufen sich im 
Laute von Jahrtausenden zu mie htigen Schichten an. In gro- 
fsen Tiefen werden die Kalkkörperehen mithülfe des gewalti- 
gen Druckes, welcher bis zu 500 at beträgt, aufgelöst. 

Im Ansehtuls an seine Ausführungen zeigt der Redner 
cine grofse Anzahl Lichtbilder, die zumteil Kunstprodukte von 
Tieren, z. B. Nester von Lanbenvöreln, Zwergmäusen nsw., 
zum grofsen Teil aber in sehr starker Vergrölserung Diato- 
meeen und andere kleinste Meerbewohner veranschaulichen, 
die vielfach blofs /% mͥ mm grofs und doch von wunderbarer 
Formentwicklune sind. 


Sitzung vom 14. Februar 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 
Anwesend 44 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Fischer spricht über Spindelführungen bei 
Drehbänken und Fräsmaschinen. 

Bei den Drehbänken älterer Bauart wurde zur ge- 
nauen Führung der Spindel durchweg der Kegel angewendet, 
der jedoch eine Verschiebung der Spindel in der Achsenrich- 
tung nicht zuliefs. Tür grofse, schwere Drehbänke wandte 
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man wohl auch zylindrische Lager an; die Spindeln laufen 
langsam, die Abnutzung ist nicht grofs, und wird sie merk- 
licher, dann kann man die Lagerbiichse auswechseln. Bei 
schnelllaufenden Spindeln mit grölserer Abnutzung ist jedoch 
eine Nachstellung nicht zu umgehen. Eine amerikanische 
Ausführung zeigt z. B. folgende Anordnung: Die zylindrische 
Spindel wird von einer mehrfach der Länge nach aufge- 
schnittenen Büchse umschlossen, welche aufsen kegelförmig 
in das Maschinengestell eingepafst ist. Auf beiden Seiten be- 
finden sich auf der Büchse Gewinde mit Muttern, durch deren 
Lösen und Anziehen die Biichse nachgestellt werden kann. 
Die Büchse selbst ist allerdings in ihren einzelnen Teilen we- 
nig nachgiebig und wird beim Nachpressen nur teilweise an 
der Spindel anliegen; ferner mufs der Lagerbock der beiden 
Muttern wegen auf beiden Seiten zugänglich sein, was bei 
dem gedrängten Bau der Drehbank auf Schwierigkeiten stöfst. 
Die Maschinenfabrik Pekrun in Coswig hat deswegen folgende 
Anordnung gewählt!): Die gegossene Büchse wird aufsen 
ausgefräst, sodals nur schmale Leisten stehen bleiben, welche 
in die kegelförmige Bohrung des Gestelles passen. Die Wan- 
dung der Büchse ist nur 3 bis 4mm dick, die Büchse daher 
nachgiebig. Auf der einen Seite bleibt ein ringförmiger 
Vorsprung stehen, über deu eine zweiteilige ringförmige Mut- 
ter palst, welche durch Drehen im Gestell“ nachgezogen wird. 
Die Herstellung dieser Büchsen ist verhältnismäfsig einfach. 
Die Fabrik verwendet sie auch zum Feststellen von Rädern, 
Bohrköpfen und dergl. auf Spindeln. Die Dresdner Bohrma- 
schinenfabrik fertigt die Spindelbüchsen aus Weifsgufs an, da 
dieser biegsam genug ist, um sich auch beim Nachpressen an 
die kegelförmige Gestellbohrung und an die zylindrische 
Spindel anzuschmieren. Die Nachstellung erfolgt mit einer 
Mutter in ähnlicher Weise wie zuvor, nur kann hier die 
Mutter einteilig sein, da das Weifsmetall erst nach Einschrau- 
ben der Mutter eingegossen wird. Diese Spindelführung ist 
sehr einfach und für alle Fälle geeignet, wo der Druck auf 
die Flächeneinheit für Weifsgufs "nicht zu grofs ist. 

Weiter spricht Hr. Fischer anhand eines Modelles tiber 
das Grisson-Getriebe?). 

Zum Schlufs macht Hr. Fischer einige Mitteilungen über 
Anordnungen an Werkzeugmaschinen, um möglichst 
viel Arbeiten an mehreren aufgespannten Stücken auf der 
gleichen Maschine hintereinander vornehmen zu können und 
so die toten Zeiten für Einstellen der Werkzeuge sowie Um- 
spannen der Arbeitstücke zu verringern. Solche Einrichtun- 
gen wurden schon 1855 seitens einer amerikanischen Firma 
mit dem Revolver- oder Drehkopf geschaffen und sind im 
Laufe der Zeit vielfach entstanden und verbessert worden. 
Eine sehr bemerkenswerte Maschine wird von einer schwedi- 
schen Firma, Actiebolaget för Verktvgmaskiner, ausgeführt. 
An dieser Mase hine arbeiten 7 Werkzeuge gleichzeitig. 4 Spin- 
deln sind in einem Zylinder gelagert, 3 Stichel auf Schlitten- 
führungen, und ein Gewindebohrer kann von der Mitte aus 
durch langsameren Antrieb betätigt werden. Die Vorteile die- 
ser Maschinen kommen natürlich nur bei sorgfältigem Ein- 
stellen und geübter Bedienung zur Geltung. 


Vom hannoverschen Magistrat ist der Verein um ein Gut- 
achten über die Frage der Umwandlung der Maschinenbauab- 
teilung der Handwerker- und Kunstgewerbeschule in eine hö- 
here Maschinenbauschule ersucht worden; die Angelegenheit 
wird einem Ausschufs überwiesen. 

Die im Fragekasten befindliche Anfrage: Gibt es ein Ver- 
fahren, die beiden Zahnflanken einer Zahnlücke von Kegelrä- 
dern gleichzeitig genau mit einem Schnitt zu fräsen? wird von 
Hrn. Fischer dahin beantwortet, dafs dies nicht möglich sei, 
indem wegen des sich ändernden Profils der Zahnlücken je- 
weilig nur eine Flanke fertiggestellt werden könne. 


Sitzung vom 21. Februar 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Kosack. 
Anwesend 61 Mitglieder und Gäste. 

Hr. von Röfsler sprieht über Rohrfabrikation und 
erläutert anhand von Wandzeichnungen die Herstellungsver- 
fahren für Rohre aus Schmiedcisen, Stahl, Kupfer und dessen 
Legierungen. 

Bei der Herstellung überlappt geschweifster Rohre wer- 
den ebene an den Kanten abgeschrägte Flufseisenstreifen 
durch cin trichterförmiges Mundstück in Rohrform gezogen 
und durch Walzen über cinen Dorn (gewalzte Rohre) ge- 
schweifst und auf Ziehbänken kalibriert. Bei den stumpf 
veschweilsten Rohren, welche für einen inneren Druck bis etwa 
4 at Verwendung finden können, geschieht die Schweilsung 
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durch Ziehen ohne Anwendung von Dornen (gezogene Rohre). 
Um die stärkste Beanspruchung mehr in Richtung der Walz- 
fasern zu bringen und die Schweilsnaht zu entlasten, ist man 
zur Herstellung von spiralgeschweifsten Rohren übergegangen, 
wodurch allerdings die Schweilsnaht an Länge zunimmt. Bei 
einem von Schmitz angegebenen Verfahren werden mehrere 
Rohre so übereinander geschweilst, dafs ihre Nähte gegenein- 
ander versetzt sind. 

Bei der Betrachtung über nahtlose Rohre weist der Redner 
zunächst auf deren vorteilhafte Eirenschaften hin. Die Her- 
stellung erfordert nämlich besten Rohstoff, der hier auch Stahl, 
Kupfer usw. sein kann, da die Forderung der Schweilsbarkeit 
wegfüllt. Da ferner bei der Vorarbeitung höhere Tempera- 
turen als helle Rotelut nicht vorkommen, so kann das 
Material nicht überhitzt werden. Der Vortragende bespricht 
zunächst das Schräg- und das Pilgerschritt-Walzverfahren. 
Bei Eisenrohren wird das erstere Verfahren nur noch zur Her- 
stellung des Vorfabrikates benutzt, das dann meistens auf den 
Pilgerschritt-Walzwerken weiter verarbeitet wird. Nur bei 
Rohren aus Kupfer und dessen Legierungen wird das Schriig- 
walzen in gröfserem Umfange angewandt. Zur Herstellung 
von Vorfabrikaten und überhaupt kürzeren Hohlkörpern hat 
neben dem Schrägwalzen das Ehrhardtsche Verfahren die 
grölste Verbreitung gefunden, bei welchem ebenso wie bei 
dem Verfahren von Larson der Arbeitsaufwand dadurch ver- 
ringert wird, dafs der Stoff beim Einpressen der Dorne 
seitlich ausweichen kann, während er bei dem älteren Ver- 
fahren entgegen der Dornbewegung ausweichen mufste. Bei 
einem anderen Verfahren, das vielfach angewendet wird, werden 
gezogene Flufseisenblöcke zu flachen Doppelstreifen ausgewalzt 
und darauf zu Rohren aufgeweitet. Die Kanten des Doppel- 
streifens ergeben seitliche Rippen am fertigen Rohre, die 
bei gröfserem Rohrdurchmesser das Gewicht um 8 vH, das 
Widerstandsmoment in Richtung der Rippen aber um 30 vH 
erhöhen!). Die durch Pressen aus gewalzten Platten herge- 
stellten Hohlkörper zeichnen sich durch hohe Gleichförmigkeit 
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im Stoff aus. Bei dem Robertson-Verfahren, das als cine 
Umkehrung des gewöhnlichen Rohrziehens angesehen werden 
kann, werden durch vorgeebohrte langsam sich drehende 
Rundstäbe Dorne geprefst und die Rohre so bei unverändert 
bleibendem Aufsendurchmesser unter entsprechender Ver- 
ringerung der Wandstärke gestreckt. Viel Anwendung hat 
ferner das Elmore-Verfahren !) zur Herstellung der verschie- 
densten Umdrehungskérper aus Kupfer gefunden. Durch 
Veränderung der Stärke des elektrischen Stromes, wel- 
cher das Kupfer niederschlägt, sowie dureh entsprechenden 
Druck eines Glättwerkzeuges lälst sich verschiedene Festis- 
keit bei entsprechender Dehnung erzielen. In neuerer Zeit 
sind auch die Versuche, Rohre aus Kupfer, Deltametall usw. 
wie Bleirohre zu pressen?), wieder aufgenommen worden; 
doch dürften sie wohl stets an der raschen Zerstörung der 
Dorne in den Preismundstücken infolge der hohen Tempera- 
turen scheitern. 

Zum Schlufs geht der Vortragende noch auf die Herstel- 
lung bieesamer Metallrohre (Metallschläuche) ein, die ein 
äulserst ausgedehntes Anwendungsgebiet gefunden haben. 


Eingegangen 10. Oktober 1902. 
Schleswig- Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hofs feld. Schriftführer: Hr. Borghans. 
Anwesend 20 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. von Buchholtz spricht über die konstruktive Ent- 
wicklung der engrohrigen Wasserrohrkessel in der 
Kaiserlich Deutschen Marine. 

Zur Beratung der Fragen Einheitlichkeit bei der Fest- 
stellung der Maisstäbe vom Indikatorfederne und praktische 
Ausbildung von Besuchern technischer Mittelschulene werden 
Ausschüsse gewählt. 


1) Z, 1894 S. 79. 
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Aufbereitung. 

Etat actuel de la préparation mécanique des minerais. 
Von Lericque. (Mém. Soc. Ing. Civ. Dez. 02 8. 808/29 mit 1 Taf.) 
Allgemeines über die neueren Bauarten von Zerkleinerungsmaschinen. 
Ersschelder. Anreicherung der Erze. Elektromagnetische Aufbereitung. 
Behandlung von Golderzen. 

Nouveaux procédés d’extraction de l’or. Von de la 
Coux. (Genle civ. 7. Febr. 03 S. 234/36*) Erläuterungen über die 
güustigste Behandlung verschiedenartiger Golderze nach den neueren 
Verfahren und kurze Darstellung der Verfahren von Siemens & Halske, 
Andreoli, Pelatan-Clérici, Netto, Scrymgeour und Hunt. Forts. folgt. 


Beleuchtung. 

Der heutige Stand der Beleuchtungstechnik mit Be- 
röcksichtigung der Beleuchtung dor Eisenbahnwagen. 
Von Wedding. (Glaser 1. Febr. 03 S. 45/49*) Erörterungen über 
das Wesen des Lichtes im allgemeinen, über die zur Erzeugung von 
verschieden farbigem Licht crforderliche Energie und über die Hülfs- 
mittel zur Erzeugung von Licht. Vergleich der Gasbeleuchtung und 
der elektrischen Beleuchtung bei Eisenbahnwagen hinsichtlich ihrer 
Feuersicherheit. 


Bergbau. 


Neuerungen in der Verwendung der Elektrisität beim 
Fördermaschinenbetriebe. Von Schmidt. Glückauf 31. Jan. 
03 S. 97/108*) Angaben über die hauptsächlichen Abmessungen der 
Fördermaschine mit elektrischem Antrieb auf dem Luftschachte der 
Zeche Germania I bei Marten, die bei nicht ausgeglichenem Seilgewicht 
1800 kg Nutzlast aus 450 m Teufe mit 3 m/sk Geschwindigkeit zu 
heben imstande ist. 

Beschreibung des Reserve-Antriebs für den Haupt- 
ventilator auf Zeche Wiesche des Mühlheimer Bergwerk- 
vereines durch einen als Synchronmotor laufenden Hoch- 
Spannungs-Drehstrom-Generator. Von Wolff. (Glückauf 24. 
Jan. 03 8. 78/75*) Darstellung des Maschinenhauses und Angaben 
über den Betrieb der Kraftanlage. 
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Mechanical appliances in mines. (Coal cutting and 
drilling). Von Wainford. (Proc. Inst. Mech. Eng. Juli 02 8. 
545/73* mit 6 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 30. Aug. 02. 

Dampfkraftanlagen. 

Wert und Bestimmung des Kohlensäuregehaltes der 
Heizgase. Von Dosch. Forts. (Dingler 7. Febr. 03 S. 90/94*) 8. 
Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 03. 

Die Heifsdampf-Tandemmaschine. Patent M. Schmidt. 
(Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 4. Febr. 03 S. 80/82*) Erörterungen 
über die Vorteile der Tandembauart für die Heifsdampfmaschine. 
Kolbenstange, Kolbenbefestigung und Stopfbüchsen. 

Progress in the introduction of the steam turbine. 
Von Bibbins. (Eng. Magaz. Febr. 02 S. 745/57*) Bericht über die 
heutige Verwendung von Parsons- und de Laval-Turbinen in Elektri- 
zitätswerken und auf Dampfschiffen. Eigenschaften der Turbinen mit 
mehrstufiger Expansion. 

Committee on tabulating the results of steam engine 
and boiler trials. Von Sankey. (Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 
Bd. 4 S. 218/314*) Zusammenstellung der Vorschläge, nach denen die 
Versuche an Dampfmaschinen und -kesseln vorgenommen werden sol- 
len. Regeln für die Ausfüllung der vorgedruckten Tafeln und An- 
gaben über die verlangten Versuchswerte. Beispiele einiger durchge- 
führter Versuche. 

Some experiments on steam engine economy. Von 
Weighton. (Proc. Inst. Mech. Eng. Juli 02 S. 483/514* mit 2 Taf.) 
Abdruck der in Zeitschriftenschau v. 23. Aug. 02 er-wähnten Ab- 
handlung und des Meinungsaustausches. 


Eisenbahnwesen. - 


Federated Malay States Railway, Perak and Province 
Wellesley. Von Hanson. (Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 Bd. 4 S. 
325/39 mit 1 Taf.) Die von Prai an der Malakka-Strafse nach Tan- 
jong Malim führende Bahn von 1 m Spurweitc ist 300 km lang. An- 
gaben über den Streckenbau, das rollende Gut und die Baukosten. 

Results with the third rail in Boston. (El. World 24. 
Jan. 08 S. 151/52*) Angaben über den Betrieb der Boston Elevated 
Railway seit ihrer Eröffnung Mitte 1901. Mitteilungen über die Erfah- 
rungen mit der dritten Schiene, die seitlich vom Gleis angeordnet ist, 
und mit den Stromabnehmern. Einflufs der Steigungen und Krümmungen 
auf die Stromabnahme. 

Midland railway three-cylinder compound locomotives, 
(Engng. 6. Febr. 03 S. 170/76* mit 1 Taf.) Darstellung weiterer Ein- 
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zelheiten der in Zeitschriftenschau v. 30. Aug. 02 unter »Four wheel 
coupled three- cylinder compound locomotive« erwähnten Lokomotive 
und ausführliche Wiedergabe der Ergebnisse von Lefstungsversuchen. 

Locomotive fire-box stays. Von Webb. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 01/02 Bd. 4 S. 87/146* mit 2 Taf.) Eignung der verschiedenen 
Materialien für Stehbolzen an Lokomotiv-Feuerbüchsen. Versuche mit 
Bolzen aus Kupfer und Kupferlegierungen; Vernieten dieser Bolzen in 
kupfernen Feuerbiichsplatten. Tabellarische Zusammenstellung von 
Versuchsergebnissen und Meinungsaustausch. 

The application of cylindrical steam distributing 
valves to locomotives. Von Smith. (Proc. Inst. Mech. Eng. 
Juli 02 S. 515/44* mit 9 Taf.) Ungekürzte Wiedergabe des in Zeit- 
schriftenschau v. 23. Aug. 02 unter »Cylindrical valves for locomoti- 
ves“ erwähnten Vortrages und des Meinungsaustausches. 

Die Berechnung von Muttergleisen. Von Fischl. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 6. Febr. 03 S. 87/92*) Anleitung zur Be- 
rechnung der Lage und der Längen der anzuordnenden Schienen. 

Tables of formulas for points and crossings. Von 
Young. (Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 Bd. 4 S. 315/24*) Nach den 
abgeleiteten Formeln lassen sich die Abmessungen und Krümmungen 
bei Gleisanlagen auf einfache Weise ermitteln. 


Eisenhüttenwesen. 


Ueber die Verwendung schwefelreicher Brennstoffe im 
Hochofen. Von Simmersbach. (Stahl u. Eisen 1. Febr. 03 S. 
163/65) Angabe von Analysen von Giefserei-Roheisen, Hämatit, Mar- 
tin-Robeisen und Spfegeleisen. Am zweckmifsigsten ist es, schwefel- 
reiche Brennstoffe zunächst zur Spiegeleisenbereitung zu verwenden, 
während erst in zweiter Linie basisches Martin-Roheisen infrage kommt. 

Aufbau eines neuen Hochofenschachtes während des 
Betriebes. (Stahl u. Eisen 1. Febr. 03 S. 166*) Arbeiten beim 
Bau des Schachtmantels für einen rd. 16 m hohen Ofen der Firma 
Metz & Cie. in Esch a. d. Alzette. 

Talbot- Stahlschmelzverfahren in Frodingham. Von 
Surzicki. (Stahl u. Eisen 1. Febr. 08 S. 170/74) Die Anlage der 
Frodingham Iron- and Steelworks in Frodingham besteht aus einem 
Kippofen von 100 t Fassungsraum, der von einer Wellmanschen Be- 
schickmaschine und einem 40 t-Kran bedient und mit Steinkohlengas 
geheizt wird. Angaben über den Arbeitsvorgang und die Eigenschaften 
des hergestellten Stahles. 

Ueber Bau und Betrieb einer Feinstrafse. Von Htibers. 
(Stahl u. Eisen 1. Febr. 03 S. 174/76*) Angaben über die Anordnung 
der Walzgerüste und die Bestimmung der Kaliber für eine Banning- 
sche Doppel-Duostrafse. 8. a. Zeitschriftenschau v. 3. Jan. 03: »Ueber 
Bau und Betrieb einer Schnellstrafse«. 

Das neue Stahlwerk und die neuen Walzwerkanlagen 
der Carnegie Steel Company. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Febr. 
03 S. 176/87*) Darstellung der neuen Feinwalzwerke in Duquesne. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 31. Jan. und 7. Febr. 03: »The Duquesne 
Works of the Carnegie Steel Company“. 

Neues Reversierventil fOr Regenerativ-Gasdfen. (Stahl 
u. Eisen 1. Febr. 02 S. 166/69*) Ausführliche deutsche Bearbeitung 
der in Zeitschriftenschau v. 17. Jan. 03 unter »Water controlled Foster 
reversing valve« erwähnten Einrichtung. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Bemerkungen zur Berechnung des Raumfachwerkes. 
Von Müller- Breslau. (Zentralbl. Bauv. 4. Febr. 03 S. 65/66*) 
Weitere Beiträge zu dem in Zeitschriftenschau v. 20. Sept. und 1. Nov. 
02 angegebenen Verfahren. 

The Teesta Bridge. Von Shaw. (Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 
Bd. 4 S. 361/75 mit 1 Taf.) Die Brücke, die eine Eisenbahn über den 
Teesta-Flufs in Indien führt, besteht aus 13 Oeffnungen von je 46 m 
Spannweite. Schilderung der sehr schwierigen Bauarbeiten. 

On some methods of steel bridge erection. Von Sharpe. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 Bd. 4 S. 352/60*) Kurze Beschreibung 
der Wicderherstellangsarbeiten an den im Burenkriege zerstörten 
Brücken. 

Der eisenverstärkte Beton. Von Linse. Forts. (Stahl u. 
Eisen 1. Febr. 03 S. 190/205*) Beton-Eisen-Konstruktionen, Bauart 
Hennebique. Deckenkonstruktionen. Feuersicherheit der Bauten. Forts. 
folgt. 


Elektrotechnik. 

The Sunderland Corporation electricity works. (Tract. 
and Transm. Febr. 03 S. 123/28* mit 3 Taf.) Das ältere Werk in der 
Dunning-Strafse ist mit zwei 50-pferdigen, fünf 200-pferdigen und einer 
500-pferdigen Dampf-Gleichstromdynamo ausgerüstet. Das Werk in der 
Hylton-Strafse erzeugt Drehstrom von 5500 V und 50 Per./sk und ent- 
hält zwei 125 KW-, drei 400 KW- und zwei 700 KW-Dampfdynamos. 

Newcastle and District Electric Lighting Co. power 
stations. Von Hunter. (Proc. Inst. Mech. Eng. Juli 02 8. 441/81* 
mit 1 Taf.) Ausführliche Veröffentlichung des in Zeitschriftenschau v. 
16. Aug. 02 erwähnten Vortrages und des anschliefsenden Meinungs- 
austausches. 

Ueber den Einflufs der Beschaffenheit der Oberfläche 
von olektrischen Maschinen und der Tourenzahl auf die 
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deutscher Ingenieure. 


Erwärmung. Von Schüppel. (Z. f. Elektrot. Wien 8. Febr. 03 
S. 74/83*) Bei den Versuchen über den Einflufs der Farbenanstriche 
der Dynamomaschinen ergab sich eine zunebmende Erwärmung in der 
Reihe: Zinnober, Ultramarin, Blelweiſs, Rufs. Alle Anstriche bewirkten 
eine auffallende Uebererwärmung gegenüber einer blanken Oberfläche. 
Einflufs der Luftbewegung durch die umlaufenden Teile der Maschine. 
Zusammenstellung der Beziehungen zwischen Belastung, Temperatur und 
Umlaufzahl. 

Stress on frames of alternating current generators. 
Von Frenell. (El. World 24 Jan. 08 8. 148/49*) Untersuchung Ober 
die Beanspruchung des Gehäuses von grofsen Wechselstromerzeugern 
auf Blegung. Durchrechnung eines Beispieles. 

Asynchron-Maschinen mit Kompensierung und Kom- 
poundierung in ihrer heutigen Ausführung. Von Heyland. 
Schlufs. (Elektrot. Z. 5. Febr. 03 S. 95/97*) Dreiphasenwicklung mit 
parallel geschalteten Zweigen und gemischter Verkettung. Schaltung 
für gemischte Eigenerregung mit selbsttätiger Regelung. Grofse lang- 
samlaufende Maschinen. 

Electric motors: their theory and construction. VIII. 
Von Hobart. (Tract. and Transm. Febr. 08 S. 139/36*) Zusammen- 
stellung der Abmessungen und sonstigen Konstruktionszahlen für 35-pfer- 
dige Nebenschlufsmotoren von 600 Uml./min und 220 V, für deren An- 
kerwicklung und Kraftlinienzahl vier verschiedene Voraussetzungen ge- 
macht sind. Konstruktion der vier Motoren. Aehnliche Zusammenstel- 
lung für 35-pferdige Motoren von 300, 600 und 900 Uml. / min. 

Die hinsichtlich der Eisen verluste günstigste Stärke 
von Transformatorenblechen. Von Kamps. (Elektrot. Z. 
5. Febr. 03 S. 93/95*) Die kleinste zulässige Blechstärke ist theore- 
tisch aus einer Formel zu ermitteln, in der sie von der Isolationsdicke, 
der Induktion und der Periodenzahl abhängig gemacht ist. Untersu- 
chung über die praktische Verwendbarkeit der Formel und über die 
untere Grenze der Blechstärke. 

Tbe underground system of the Chicago Edison Com- 
monwealth Electric Companies. (El. World 24. Jan. 03 S. 
152/53) Auszug aus einem Vortrag von Carlton über den Umfang der 
Leitungsnetze und der verwendeten Stromarten in Chicago. Art der 
Kabelisolation bei Gleichstrom, niedrig und hoch gespanntem Drehstrom. 

Ueber Kabel-Schutzhüllen und -Abdeckungen, deren 
Verwendung und Verlegung. Von Schmidt. Forts. (Elektrot. 
Z. 5. Febr. 03 S. 97/101*) Kabelkanäle von Schellbach, Hultmann, 
der Deutschen Normal-Kabelstein-Industrie, der Zementstein-Fabrik 
Kothe & Co. und der Zementwaren-Fabrik Schmidt & Langen. Forts. 
folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Selbstentladender Eimer-Druck- und Saug bagger. (Gla- 
ser 1. Febr. 03 S. 54/55) Der auf der Schiffswerft Conrad in Holland 
für Rechnung der russischen Regierung gebaute Bagger »Alezander 
Bötticher«e ist 58 m lang, 11 m breit und geht 5 m tief. Der Laderaum 
fafst 400 cbm und kann mittels Pumpe oder Eimer in 40 min gefüllt 
werden. Angaben über die Hauptmaschinen. 

Der Teltow-Kanal. Von Havestadt. (Deutsche Bauz. 7. Febr. 
08 S. 66/70*) Der rd. 37 km lange Kanal ist durchschnittlich 2,5 m 
tief. Bei Klein-Machnow wird eine Schleuse von 2,74 m Gefälle an- 
gelegt. Linienführung. Speisung des Kanales. Kanalquerschnitt. 
Krümmungen. Forts. folgt. 

The Greenwich footway tunnel. Von Copperthwaite 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 Bd. 4 S. 1/24* mit 1 Taf.) Der rd. 371 m 
lange Tunnel ist von einem Gufseisenmantel von rd. 4 m Dmr. um- 
schlossen und verbindet zwel Einstelgschächte von 14 und 15 m Tiefe 
Darstellung der Arbeiten beim Abteufen der Schächte von 13 m Dmr 
und beim Graben des Tunnels mittels Prefsluft. . 

Subaqueous tunnelling through the Thames gravel: Ba- 
ker Street and Waterloo Railway. Von Haig. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 01/02 Bd. 4 S. 25/85 mit 2 Taf.) Die beiden Tunnel von rd. 
6,7 m Dmr. sind für die verschiedenen Fahrtrichtungen bestimmt 
und im Abstande von rd. 7 m voneinander 18,7 m unter dem Flafs- 
bett angelegt. Darstellung der Bohrarbeiten mit Preſsluft. An- 
gaben über die Betriebsmaschinen. Ausführlicher Meinungsaustausch. 

Pile sinking by means of a hydraulic jet at Moruga 
and Carrington bridges, New South Wales. Von De Bourgh. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 Bd. 4 S. 340/51 mit 1 Taf.) Bericht 
über die Pfeilergründung bei einer aus 18 Oeffaungen von je 14 m und 
2 Oeffnungen von je 7,6 m Spannweite und einer aus 9 Oeffnungen von 
je 9m und 1 Oeffnung von 10,6 m Spannweite bestehenden Brücke. 
Die Pfeiler bestanden aus gufseisernen unter sich versteiften Rohren. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Sur les phénomènes de la combustion dans les moteurs 
fixes à alcool. Von Sorel. (Rev. Méc. Jan. 03 S. 33/49*) Bericht 
über eingchende Versuche an Spirltusmotoren, die die Analyse der Aus- 
puffgase zum Gegenstande hatten. Einflufs der Verbrennung auf die 
Ein- und Auslafsventile. Forts. folgt. 

Gas fuels for modern engines. Von Walsh. (Iron Age 
29. Jan. 03 S. 4/5*) Kurzer Bericht über die Fortschritte im Bau gro- 
[ser Gasmaschinen, über die Verwendung von natürlichem und künst- 
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lichem Gas für Krafterzeugungszwecke und über die Entwicklung der 
Hochofengasmaschinen in den Vercinigten Staaten von Nordamerika. 


Feuerungsanlagen. 

The mechanical heating processes in the new United 
States Mint at Philadelphia. (Am. Mach. 7. Febr. 08 S. 118/17*) 
Darstellung der von der American Gas Furnace Company gebauten 
Glüh- und Schmelzöfen mit Gasfeuerung. 


Gasindustrie. 


Gasferntrieb. Von Bretschneider. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 4. Febr. 03 S. 82/83) Angaben tiber Gasvertellanlagen 
in Amerika, bei denen bis 7 at Druck im Hauptleitungsrohr verwendet 
wird. Einfluls der Gaskompression auf die Abnahme der Leuchtkraft. 
Kraftübertragung mittels komprimierter Helzgase. 


Gesundheitsingenieurwosen. 


Zur Abwässerreinigung in Oxydationskörpern mit kon- 
tinuierlichem Betriebe. Von Dunbar. Forts. (Gesundhtsing. 
31. Jan. 03 S. 45/48) Vergleich der zeitweise arbeitenden mit den 
dauernd arbeitenden Oxydationskörpern. Schlufs folgt. 


Giefserel. 


Foundry management in the new century. III. Von 
Buchanan. (Eng. Magaz. Febr. 03 S. 695/713*) Darstellung von 
Formkasten für norınale Gufsstücke und von neueren Verschlüssen für 
Formkasten. Formmaschinen und ihre Verwendung. Formsandarten 
von verschiedener Zusammensetzung, Behandlung des Formsandes. 


Hebezeuge. 


Die Hebezeuge auf der Düsseldorfer Ausstellung. Von 
v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 7. Febr. 03 S. 84/89*) Elektrisch 
betriebener Personenaufzug von Hopmann in Köln-Ehrenfeld. Ver- 
schiedene kleinere Güteraufzüge derselben Firma. Forts. folgt. 

Electric cranes. VI. Von Dawson. (Tract. and Transm. Febr. 
03 S. 115/22* mit 4 Taf.) Werftkrane der Duisburger Maschinenbau- 
A.-G. vorm. Bechem & Keetman. Spills von Siemens Brothers, von 
der Benrather Maschinenfabrik, von Schuckert & Co., Jessop & Appleby 
Brothers, von der American Ship Windlass Co, von Lahmeyer & Co., 
Wimshurst, Hollick & Co., der Northumberland Shipbuilding Co. und 
der British Thomson-Houston Co. 

Electric »Goliathe crane. (Engng. 6. Febr. 03 S. 176*) 
Der fahrbare Bockkran von Royce Limited in Manchester hat 24.4 m 


Spannweite und 4 t Tragkraft. Die Kranfahrgeschwindigkeit beträgt 
unter voller Last 0,5 m/sk. 


Heizung und Lüftung. 


Zur Erzielung der generellen Regelung der Nieder- 
druckdampfheizungen. Von Rietschel. (Gesundhtsing. 31. Jan. 
03 S. 37/45*) Theoretische Behandlung der Frage. Anwendung der 
ermittelten Formeln in der Praxis. Bestimmung der Rohrdurchmesser 
der Heizanlagen ohne Berücksichtigung der Regelung. Nachrechnung 
der Wärmeverhältnisse in der Leitung. 

Die Reckheizung. Von Uber. 
S. 71/78*) Vergl. Z. 1902 S. 1363: 
Reck. 


(Zentralbl. Bauv. 7. Febr. 03 
»Die Warmwasserhelzung von 


Fälte industrie. 


Versuche an Kühlmaschinen-Anlagen im praktischen 
Betriebe. Von Schmitz. (Eis- u. Kälte-Ind. 5. Febr. 03 S. 117/20) 
Vergleich verschiedener Versuche an Alteren und neueren Kühlanlagen, 
um einen Ueberblick über die im praktischen Betriebe erreichbaren 
Leistungen zu erhalten. 


Maschinenteile. 
Transmission par cables sans fin avec tension par 
eontrepoids. Von Mohr. (Génie civ. 31. Jan. 03 S. 218/19*) Dar- 


stellung mehrerer Sciltriebe mit Reib- und Spannrollen fiir Anordnung 
in beschränkten Räumen. 

Die Beanspruchung schnelllaufender Schubstangen. 
Von Sellentin. Schlufs. (Schiffbau 8. Febr. 03 S. 429/35) S. Zeit- 
schriftenschau v. 7. Fehr. 03. 

Note sur la theorie des régulateurs des machines à 
vapeur. Von Dwelshauvers-Dery. (Rev. Mec. Jan. 03 S. 5/32*) 
Angaben über ein neues Verfahren zum Feststellen der Empfindlichkeit 
von Gewichtregulatoren. S. a. »Les régulateurs des macl ines à vapeur 
von Lecornu in Zeitschriftenschau v. 27. April 01 u. f. 

An optical method of dertermining the deformation of 
a rotating fly-wheel. Von Barraclough. (Proc. Inst. Civ. Eng. 
01/02 Bd. 4 S. 399/408*) Beschreibung einer vom Verfasser erfunde- 
nen Vorrichtung, um die von der Fliehkraft in dem Speichen und dem 
Radkranz eines Schwungrades hervorgerufenen elastischen Formände- 
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rungen zu bestimmen. Schilderung mehrerer in der Universität von 
Sydney vorgenommenen Versuche und Wiedergabe der Ergebnisse. 


Materialkunde. 


Ueber einige neuere Gesichtspunkte im Materialprü- 
fungswesen. Von Zschokke. (Schweiz. Bauz. 31. Jan. 08 8. 54/57 
u. 7. Febr. S. 62/65) Fachbericht über den Stand des Materlalprüfungs- 
wesens bei Eisenbahnschienen. Prüfung von Werkzeugstahl. Schlag- 
proben an eingekerbten Stäben. Prüfung der natürlichen Bausteine. 
Erweichbarkeit und Wetterbeständigkeit. Untersuchung der Bildsam- 
keit von Tonerden und der Ursachen dieser Eigenschaft. 


Mechanik. 


Graphostatische Untersuchung des elastischen Kreis- 
bogengewölbes. Von Schreier. (Z. österr. Ing.- u. Arch. - Ver. 
6. Febr. 03 S. 81/87) 

Graphische Rechentafel für Bremsversuche. Von Prášil. 
(Schweiz. Bauz. 7. Febr. 03 S. 69/70*) In der Tafel sind die Werte 
der Bremsbelastung und der entsprechenden Leistung auf einer Anzahl 
ven Strahlen aufgetragen, die durch den Koordinaten - Anfangspunkt 
gezogen sind. 


Mofsgerate und -verfahren. 


The photometry of electric lamps. Von Fleming. Forts. 
(Engng. 6. Febr. 03 S 193/94*) Mefseinrichtung für Bogenlampen 
von Fleming. Ausführung und Auswertung der Messungen. Forts. folgt. 

The standard water meter, constructed by Mr. George 
Kent, Engineer. London. (Engng. 6. Febr. 03 S. 177“) Der 
Wassermesser hat vier einfachwirkende Zylinder, von denen je zwei ein- 
ander gegenüberliegen, sodafs ihre Kolben mit einer gemeinschaftlichen 
Kolbenstange und Kurbelschleife auf das Zählgetriebe wirken. Je ein 
Zylinder der beiden Zylinderpaare steht unter Druck, während die bei- 
den andern Zylinder mit der Abtlufsseite verbunden sin l. 


Metallbearbeitung. 


Automatic worm threading lathe. 
S. 133*) Die von der Automatic Machine Company in Bridgeport, 
Conn., gebaute Drehbank dient zum Bearbeiten von Schnecken für 
Schraubengetriebe und ist für hohe Schnittgeschwindlgkeiten bestimmt. 

18-inch lathe. (Am. Mach. 7. Febr. 03 S 125/26*) Die von 
der American Tool Works Company in Cincinnati, Ohio, gebaute Dreh- 
bank zeichnet sich durch die bosondere Ausbildung des Riderantriebes 


(Am. Mach. 7. Febr. 08 


mit veränderlicher Uebersetzung für die Drehbankspindel aus. Dar- 
stellung von Einzelheiten des Spindelantriebes. 
The Westcott spur geared scroll lathe chuck. (Iron Age 


29. Jan. 08 S 23*) 
zahnten Backen, 
Oneida, N. Y. 

The Cornell twenty-four foot boring mill. (Iron Age 
29. Jan. 03 S. 1*) Die in ihren Einzelheiten dargestellte Maschine 
mit wagerechter Scheibe dient zum Abdrehen von Werkstücken bis zu 
rd. 7.5 m Dmr. und 2,7 m Höhe. Die Gewichte der beiden Werkzeugträger, 
die zwecks geneigter Einstellung des Werkzeuges drehbar sind, sind 
durch Federn ausgeglichen. . 

Semi-universal radial drill with speed box. (Am. Mach. 
7. Febr. 03 S. 120*) Die von der American Tool Works Coinpany in 
Cincinnati, Ohlo, gebaute Bohrmaschine wird von einem Elektromotor 
angetrieben, der samt dem Riderwerk in einer Büchse unabhängig von 
der Säule auf der Grundplatte angeordnet ist. 

A large spur, spiral and worm gear cutting machine. 
(Am. Mach. 7. Febr. 03 S. 117/18*) Die von Gould & Eberhardt in 
Newark. N. J., gebaute Maschine dient zum Fräsen von verschiedenen 
Zahnrädern, insbesondere von Schraubenrädern mit grofsen Abmes- 
sungen. 

Two German grinding machines. (Am. Mach. 7. Febr. 03 
118/19*) Bei den dargestellten Schleifmaschinen, die von Mayer & 
Schmidt in Offenbach a/M. gebaut sind, sitzt die Schleifspindel in 
einem exzentrischen Führungsstück. durch dessen Drehung die Schleif- 
scheibe an die zu bearbeitende Fläche angedrückt werden kann. 

Multiple and spacing punch for structural work. (Am. 
Mach. 7. Febr. 03 S. 113*) Die von der Long & Allstatter Company 
in Hamilton, Ohio, gebaute Lochstanze mit elcktrischem Einzelantrieb 
dient zum Herstellen von Nietlöchern in Profileisen. 

Shop notes from the Lodge & Shipley Machine Tool 
Company's Work. (Am. Mach. 7. Febr. 03 S. 121/22*) Tragbarer 
Werkzeughalter mit elektrischem Antrieb für die Bearbeitung von Dreh- 
bankgestellen. Revolverkopf zum Ausbohren und Abdrehen von Stufen- 
scheiben für Rlementriebe. Gestell zum Abschleifen der Stufenscheiben. 
Fräsmaschinen mit senkrechter Spindel. Andere Sebleif- und Abricht- 
geräte. 


Drehbank futter mit 4 radial verschiebbaren ge- 
ausgeführt von der Westcott Chuck Company in 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Paris Exhibition of autemobiles. Forts. (Engng. 6. 
Febr. 03 S. 167/69*) Werkzeugmascbinen von Ducommun in Mi- 
hausen. Wagen von de Dietrich & Co., der Société des Voltures Auto- 
mobiles Décauville, von de Dion, Bouton & Co., der Socicté des Auto- 
mobiles Delahaye und von G. Foulllaron. Forts. folgt. 
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The Soames motor car. (Engng. 6. Febr. 08 8. 188*) Der 
Wagen trägt vorn einen stehenden zweizyMndrigen Petroleummotor 
mit Wasserkühlung. Die Geschwindigkeit kann in 4 Stufen von 
8 bis 40 km/st verändert werden. Der Wagen ist gegen das Unter- 
gestell erheblich sorgfältiger abgefedert, als sonst üblich ist, da die 
Räder mit Vollgummireifen versehen sind. 


Schiffs- und Seewesen, 


Annäherungsformeln im Schiffbau. Von Bauer. Forts. 
(Schiffbau 8. Febr. 08 S. 435/41*) Bestimmung des Breiten- und des 
Längenträgheitsmomentes der Wasserlinienfläche. Schlufs folgt. 

Liquid fuel for steam ships. Von Orde. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. Juli 02 S. 417/85* mit 5 Taf.) Zusammensetzung und Brennwert 
der verschiedenen verwendbaren ErdOlarten. Darstellung der Bren- 
ner von Körting, Swensson, Wolden, Rusden-Eeles und Orde. An- 
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ordnung der Feuerungen für flüssigen Brennstoff mit künstlichem 
Zug von Howden und Dürr. Konstruktion der Reiniger Meinungsaus- 
tausch. 


Wasserversorgung. 

Weitere Versuche mit dem Ozon als Wassersterilisati- 
onsmittel im Wiesbadener Osonwasserwerk. Von Pros- 
kauer und Schüder. (Gesundhtsing. 81. Jan. 08 S. 48/51) Aus 
den Versuchsergebnissen wird gefolgert, bis zu welchem Grade das 
Entkeimen des Wassers gelungen ist. 

Madeley water supply. (Engineer 6. Febr. 08 S. 147/48*) 
Die Anlage ist für eine tägliche Leistung von 250 cbm bestimmt. Die 
durch Gasmotoren angetriebenen Pumpen fördern das Wasser aus 
einem 43 m tiefen Brunnen in den 104 m hoch gelegenen Sammel- 
behälter. 


Rundschau. 


Aus der Statistik der Elektrotechnischen Zeitschrift!) über 
die Elektrizitätswerke in Deutschland nach dem Stande vom 
1. April 1902 geht hervor, dafs sich die Zahl der Elektrizitäts- 
werke seit dem gleichen Zeitpunkt des Vorjahres?) von 768 
auf 870, also um 102 oder 13,3 vH vermehrt hatte. Die 870 
Werke verteilen sich auf 843 Ortschaften. Hinsichtlich der 
Stromart sind die Werke nach Zahlentafel 1 zu unterscheiden. 


Zahlentafel 1. 


Anzahl a aer Gesamt- 
Stromart der Ma- Axkkumu - leistung 
Werke | schinen latoren 
KW KW KW 


Gleichstrom mit Akkumulatoren | 684 150 499,7 | 58248,6 1208748,3 
> obne > 25 6 154,2 — 6 154,2 
Wechselstrom (ein- und zwei- | 
phasig) )) 45 30 488,5 | 60 80 548,5 
Drehstrom 52 | 75925 | 1881 | 77756 
monozykl. Wechselstrom 2 870 | 100 970 
Drehstrom und Gleichstrom . 50 86 614,5 19 944,8 | 106 559,8 
Wechselstrom und Gleichstrom 12 7446 595 8041 
870 |357992,9 80779,4 | 438 772,3 


Die Gesamtleistung der Werke ist von 352570,1 auf 
438 772,3, also um 86202,2 KW oder 24,3 vH, die Maschinen- 
leistung von 290038 auf 357992,9, somit um 67954,9 KW oder 
23,1 vH angewachsen. Den Hauptanteil hiervon haben die 
Gleichstromwerke mit 40434,3 KW oder 24 vH und die Dreh- 
stromwerke mit 36208,5 KW oder 87 vH Zuwachs. 
en ENET die Betriebskraft gibt Zahlentafel 2 einen Ueber- 

ick. 


Zahlentafel 2. 


Gesamt- 
Anzahl leistung 
Betriebskraft der der 
Werke | Maschinen 
KW 

Dampf 282 363 

Wasser ; 24 146 

GAS oe aa SS 4 790 

Elektrizität (von einem andern Werk) . 256 

Wind De ee tet. es a ae Se 220 
Wasser und Dampf (zumteil das eine oder 

andere als Aushülfe) . 40 493 

Wasser und Gas (dgl.) . 640 

Dampf und Gas (dgl.) 2 143 

Wasser und Benzin . 248 

Wasser, Dampf und Gas 96 

Elektrizität und Dampf 1 958 

Elektrizität und Wasser 150 

nicht angegeben 500 

357 998 


An Maschinenleistung sind seit dem Vorjahre die mit 
Dampf betriebenen Werke um 20 vH vergröfsert worden, die 
mit Wasser betriebenen um 57 vH, die mit Gas betriebenen 
um 54 vH und die mit Wasser und Dampf betriebenen Werke 
um 12,5 vH. Eine Gesamtleistung an Maschinen und Akku- 
mulatoren bis zu 100 KW weisen 353 Werke auf, 360 Werke 


1) Elektrotechnische Zeitschrift 18. Dezember 1902 S. 1100. 
2) Z. 1901 $S. 1366. 
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haben 101 bis 500 KW, 66 Werke 501 bis 1000 KW, 33 Werke 
1001 bis 2000 KW, 30 Werke 2001 bis 5000 KW, während 17 
Werke von mehr als 5000 KW gezählt werden. Das gröfste 
Werk ist Berlin-Moabit, das mit Unterstationen 26612 KW 
leistet; ihm folgt Berlin-Oberspree mit insgesamt 25425 KW, 
während das drittgröfste Werk, Rheinfelden, nur 12360 KW 
Leistung aufweist. 

Schneller als Anzahl und Leistung der Werke haben sich 
die Anschlüsse an Lampen und Motoren vermehrt, wie aus 
Zahlentafel 3 ersichtlich ist, die bis zum Jahre 1894 zurück- 
geht. 


Zahlentafel 3. 


Anzahl | Anzahl der | Anzahl der Leistung der 

der angeschl. angeschl. angeschl. 
Werke 50 Watt- 10 Amp - Motoren 

| Glühlampen | Bogenlampen ps 
1894 ...... 148 | 498 801 | 12857: | 5 685 
1895 „.%. + 455 4 180 602986 | 15 396 10 254 
189070 —— 265 1025785 | 25024 21 809 
1898 ...... 875 1 429 601 82 586 35 867 
189 489 1940 744 41172 68 629 
1900 652 | 2628898 50 070 106 868 
1901 2.0 wur 768 | 8 408 205 64 278 141 414 
1902 ...... 870 4200 208 84891 192 059 

Zunahme 1902 | 
gegen 1901 l 
in vH 18,3 28,4 | 31,1 85,8 


Eine einfache und zweckmäßige Kohlenbunker e ist 
von der Gewerkschaft Orange in Bulmke für die Berg- 
baugesellschaft »Neu-Essen« auf Schacht Fritz bei 
Altenessen ausgeführt worden'). Die säulenförmigen Bunker 
sind je zwischen zwei Kesseln aufgestellt und durch das Dach 
des Kesselhauses durchgeführt. Sie sind nicht mit, dem 


Gebäude verankert, stehen vielmehr frei und bilden die 
Unterstützung des Kesselhausdaches; gegeneinander sind 
sie versteift und tragen über dem Kesselhause eine Brücke, 
auf welcher die Kohle von der Hängebank her auf 
Gleisen angefahren wird. Ucber jedem Bunker ist ein 
Kreiskipper angeordnet. Die Kohle fällt auf ein Sieb von 
etwa 80 mm Maschenweite, durch das wertvollere gröſsere 
Stücke zurückgehalten werden. Der Bunker setzt sich aus 


1) Glückauf 25. Oktober 1902 S. 1050. 
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zwei Zylindern zusammen, von denen der untere 800 mm, 
der obere, der sich mit einem Kegel auf den unteren setzt, 
2000 mm Dmr. hat; der Inhalt beträgt etwa 15t. Am Boden 
befinden sich Oeffnungen, aus denen die Kohle in dem Mafse 
herausrutscht, wie der Heizer vor ihr fortnimmt. Bei länge- 
ren Förderpausen kann der Inhalt des oberen Zylinders durch 
eine in dem kegeligen Zwischenstück befindliche Oeffnung in 
das Kesselhaus entleert werden, sodafs man aufser dem Bun- 
kerinhalt noch eine gröfsere Kohlenmenge im Kesselhause 
aufspeichern kann. Die Anordnung hat den Vorteil, dafs im 
Kesselhause Platz gespart wird; die Bunker können so auf- 

estellt werden, dafs die Kohle dem Heizer handlich zufällt; 

er Gang hinter dem Heizerstand bleibt frei, und in der 
Wand des Kesselhauses, an welcher für gewöhnlich die Koh- 
lenbunker liegen, können Fenster angebracht werden. Aufser- 
dem fällt der Platz für das Kohlenanfahrgleis, welches über 
die Bunker hinweggeführt wird, fort. 


Unter den Segelschiffe bauenden Ländern hat sich Nord- 
amerika seit einer Reihe von Jahren besonders durch den 
Bau von grofsen eisernen Gaffelschonern ausgezeichnet; so 
wurden dort vom 1 Juli 1900 bis 30. Juni 1901 22 grofse 
Gaffelschoner mit einem Gesamtgehalt von 40273 Brutto- 
Tonnen gebaut. Während die von den europäischen seefahren- 
den Völkern gebauten Gaffelschoner zum gröfsten Teile nur 
kleine Abmessungen haben und hauptsächlich in der Küsten- 
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von Crowninshield auf der Werft der Fore River & Engine 
Co. in Quincy, Mass., gebauten grofsen Gaffelschoner können 
wir heute durch Einzelheiten ergänzen!) Das auf den 
Namen » Thomas W. Lawson« getaufte Schiff ist am 10. Juli 
19% vom Stapel gelaufen. Zum Vergleich der Abmessungen 
fügen wir die des gröfsten Segelschiffes der Welt, des auf 
der Werft von J. C. Tecklenborg in Geestemünde gebau- 
ten fünfmastigen Vollschiffes »Preufsen«, bei?). 


»Tbomas W. Laweon « »Preufsen« 

Länge über Heck und Gallion. . m 123 133 
Länge in der Wasserlinie. . » 112 121,92 

öfste Breite . . . > 15,24 16,31 

eitentieffe . . 2 2 2.2.2.0...» 10,76 9,91 
mittlerer Tiefgang 8 8,28 
Brutto-Tonnengehalt . . Reg.-Tons 5218 5300 
Netto-Tonnengehalt . . . » 4914 5000 
Segelfläche ge tes os qm 3994 5560 


Der »Thomas W. Lawson“ ist aus Stahl den Vorschriften 
des Bureaus Veritas und des American Bureau of Shipping 
entsprechend für eine Zurehörigkeit von 20 Jahren zur Klasse 
Al gebaut. Der Kiel ist ein Balkenkiel von 305 mm Höhe 
und 89 mm Breite; aufserdem sind 2 Schlingerkiele an- 
gebracht. Ueber die ganze Länge des Schiffes erstreckt 
sich ein Doppelboden, der durch die durchgeführte Kiel- 
platte, durch Bodenwrangen und zwei Interkostalplatten in 


Fig. 1 und 2. Gaffelschoner >Thomas W. Lawson. 
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schiffahrt Verwendung finden, sind die amerikanischen 
Gaffelschoner insbesondere fiir den Ueberseehandel bestimmt. 
Wie bei vielen andern Einrichtungen scheinen die Ameri- 
kaner auch bei der Verwendung der Gaffelschoner von dem 
Gesichtspunkte auszugehen, einen wirtschaftlichen Betrieb 
mit einer möglichst geringen Anzahl von menschlichen Hiilfs- 
kräften zu erreichen. Die Segel der Gaffelschoner werden 
nämlich von Deck aus bedient, während bei Vollschiffen, 
Briggs usw. die Raen von der Takelage aus bedient werden, 
was mehr Zeit und Leute in Anspruch nimmt. Se hat der 
neueste amerikanische Schoner »Thomas W. Lawson« eine 
Besatzung von nur 16 Mann, während vollgetakelte Schiffe 
von ähnlichen Abmessungen eine doppelt bis dreimal so 
grofse ek führen. Natürlich wird dieser Nachteil der 
vollgetakelten Schiffe wieder einigormafsen durch bessere 
Segeleigenschaften ausgeglichen; denn bei der Anordnung 
der Segel auf Vollschiffen, Barks, Briggs usw. ist auf jede 
Windrichtung Bedacht genommen, während Gaffelschoner nur 
»beim Winde« (wenn der Wind von der Seite kommt) 
nennenswerte Geschwindigkeit erreichen, hingegen schlecht 
für das Segeln »vor dem Winde« (wenn der Wind von hinten 
kommt) zu gebrauchen sind. 

Unsere vor einiger Zeit gebrachte Mitteilung') über den 


') Z. 1901 8. 1619. 


‘ 
| 
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einzelne Zellen geteilt ist. Aus Fig. 1 und 2 ist die Anord- 
nung der Segel und die Einrichtung des Oberdecks ersicht- 
lich, während Fig. 3 einen Schnitt durch das Hauptspant 
zeigt. Es sind drei stihlerne Decke vorhanden, die bis zum 
Kollisionsschott durchlaufen. Die 41 m langen Untermasten 
von 813 mm Dmr. bestehen aus Stahlblech, die 17,7 m langen 
Stengen aus Holz, das 25,3 m lange Bugsprit wieder aus 
Stahl gefertigt ist. Das stehende Gut und sogar einzelnes 
laufendes Gut für die unteren Segel besteht aus Stahl- 
drahttau, das übrige laufen aus bestem Manilahanf. Unter 
der Back sind die Wohnräume für die Mannschaften ge- 
legen, während das erhöhte Heck die Räume für den Kapi- 
tän, die Offiziere und für einzelne Fahrgäste enthält. Ein 
Deckhaus um den dritten Mast, von hinten gerechnet, 
nimmt Küche und Provianträume auf. Zum Mitführen von 
Trinkwasser sind 6 Behälter aus galvanisiertem Eisenblech 
vorhanden, die zusammen rd. 40 cbm fassen. Für die 
Bedienung der Segel sowie für verschiedene andere Zwecke 
sind zahlreiche Hülfsmaschinen aufgestellt. Der Dampf 
dafür wird in zwei stehenden Dampfkesseln von 1420 mm 
Dmr. und 2300 mm Höhe mit 7 at Druck erzeugt. An 
Dampfwinden sind vorhanden: eine grofse Dampfwinde 

) Engineering News 6. November 1902 S. 374, 

3) Z. 1902 8. 106. 
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von 230 mm Zyl.-Dmr. und 255 mm Hub mit zwei Spillköpfen 
unter der Back und 6 Ladewinden von 205 mm Zvl.-Dmr. und 
205 mm Hub, die an Deck vor den sechs J. adeluken aufge- 
stellt sind; ferner ein Ankerspill und ein Verholspill auf der 
Back, die vonhand oder von der darunter gelegenen Winde 
betrieben werden können, und eine Dampf-Steuereinrichtung. 
Zum Fortschaffen des eingedrungenen Wassers dienen zwei 
Dampf-Lenzpumpen von 305 mm Zyl. Dmr. und 305 mm Hub, 
während zum Speisen der Kessel je eine kleinere Pumpe 


Fig. 3. 


Hauptspant des »Thomas W. Lawson«. 
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vorhanden ist; die beiden letzten Pumpen können auch zum 
Deckwaschen und Feuerlöschen benutzt werden. Sämtliche 
Wohnräume sind mit Dampfheizung versehen, die von den 
Kesseln gespeist wird. Das Ankergeschirr besteht aus zwei 
stocklosen Ankern von je rd. 450 kg Gewicht und einer 
Ankerkette von 1000 m Länge und 70 mm Eisenstärke. An 
Segeln werden geführt: 7 Gaffelsegel, 7 Gaffeltopsegel, 
7 Stengestagsegel, 4 Vorsegel und einige Sturmsegel. In- 
folge der geringen Bedienungsmannschaft wird beim Betrieb 
des Schiffes, wie schon oben ausgeführt, auf geringe Kosten 
gerechnet. Die mit Schonern ähnlicher Gröfse in Amerika 
geinachten Erfahrungen haben eine jährliche Kapitalverzinsung 
von 25 bis 40 vH ergeben. 


In der nachstehenden Zahlentafel sind die Ergebnisse 
von Versuchen über den Kraftverbrauch elektrisch betrie- 
bener Bohrer in Guſseisen zusammengestellt) Die von der 
Bickford Drill & Tool Company angestellten Ver— 
suche erstreckten sich auf Bohrer von 12,7 mm (“ bis 76 mm 
(3”) Dmr. bei Vorschiiben von 0,18 bis 1,2 mm auf 1 Umdrehung 
der Bohrspindel. Der zum Antrieb der Bohrmaschine die- 
nende Motor war ein Nebenschlufsmotur von gleichbleibender 
Umlaufgeschwindigkeit. Der Kraftverbrauch wurde durch 
Messen des dem Motor zugeführten elektrischen Stromes fest- 
gestellt. Die Messungen wurden für die verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten der Bohrmaschine sowohl im belasteten Zu- 
stande als auch bei Leerlauf vorgenommen. Der Unterschied 


1) American Machinist 4. Oktober 1902 8. 1834. 
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zwischen diesen Werten ist in der Zahlentafel als »Kraftver 
brauch für die Bohrarbeit“ eingetragen. | 

Aus den Schaulinien sind die Beziehungen zwisehen 
Vorschub und Kraftverbrauch ersichtlich. Die eingetragenen 
Zahlen bedenten die Bohrerdurchmesser. è 


ga | | LAr 


Vorschub Kraftverbrauch in PS 
Dmr. des auf ml. /min 
e 1 Umdrehung l der Maschine | für die 
oe | aan bei Leerlauf | Bohrarbeit 
12,7 0,18 299 | 1,39 0,65 
> 0,46 » 1,85 
» 1,20 | » 5,00 
19 0,18 206,5 0,72 0,83 
» 0,46 » » 1,58 
» 1,20 | » » 4,91 
25,4 0,18 | 143 0,46 | 0.70 
» 0,46 » 1 | 2,02 
» 1,20 | » | 8 0 3,81 
31,7 0,18 99 0,31 0,87 
» 0,48 » » 1,64 
» 1,20 » » 3,38 
38.1 0.18 82 0.24 0,74 
» 0,46 | » » 2.33 
» 1,20 > > 6,11 
44,4 0,18 | 68,5 0.80 1,37 
» 0,6 > » 3,39 
50,8 0,18 57 0,57 | 1,31 
» 0,6 » » 8,31 
97,1 0,18 47,2 0,30 1,22 
» 0,6 » » 4,28 
63,5 0,18 39,3 0,30 1,55 
» 0,6 » » 8,81 
69,8 0,18 32,6 0,28 1,06 
> 0,8 > » 8,65 
76.2 0,18 27 0,35 1,43 
* i 0.6 » » 3,58 


Am 6. Februar d. J. fand die landespolizeiliche Abnahme 
einer gleislosen elektrischen Bahn für Güterbeförderung nach 
Bauart Schiemann in (revenbrück in Westfalen statt. Dieser 
im Sauerlande gelegene kleine Ort besitzt grofse Kalkstein- 
briiche, zu deren Ausnutzung neben einem ausgedehnten 
Pferdebetrieb die gleislose elektrische Bahn dienen soll. 

Die Kalksteine werden von dem Bruch in Wagen, die eine 
elektrische Lokomotive zieht, auf der Landstrafse nach dem 
etwa 1½ km entfernten Bahnhof befördert. Der Zugwagen 
hat die Form der auf Schienenbahnen üblichen elektrischen 
Lokomotiven und ist mit zwei Motoren von je 25 PS ausge- 
rüstet. Die Frachten werden in gefederten Lastwagen von 
5t Tragfähigkeit verladen, von denen jeweils zwei mit der 
Lokomotive zu einem Zuge vereinigt werden. Das Gewicht 
eines solchen Zuges beträgt etwa 20t, die bei jeder Witterung 
befördert werden können. Bei Glatteis und Schnee werden 
die glatten Radreifen des Zugwagens mit aufygeschraubten 
Querrippen, sogenannten Eisstollen, versehen. Bei günstiger 
Witterung kann die Zahl der angehängten Wagen bis auf vier 
vermehrt werden; dann beträgt das gesamte Zuggewicht etwa 
34 t bei 20 t Nutzlast. Der elektrische Strom wird der Loko- 
motive aus einem Elektrizitätswerk in der Nähe durch eine 
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Leitung in ähnlicher Weise wie bei elektrischen Strafsen- 
bahnen, jedoch mit zwei Fahrdrähten, zugeführt und von Kon- 
taktstangen mit eigenartig geformten Schuhen abgenommen. 
Diese Stromabnehmer sind derart beweglich und schmiegsam, 
dafs der Zugwagen aus der Achse der Leitungen jederseits 
3 bis 4m herausfahren kann und daher mit dem angehängten 
Zug jedem Fuhrwerk rechts auszuweichen vermag, wie dies 
die Fahrordnung auf öffentlichen Wegen vorschreibt. 


Die Fahrgeschwindigkeit der Züge beträgt etwa 6 km /st, 


kann natürlich auch beliebig langsamer gewählt werden. Der 
Stromverbrauch ist von dem Zustande der Wege abhängig; 
auf trockener Strafse beträgt er etwa 15 bis 20 Amp für den 
leeren und etwa 30 Amp bei 550 V für den vollen Zug. 

Eine alte, nur 4,2 m breite und etwa 100 m lange, schlecht 
. Brücke über die Lenne mit Steigungen bis 1:23 
und zwei scharfen Kurven von 6 bis 7 m Halbmesser bietet 
dem Betriebe der Bahn besonders schwierige Verhältnisse, die 
indes leicht überwunden werden. 
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Bislang dürften noch nirgends so bedeutende Lasten mit 
elektrischer Kraft auf der Landstralse gefahren sein. Der Be- 
trieb in Grevenbrück soll demnächst auch auf den Personen- 
verkehr ausgedehnt werden. 

Die Anlage ist von dem Zivilingenieur Max Schiemann 
in Dresden im Auftrage der Gesellschaft »Grevenbrücker Kalk- 
werke« erbaut worden. Die Schiemannsche gleislose Bahn im 
Bielatal bei Königstein in Sachsen’), die, vorwiegend für Per- 
sonenverkehr, bereits über 1!/; Jahre im Betrieb steht, hat als 
Muster und Anhalt gedient. 


Am 20. v. M. ist in Oppeln in einer Versammlung von 
Kesselbesitzern der dortigen Gegend die Gründung eines 
Dampfkessel-Ueberwachungsvereines beschlossen worden, zu 
dem rd. 770 Dampfkessel angemeldet waren. 


1) 8. Z. 1908 8. 66. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Mr. 184099. Ventiisteue- 
rung. R. Dietrich, Bielefeld. Der 
unter dem Einflufs des Reglers stehende 
Schwingarm m ist zwischen dem um- 
laufenden Hebedaumen ! und dem Ein- 
lafsveotilhebel e mit Nocken f ange- 
geordnet und wird durch eine Feder 
g dauernd gegen f geprefot, wodurch 
eine unmittelbare genaue Bewegungs- 
übertragung ohne lästiges Geräusch 
erreicht werden soll. 


Kl. 31. Nr. 137977. Stromabneh- 
merbiirste. L. Bourdeaux, Paris. 
Um der aus Drähten, Blättern oder 
Bändern bestehenden Bürste die nötige 
| Steifigkeit zu verleihen, werden diese 
— Drähte usw. in ein dünnwandiges Me- 

tallrohr gebracht und mit ihm in 
die gewünschte Form geprefst. 


Kl. 14. Mr. 137432 (Zusatz zu Nr. 116494, Z. 1901 
S. 868). Dampf oder Gasturbine. W. Höltring, Bar- 
men. Die schwer herstellbaren, allseitig geschlossenen 
Kanäle im Turbinenkörper 6 des Hauptpatentes sind 
durch offene Rinnen e ersetzt, die in Eindrehungen 
am Umfange von 6 eingearbeitet und durch Rippen r 
von einander getrennt sind. Die offene vierte Seite 
von c wird durch den feststehenden Düsenring e ab- 
geschlossen, der in die Kindrehung von 6 so hinein- 
raet, dafs er die Einlafs- und die Auslafsstellen der 
Kanäle von einander trennt. 


K1.46. Ir. 1368253. Steuerhabn für Gasmaschinen. A. W. Olay- 
den, Exeter (Engl.). Der Steuerhahn c 
nimmt durch seine Oeffnung cı von J her 
Druckluft, von k her Gas auf, entläfst die 
Ladung durch g zum Arbeitszylinder, wo sie 
in bekannter Weise wirkt, und pufft dann 
einen Teil seiues Inhaltes an verbrannten 
Gasen durch A aus. Der Rest der Gase wird 
durch Druckluft ausgestofsen, sobald : durch 
— = cı mit A verbunden wird. 


Kl. 47. Ir. 187011. Lamellen- 
kupplung. J. Hall, Mount Sion 
bei Radcliffe. Die Druckschrau- 
ben s zum Kinrücken der Lamellen- 
kupplung òf werden durch drehbar 
aber unverschiebbar gelagerte Muttera 
æ, Kegelräder w, u und Schubkurbel- 
getriebe Ire bewegt, deren Kurbeln s 
mittels der Riffelung e (Nebenfigar) 
auf den Achsen von u zur Regelung 
des Druckes eingestellt werden können. 


Kl. 47. Nr. 137476. Gleichseitige 
Sehlauchverbindung. J. Morris, 
Eccles(Lancaster, Engl.). DieSchliefs- 
haken g sind mit drehbaren, aber 
nicht verschiebbaren Ringen f fest 
verbunden. Schiebt man die Ver- 
bindangsteile a mit ihren Lappen c,d, e 
ineinander, so werden die Ringe f 
durch die Keilwirkung der Aufsen- 
flachen an g gegen die Federn o zu- 
wückgedreht und dann durch diese vorgeschnellt.e Zum Lösen dreht 

enan die Ringe f vonhand zurück. 


Kl. 85. Ir. 137157 (Zusatz zu Nr. 109073, Z. 1900 S. 1039). 
Aufsug. Siemens & Halske A.-G., Berlin. Die zur Vermeidung 
der ungünstigen Beanspruchungen der zwischenlie- * 
genden Seilstücke unabhängig von einander anzu- 
treibenden (nicht zwangläufg verbundenen) Seil- 
scheiben ¢,,¢ werden zur Vereinfachung der An- 
lagen nicht von je einem Elektromotor, sondern 
ti vom Anker a und tz von dem unabhängig von a 
umlaufenden Magnetfelde m angetrieben. 

Ki. 38. Ir. 186028. Führvorrichtung für Holzbearbeitungs- 
maschinen. H. Romtinder, Ruppichteroth 
(Rhld.). Eine rechtwinklige Eisenschiene ö bi, deren 
Platte b etwa in der Mitte ihrer Lange einen Ein- 
schnitt für das Werkzeug k (Säge, Fräse) hat, ist 
bei d gelenkig mit zwei Schlitzschienen e ver- 
bunden, die mehr oder weniger seitwärts von k 
darch Schrauben s auf dem Tische a festgestellt 
werden können. Durch eine bogenförmige Schiene 
h kann dd, in beliebigem Winkel ein- und festgestellt werden. 


Kl. 38. Ir. 186140. Kreissige. E. Hauenstein, Siegsdorf 
bei Traunstein (Bayern). Um den 
Rückweg des Arbeitsttickes f gleichfalls 
sum Schneiden ausnutzen zu können, ist 
in dem die Schutzhaube i tragenden, zwi- 
schen Anschlägen zh, à schwingenden Ga- 
helhebel d eine Druckrolle w gelagert, 
die durch ihr Eigengewicht das Werk- —— 
stück gegen die hebende Wirkung der 
aufsteigenden Sägezähne niederhalt und 
sich bei jeder Brettdicke selbsttatig einstellt. 


Kl. 16. Ir. 186508. Petroleummaschine. 
tensee bel Berlin. Zur krzielung einer 
gedrängten Bauart und zur Ausgleichung der 
Schub- und Massenkräfte sind die Zylinder 
e, e und deren Gestänge khh'i symmetrisch 
zu der doppeit gekröpften Welle w ange- 
ordnet. In einer Ausführung mit nur einem 
Zylinder liegt dieser in der Mitte, für die 
Welle w sind in Zylinder und Kolben Schlitze 
angebracht, und die Arme k der Winkel- 
hebel Ah’ bestehen aus zwei teleskopisch aus- 
ziehbaren Teilen. Ein Gehäuse g umschliefst ~ (6 
die Mischkammer m für Luft () und Petro 
leum (p) sowie das Einlafsventil v und alle 
andern beweglichen Teile einschliefulich des Reglers und des Schwung- 
rades. 


Kl. 46. Ir. 186680 (Zusatz zu Nr. 129285, Z. 1902 S. 828). 
Speisevorrichtung für Petroleummaschinen. F. C. Blake, London. 
Die einstellbare Kugel zum Absperren 
der Petroleum-Einspritzdüse h ist durch 
einen doppelkegelförmigen Ventilkör- 
per o orsetzt, der auf einem verstell- 
baren, das Petroleum von m her ab- 
satzweise in die Kammer b einführen- 
den Rohre k sitzt. Der kreiselartig 
gestaltete Ventilkörper o wird beim 
Saughube durch eine Feder p von k 
abgehoben und gestattet dann das 
Nachströmen von Petroleum, schliefst 
aber sonst den Zuflufs ab, um einer 
Ueberflutung vorsubengen, während 
das Einspritzen in die von e und d 
naeh f usw. gesaugte Luft durch Einschnitte A! in A oder dergl. stets 


gestattet ist. 


Schlach- 


F. Dürr, 
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Kl. 46. Nr. 186940. Brennkraftmaschine. F. A. Haselwander, 
Rastatt. In den Arbeitssylinder c wird beim 
Saughube durch J nur Luft, in eine mit c verbun- 
dene Kammer r durch g nur Gas (Petroleumdampf 
usw.) eirgesaugt, und kurz vor Beendigung des 
Saughubes wird durch Oeffaung des Luftventiles n 
ein brennkr&ftiges Hülfsgemisch gebildet. Diese 
Bestandteile werden beim Rückhube des Kolbens k 
getrennt verdichtet: beim inneren Hubwechsel wird 
das Hülfegemisch bei g entzündet und schleudert 
nun den Inhalt von r nach c zur Mischung und 
Verbrennung. a ist Auspuffventil. Die Patentschrift 
enthält eine grofse Anzahl von Abänderungen und Nebeneinrichtungen. 


Kl. 87. Ir. 186470. Schraubenzieher. W. S. Mallard und R. 
Manson, Darien (V. S. A.). Man 
drückt die Schenkel e, e der Halte- 
zange h,h zusammen und steckt 
den Schraubenkopf mit seiner Nut 
auf die durch eine Feder ¢ vor- 
geschobene Schneide a, worauf die Federn g 
die Backen h,h beim Einschrauben geschlossen 
halten, bis sie durch den Schraubenkopf selbst 
auseinander gedrückt werden. 


F: Kl. 60. Mr. 186859 (Zusatz zu Nr. 126918, 

A Z. 1902 S. 585). Beharrungsregler. F. Strnad, 
Sig Schmargendorf bel Berlin. Anstelle von 
ee lls Zapfen oder Rollen, die in schräge Schlitze der 


AR 
a 


Beharrungscheibe f eingreifen, werden die durch 
eine Feder i und einen Hohlkegel o belasteten 
Fliehgewichte k selbst, die hier passend als 
Kugeln ausgeführt sind, in schrägen Rinnen 6 
auf f geführt. 


Kl. 87. Mr. 187487. Handgriff für Werkzeuge. W. 
H. Hoskings, Sydney (Austr.). Der den Holzkern a 
umgebende Schraubendraht bò ist von solcher Stärke, dafs 
er aus sich selbst heraus, ohne gespannt und an den 
Enden verankert zu sein, dem Drucke des eingeschlage- 
nen Werkzeuges standhält. 


Kl. 60. Nr. 187416. Kratt- 
masobinenregler. A. Rado- 
vanoviö, Zürich. Im Regler- 
gestänge rws sind statisch aus- 
geglichene Beharrungsmassen (m) 
m, mi oder (m) angeordnet, die : f „ 

die Rückwirkung der Steuerung 
auf den Regler einschränken und Ahnlich wie 
eine Oelbremse wirken. 


Zn,, 
r Ww 
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Kl. 87. Ir. 136987. Druckluftbammer. Ch. H. Schill, Man- 
chester. Nach Ausübung des Schlages auf das Werkzeug t eilt der 
Kolbenschieber 1 durch sein Beharrungsvermögen welter nach links, 
wobei der Luftpuffer vor der engen Oeffnung p das Aufstoſsen verhin- 
dert. Die auf die hintere 
Kolbenfiäche 9 wirkende 
Druckluft pufft nan durch 
o, m, v aus, und die durch d 
auf die Ringfliche des Stu- 
fenkolbens bb, wirkende 
Druckluft treibt diesen zu- 
rück. Vor Beendigung des Rückhubes wird die Auspufföfinung m abge- 
schlossen und die Luft rechts von 9 verdichtet, bis m die Druckluft 
von d her hinter q läfst und der Kolben òb; stofsfrei zum Stillstande 
gebracht wird. Der Kolbenschieber I geht nun weiter nach rechts, wo- 
bei p als Saugbremse wirkt, m wird verschlossen, n geöffnet, und Druck- 
luft strömt durch d,n,o hinter g. 


Kl. 88. Ir. 187581. Windkraftmaschine. R. Gawron. Greifs- 
wald. Zur Erzielung grofser Gesamtarbeitsflächen bei geringem Ge- 
wicht sind auf einem 
mittels Fahne f oder 
Windrose sich quer 
zur Windrichtung 
stellenden Träger 6 
neben einander meh - 
rere Windräder g an- 
geordnet, die durch Zwischengetriebe A, i, x auf eine gemeinsame Kraft- 
welle ? arbeiten. _ 


Kl. 88. Mr. 136008. Turbinenregler. F. Ellicott. Baltimore. 
Die zwischen Laufrad k und Leitrad 2 verschiebliche Ringschütze # 
hängt an einem Ringkolben a, der in den Ringräumen b,c so durch 
Wasserdruck belastet ist, dafs der Ueber- 
druck in c der Schwere von k,s und von 
besonderen, an Stangen ¢ anzubringenden 
Gewichten das Gleichgewicht hält, bei 
dessen Störung die Schütze s zur Ver- 
minderung des Kraftwasserzuflusses ge- 
hoben oder zur Vermehrung gesenkt wird. 
Der Ueberdruck in c wird, da kleine 
Oeffnungen o, oi den äufseren Kraftwasser- 
druck nach b,c fortzupflanzen streben, 
durch eine mittels Rohres r an c ange- 
schlossene, auf der Turbinenwelle w 
sitsende Schleuderpumpe p erzeugt, wo- 
durch die Umlaufsahl selbsttätig geregelt 
wird. Durch Drosselhähne A,kı (Robr r; führt von bd zum Unterwasser) 
kann man die ınittlere Umlaufzahl ändern. 


Zuschriften an die Redaktion, 


Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. 


Von befreundeter Seite bin ich darauf aufmerksam ge- 
macht, dafs sich in dem IV. Teile meiner Arbeit: »Weitere 
Fortschritte im Lokomotivbau), Irrtümer befinden, welche 
zwar mit dem behandelten Gegenstande in keinem Zusammen- 
hange stehen, aber doch der Berichtigung bedürfen, damit 
sie sich nicht etwa weiter verbreiten. 

Zunächst ist auf S. 116 zu berichtigen, dals die ersten ?/;- 
gekuppelten Lokomotiven in den Ver. Staaten von Nordamerika 
nicht auf der New Jersey Central- sondern auf der Philadel- 
phia and Reading-Bahn in Dienst gestellt worden sind. Die 
binnen kurzem erscheinende 2. Auflage des Bandes I der 
»Eisenbahntechnik der Gegenwart« enthält die betr. Angabe 
auf S.4 richtig. 


y 2.1908 8. 116 u.f. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Weiter ist auf S. 123 richtig zu stellen. dafs die ersten 
3/,-gekuppelten Lokomotiven der Gotthard-Bahn nicht von 
Maffei, sondern ebenso wie alle folgenden in Winterthur ge- 
baut sind. Die beiden ersten wurden im Jahre 1894, soweit 
bekannt, als erste ihrer Gattung in, Betrieb gestellt. Eine 
dieser Lokomotiven hatte vier Zylinder nach Bauart de Glehn, 
die andere drei Zylinder nach Bauart Klose, die aber nicht 
weiter eingeführt wurde. Von den Vierzvlinder-Lokomotiven 
sind inzwischen 30 Stück ausgeführt worden, die letzten im 
Jahre 1900. Diese Gattung war indes seitens der Lokomotiv- 
fabrik Winterthur in Paris 1900 nicht ausgestellt. 

Eine neue re Lokomotive gleicher Bauart, 
welche künftig für den Betrieb der [rn dienen soll, 
ist kürzlich von demselben Werke für die Jura-Simplon-Bahn 
gebaut worden. 


Berlin, Februar 1903. v. Borries. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Vorstände der Bezirksvereine. 


Nachtrag zu Seite 183 u. f. 
Siegener Bezirksverein. 
Vorsitzender: W. Wischel, Oberingenieur u. Prokurist d. Siegener Ma- 
schinenbau-A.-G. vorm. A. & H. Oechelhaeuser, Siegen, 
Stellvertreter: C. Grauhahn. 


Schrififührer: P. Schmerse, Oberingenieur, Siegen, Frankfurter Str. 10. 
Stellvertreter: Alb. Haas. 


Kassierer: Anton Ullrich, Direktor, Siegen, Giersbergstr. 14. 
Beisitzer: Haedicke, Schulz, 


: Posener Bezirksverein. 
II. stellvertretender Vorsitzender: Reischauer. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Anstelle des Hrn. Nordmann ist Hr. Ingenieur Meuth, Assistent an. 
der Techn. Hochschule, Karlsruhe, zum Schriftführer gewählt. 


Relbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Duchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


Beiblatt Nr. 4 


zu Nr. 8 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 21. Februar 1903. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Bayerischer Bezirksverein. 


Ad. Meyer, Ingenieur, New York. 850 West, 21th. Street. 

H. Ockel, Ingenieur, Tegel bei Berlin, Berliner Str. 89. 

Carl Rais jun., Ingenieur der N. T. Stumbeckschen Maschinenfabrik, 
Rosenheim, Bayern. 

Dr. Jul. Schenk, Ingenieur, München, Boristr. 4. 


Berliner Bezirksverein. 


Herm. Bacharach, Ingenieur, 485 Franklin Ave., Pittsburg-Wilkins- 
burg, Pa., U. 8. A. 

Herm. Barten, Ingenieur, Charlottenburg, Weimarer Str. 10. 

H. Buschbaum, Reg.- Baumeister a. D., Berlin SW., Belle-Alliancestr. 47. 

Hans Distel, Ingenieur, Charlottenburg, Marchstr. 11. 

Rud. Henne, Ingenieur, Charlottenburg, Weimarer Str. 31. 

Paul Jatho, Ingenieur bei Siemens & Halske A.-G., Friedenau bei 
Berlin, Wielandstr. 23. 

Otto van der Mühlen, kgl. Reg.-Bauführer, Berlin NW., Werftstr. 11. 

Friedr. Neumann, Ingenieur, Berlin W., Neue Winterfeldistr. 7. 

H. Prein, Oberingenieur, Berlin NO., Bardelebenstr. 1. K. 

Edm Rohde, Ingenieur, Charlottenburg, Weimarer Str. 41. 

Paul Schönfeld, Ingenieur, Charlottenburg. Krummestr. 67. 
Johs. Schreckenbach, Dipl.-Ing. bef der techn. Zentralstelle für 
Textilindustrie, Berlin SW., Tempelhofer Ufer 12. 
Ernst Schwantes, Ingenieur der Allg. Elektr. Ges. $ 
Borsigstr. 81. 

Ernst Stöckermann, Ingenieur der Allg. Elektr.-Ges., Berlin N., 
Gleimstr. 61. 

Karl Vogel, Betriebsingenieur bei Siemens & Halske A. -@., Berlin SW., 
Markgrafenstr. 94. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Frans Müller, Betriebsingenieur der Hannov. Maschinenbau-A.-G., 
Hannover- Linden. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Herm. Brose, Ingenieur des stadt. Elektrizitäts-Werkes, Karlsruhe. 
Wtlh. Cramer, Ingenieur, Karlsruhe, Friedenstr. 27. 
Kölner Bezirksverein. 


Wilh. Schumacher, Reg.-Baumeister, Köln a/Rh., Brüsseler Str. 182. 
Otto Voerste, Ingenieur, Charlottenbarg, Sesenheimer Str. 86. 


‘Berlin N., 


Lausitzer Bezirksverein. 


Schlofsbauer, Direktor der Maschinenfabrik H. Füllner, Warm- 


brunn. Br. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Ludw. Ax, Oberingenieur der Anilin- a. Anilinfarbenfabrik K. Oehler, 
Offenbach a/Main. 

Alfred Behrle, Ingenieur, Freiburg i/B.. Scheffelstr. 57. 

Ad. Satz, Ingenieur. Neustadt a/Haardt, Karolinenstr. 28. 

Wilh. Ludw. Thelo, Ingenieur, Lehrer a. d. Ingenieurschule, Manheim. 

Franz Zürn, Dipl.-Ing. bei der Schiffs- und Maschinenbau-A.-G., Mann- 
heim. Th. 


-  Mittelthiiringer Bezirksverein. 


Ernst Böttcher, Ingenieur, Nürnberg, Maxfeldstr. 16. 
J. H. B. Teepe, Ingenieur u. Mitinhaber der Firma Nagel & Teepe, 
Lodz, Wolczauska-Str. 159. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Otto Estner, Ingenieur, Generalvertreter der Maschinen- u. Armaturen- 
fabrik vorm. Klein, Schanzlin & Becker, Dortmund. 

Fritz Janfsen, Dipl.-Ing. bei der Benratber Maschinenfabrik, Düssel- 
dorf, Hansahaus. B. 

‚Paul Lüttges, Ingenieur, Köln a/Rh., Aachener Str. 37. 

Gottfr. Schneiders, Ingenieur der Kaliwerke Friedrichshall A.-G., 
Sehnde bei Hannover. 

Franz Worch, Ingenieur, Düsseldorf, Pionſerstr. 7. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


A. Dietrich, Betriebsingenieur der Lnisenhütte, Remscheid-Viering- 
hausen. 

Max Eggel, Iogenieur des Oberschlesischen Dampfk.-Ueberwach.- 
Vereines, Kattowits. R. 

Ziron, Ing. d. Oberschl. Dampfk.-Ueberw.- Vereines, Kattowitz. Br. 


Ostpreufsischer Bezirksverein. 
Franz Knoth, Ingenieur des Dampfk.-Ueberwach.-Verein., Tilsit. B. 
Fritz Schalk, Ingenieur, Charlottenburg, Kantstr. 114. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
K. Müller, Oberingen. d. Rhein. Chamotie- u. Dinaswerke, Ottweiler, 
Bez. Trier. A. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Berth. Mittendorf, Ingenieur, Kolberg, Wernerstr. 2. 
A. Störmer, Ingenieur der Chamottefabrik vorm. Didier, 
Schwarzer Damm. | | 


Posener Bezirksverein. 


Stettin, 


Horst Hoppe, Ingenieur, Leipzig-Eutritzsch, Wittenberger Str. 17b. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr, 


Johs. Weinberg, Fabrikdirektor, Oberingenfeur der Billesholm-Bjufs 
Aktiebolaget, Bjuf, Schweden. 


Sächsischer Bezirksverein. 


Jos. Maurer, Oberingenieur bei Schumann & Co, Leipzig-Schleul:ig, 
Jahnstr. 21. 
P. Thannhäuser, Ingenieur, Berlin SO., Köpenicker Str. 178.. 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 


Egon Altstaedt, Betriebsingenieur d. chem. Fabrik Buckau, Stafsfurt. 
Rob. Wedlich, Ingenieur, Inhaber der Firma R. Wedlich, Dampf- 
kesselfabrik, Bitterfeld. 


Siegener Bezirksverein. 


Curt Huhn, Ingenieur, 8 Forker Street, Sharon, Pa., U. S. A.. 


Thüringer Bezirksverein. 
Hugo Korn, Oberingenieur der Merseburger Maschinenfabrik und Etsen- 
giefserei B. Herrich & Co., Merseburg. 
Imanuel Mager, Ingenieur, Aschersleben, Leopoldstr. 7. Ha. 


Westpreufsischer Bezirksverein. 
Karl Steinike, Schiffb audirektor bei Fried. Krupp Germaniawerft 
Kiel-Gaarden. 


Württembergischer Bezirksverein. 

W. Frank, Dr.-Ing., Niederstetten, O.-A. Gerabronn. 

Otto Knecht, Regierungs Bauführer, Ingenieur bei Siemens & Halske 
A. G., ‘Charlottenburg, Schlüterstr. 6. 

Ad. Krauts, Reg.-Bauführer, Köln a/Rh., Bonner Str. 30. 

Herm. Mayer, Regierungs-Baufübrer, Ingenieur bei Siemens & Halske 
A.-G., Charlottenburg, Schlüterstr. 6. 

Andreas Strebel, Ingenieur bei der kgl. Domänen-Direktion, Stutt- 
gart, Schillerstr. 8. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 

Ed. Armbruster, Ingenieur der Köln-Eschweller Hütten A.-G., Esch- 
weiler bei Aachen. 

Rod. Asher, Ingenieur, Stuttgart, Gartenstr. 48. 

Jac. Bauer, Ingenieur, Teilhaber der Firma Lichtenauer Basaltwerke 
Holzamer & Bauer, Görlitz. 

Fritz Beck, Ingenieur, Schöneberg bei Berlin, Leuthenstr. 1. 

Charles Bellens, Ingenieur de la Soc. Universelle des Emulseurs & 
Moteurs & Vapeur, Anzin (Nord), 118 Rue de St. Amand. 

Felix Bernt, Maschinenfabrikant, Freiheit, Böhmen. 

Adolf Betzel, Ingenieur, Offenbach a/Main, Querstr. 2. 

John Cervinka, Ingenieur, c/o. Albion Works, 7 Woodwille Str., 
Govan-Glasgow, Schottland. 

Laurenz Clemens, Dipl.-Ing., Nürnberg, Landgrabenstr. 185. 

Heinr. Delvenne, Ingenieur der Zuckerfabrik Frankenthal, Franken- 
thal, Pfalz. 

Friedr. Dorsch, Ingenieur, 1/Fa. Meifsner & Dorsch, Maschinen- u. 
Werkzeugfabrik, Magdeburg-Buckau. 

F. R. Durham, Ingenieur, Frankfurt a/M., Erlenstr. 18. 

Rich. Ferrer, dipl. Ingenieur, La Felguerra, Asturias (Spanien). 

Willy Fischer-Brill, Ingenieur,- Görlitz, Leipziger Str. 28. 

Georg Fuchs, Ingenieur, Inspektor d. priv. Oesterr.-Ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, Budapest VI, Terezkörüt 24a. 

Jos. L. Jellinek , Ingenieur b. Olszewicz & Kern, Odessa, Richelieustr. 23. 

Jul. Justus, Fabrikant, Halensee bei Berlin, Ringbahnstr. 117. 

Heinr. Kahle, Ingenieur bei G. H. vom Stein, Düsseldorf. 

Otto Kahmann, Ingenieur, Kattowitz O/S., Schillerstr. 6. 

J. R. Kloger, Ingenieur, Sous-directeur technique de la Soc. Univer- 
selle des Emulseurs & Moteurs à Vapeur, Anain (Nord), 118 Rue 
de St. Amand. 


Ludw. Lerchenthal, dipl. Ingenieur, Nürnberg, Fürther Str. 22. 

Paul Lüb'cke, kgl. Regierungs- Baumeister, Breslau, Bohrauer Str. 3. 

Gust. Martens, Ingenieur, Leipzig-Schleufsig, Quandtstr. 1 

B. Maurer, Dipl.-Ing. bei der Maschinenfabrik und Mühlenbavanstalt 
G. Luther A.-G., Braunschweig, Friedrich Wilhelmstr. 22. 

Ernst Meding, Ingenieur, Sensburg, Ostpreufsen. 

Louis Meyer, Aufbereitungs-Ingenieur der Kölnischen Maschinenbau- 
A.-G., Köln-Bayenthal. 

Olof Ohlsson, Ingenieur de la Sociedad Espanola de Constracciones 
Metälicas, Beasain, Spanien. 

Ernst Sabersky, Ingenieur, Oberlungwitz i/8. 

Gust. Schmitt, Ingenieur, Trechtingshausen bei Osnabrück. 

Walther Scholz, Ingenieur der El.-Akt.-Ges. vorm. W. Lahmeyer 
& Co., Frankfurt a/M., Elbestr. 38. 

J. K. E. Schreiner, Ingenieur, Marxloh bei Ruhrort. 

Erich Sembritzki, dipl. Ingenieur, Charlottenburg, Wallstr. 37. 

Ferd. Siebenfreud, Öffentl. Gesellschafter und Chefingenieur der Fa. 
Archimedes, Wien VII, Urban Loritz-Platz 5. 

Emil Wiese, Ingenieur, Weimar, Brennerstr. 22. 

Bernh. Wittkopp, Ingenieur, Tegel bei Berlin, Hauptstr. 29. 


Verstorben. 


Emil Bousse, Ingenieur, Rotterdam. 

Ed, Elbers, Kommerzienrat, i/Fa. Funcke & Elbers, Hagen i/W. L, 

Gust. Hahn, Fabrikbesitzer, / Fa. A. Münzner, Obergruna bei Sieben- 
lehn, Sächs. 

Carl Honigmann, Bergwerksbesitzer, Aachen. A. 

Middendorf, Direktor d Germanischen Lloyd, Berlin NW. B. 

H. W. Sehladitz, Direktor der A.-G. Fahrrad und Maschinenfabrik 
vorm. H. W. Schladitz, Dresden, 

Karl Weitz, Oberingenieur, Kneuttingen /Lothr. P/. 


Neue Mitglieder. 


Bayerischer Bezirksverein. 


Johannes Bäuerle, Ingenieur der Lokomotivfabrik Kraufs & Co., 
München X, 
Friedrich Bertram, Elektrotechniker, München, Augustenstr. 105. 


‚Ludwig Finck, Hauptmann und Unterdirektor der K. B. Artillerie- 


Werkstätten, München, Schnorrstr. 9. 
Josef Schön, dipl. Ingenieur, Burgtreswitz, Post Moosbach, Oberpf. 


Berliner Bezirksverein. 


Friedrich Ahrens, Ingenieur, Spandau, Potsdamer Str. 28. 


Emil Cieslik, Ingenieur bei A. Borsig, Charlottenburg, Wilmers- 
dorfer Str. 11. 
Max Gorlatowski, Ingenieur, Schöneberg bei Berlin, Grunewaldstr. 40. 


Christian Jürgensen, Ingenieur, Charlottenburg, Bismarckstr. 92. 


Breslauer Bezirksverein. 
Georg Wuttke, Ingenieur, Gleiwitz O/S., Wilhelmstr. 40. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Friedr. Voigtländer, Ingenieur bei J. E. Reinecker, Chemnitz- 


Gablenz, Jahostr. 4. 
Rudolf Wäckerling, Spinnerefdirektor bei E. J. Claufs Nachf., 
Plaue bei Flöha. 
Dresdner Bezirksverein. 


Alexander Ernemann, Ingenieur, New York City, postlagernd. 
Carl Rost, Ingenieur bei Rost & Co, Dresden-A., Rosenstr. 108. 


Elsass-Lothringer Bezirksverein. 


FE. Fontaine, Ingenieur, Direktor des Ateliers de Construction Mécani- 


que, Vernayaz, Cant. Wallis, Schweiz. 
René Franck, Metalltuchfabrikant, Schlettstadt i/Els. 
Léon J. Frey jr., Ingenieur, Zürich, Schanzenberg 1. 
Heinr. Alb. Grohmann, Zivilingenieur, Strafsburg-Ruprechtsau. 


Louis Lutenbacher, Ingenieur, Mülhausen i/Els., Giefsereistr. 16. 


August Müller, Techniker, Dornach, Lutterbacher Chaussee 19. 
A. Rhein, Ingenieur und Eisengiefsereibesitzer, Schiltigheim i/Els. 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Diisseldorf 1902. 
Heifsdampflokomotive, 5 


gebaut von der Akt.-Ges. fiir Lokomotivbau »Hohenzollern« in Düsseldorf 
: für die preufsische Staatsbahnverwaltung. 


Von J. Obergethmann, Professor in Aachen. 
(hierzu Tafel 5) 


Im Anschlufs an den in dieser Zeitschrift von Buhle 
veröffentlichten Bericht über das Eisenbahn- und Verkehrs- 
wesen auf der Ausstellung in Düsseldorf?!) soll im folgenden 
diejenige der ausgestellten Lokomotiven eingehender beschrie- 
ben werden, die bei Fachleuten wie Laien wohl das gröfste 
Interesse erweckt hat: die von »Hohenzollern« gebaute */,-ge- 
kuppelte Zwilling-Heifsdampflokomotive — Köln 21 — mit 
Rauchkammer-Ueberhitzer nach dem Patent von Wilh. Schmidt 
in Wilhelmshöhe bei Cassel. 


In Zahlentafel 1 sind die Hauptgröfsen der */,-gekup- 
pelten normalen Zwillingslokomotive und der gleichartigen 
Heifsdampflokomotive wiedergegeben, aus deren Unterschie- 
den in einfachster Weise die Absichten bei der Konstruktion 
der Heifsdampflokomotive zutage treten. Der Entwurf der 
neuen Lokomotive wurde von der Fabrik »Hohenzollern« 
nach den Angaben des in der Durchbildung der Heifsdampf- 
lokomotiven unermüdlich tätigen Geh. Baurats Garbe, Mit 
gliedes der kgl. Fisenbahn-Direktion Berlin, ausgearbeitet, als 


Fig. 1. 


3/,-gekuppelte Zwilling-Heifsdampflokomotive. 


nen -i — amn — 


Die von der preufsischen Staatsbahn verwaltung bisher ver- 
suchsweise eingeführten Heifsdampflokomotiven mit Schmidt- 
Ueberhitzern, aufser der ausgestellten Gattung, Fig. 1, die 
/ -gekuppelte Schnellzuglokomotive mit Tender, die ‘/,.-ge- 
kuppelte Güterzuglokomotive mit Tender und die ¼-gekup- 
pelte Tenderlokomotive?), lehnen sich eng an die Bauart der 
bewährten Normallokomotiven an. 


1) Z. 1902 8. 1314 u. f. 
7) Z. 1902 8.145 u. £ 


YHHH] 
HU 


dessen Hülfsarbeiter es mir während einiger Jahre vergönnt 
war, an der durch die Einführung des Heifsdampfes dem 
Lokomotivbau gestellten neuen, bedeutsamen Aufgabe mitzu- 
arbeiten. Um unnötige Wiederholungen zu vermeiden, weise 
ich auf den in dieser Zeitschrift 1902 Nr. 5 und 6 veröffent- 
lichten ausführlichen Vortrag von Garbe über die Anwen- 
dung von hochüberhitztem Dampf im Lokomotivbetriebe hin. 


Es soll versucht werden, mit der */,-gekuppelten Heifs- 
dampflokomotive die vorhandene ?/,-gekuppelte Güterzug- 
lokomotive zu ersetzen, und zwar nicht nur die in Zah- 
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3/,-gekuppelte Heifsdampflokomotive. 


Beliebtheit nicht erfreut, würde dann wieder in Fortfall kom- 
men können!) und zugleich der betriebstechnische und wirt- 
schaftliche Vorteil erreicht sein, dafs die bei aufgehobenem 
oder beschränktem Güterzugdienst an Sonn- und Feiertagen 
zur Verfügung stehenden schnellfahrenden Güterzuglokomo- 
tiven unbeschränkt auch zur Beförderung der vielen einzu- 


Zahlentafel 1. 


3/,-gekuppelte 
norm. Zwilling- 
lokomotive 


Zwilling-Heifs- 
damptlokomotive 


3/,-grkuppelte 


überhitzten » » z 300 schen die ?/,-zekuppelten und die */3-gekuppelten Lokomoti- 


» » 


1] Zyl.-Dmr.d@ a.. mm 450 520 legenden, über 60 km’st fahrenden Sonder Personenzüge be- 

2| Kolbenhubl.......» 630 630 nutzt werden könnten. Die Lokomotive ist dementsprechend 

83 | Trelbrad-Dmr. D ..... » 1350 1550 mit Dampfheizvorrichtung und mit Luftdruckbremse, Bauart 

4] Laofrad-Dmr. ...... > 1000 1000 | Schleifer, ausgerüstet. 

5 (Adam) e Bei dieser umfangreichen Aufgabe, die die Lokomo- 
fester Radstand . . . . . . » 4000 3310 | tive erfüllen soll, war es eine gute Wahl, ihr das bewihrte 

6 bis Drehzapfen i - eae 

Drehgestell von Kraufs-Helmholtz zu geben, wodurch sie in 

7 | Gesamtradstand ll 6300 6400 en e unliesion les andi g 

8| Eesseluberdrucxk at 12 12 Hinsicht auf die zulässige Geschwindigkeit gemäfs § 108 der 

9| Temp. des gesättigten Dimples 00 190,6 190,6 Techn. Vereinbarungen II. Nachtrag vom Jahre 1900 zwi- 


10 | Länge der kupf. Feuerbüchse . mm 2200 2200 ven mit zweiachsigem Drehgestell eingereiht wird, denen 
11 » des Kessels zwischen den 320 Uml. / min zugestanden sind. Bei der als zulässig erachteten 
Rohr wänden > 4124 4100 Geschwindigkeit von 90 km/st und dem Triebraddurchmesser 
12| kleinster innerer Kesseldurchm. > 1728 0 von 1550 mm ergibt sich eine Umlaufzahl von 308 i. d. Min. 
> 78 i eee an 1 1 0 und bei der beabsichtigten Vergröfserung des Triebraddurch- 
15 Kesselmitte Über 8.0. . -— 2170 9525 messers auf 1600 mm eine solche von 298. Die entsprechen- 
16 | Heizfliche in der Feuerbüchse . qm 10.85 11.75 den mittleren Kolbengeschwindigkeiten betragen hierbei 6,5 
17 » » den Rohren » 130,59 127.51 und 6,3 m/sk, überschreiten daher das bei uns noch übliche 
einschl. | Mafs beträchtlich, werden aber auch bei Schnellzuglokomoti- 
Flammrohr ven nicht mehr zu vermeiden sein, sobald man zu Geschwin- 
18 | Gesamtheizfl.,wasserverdampfend » 141,44 139,26 dligkeiten von etwa 120 km/st übergeht. Es sei erwähnt, 
19 | Ueberhitzer Heizdäche . ... . ». = 935 dafs die für /-, /-, ½- und ½-gekuppelte Lokomotiven mit 
20 | Anzahl der Slederohre. . . . 224 > inneren oder mit inneren und Aufseren Zylindern und mit 
Da = j n a Ok, = ZEN = gweiachsigem Drehgestell nach § 108 der Techn. Verein- 
rohr 805 barungen zulässige höchste Umlaufzahl von 360 i. d. Min. 
21| Rostfläche . . . <... qm 2,3 2.25 bei nur 600 mm Kolbenhub eine mittlere Kolbengeschwindig- 
22 | Reibungsgewicht R. C See. > 40,0 45,0 keit von 7,2 m/sk ergibt. Bei den mit der Heifsdampfloko- 
28 | Dienstgewichkkt > 49,0 58,6 motive vor ihrer Ausstellung vom 23. bis 28. Mai im Bezirk 
24 | Leergewicht . . * 42,7 53,3 der Eisenbahn-Direktion Elberfeld gemachten Versuchsfahrten, 
25| gröfste zulässige Geschwindigkeit km/st 60 90 bei denen Geschwindigkeiten bis 93 km/st erreicht wurden, 
r 1 a 4 es 1 nu m/sk 5 oF sind irgend welche Schwierigkeiten durch die hohe Kolben- 
28 „ ` 236. j 308.4 ! geschwindigkeit nicht entstanden. Kolben, Kolbenstangen 
29 | gröfste Kolbengeschwindigkeit nik 180 10.18 mit Stopfbüchsen, Kreuzkopf und vordere tragende Stangen- 
30 | mittlere > . „ 4,96 6,5 führung sind tadellos gelaufen, wie denn überhaupt der 
ee | iiad iinei Heusinger, ruhige Lauf der Lokomotive nichts zu wünschen übrig gelassen 
' i ` i i aufsenl. und nach Ansicht der beiden Techniker, die bei den Ver- 
entl. Flachschie- | Kolbenschieber, suchen mit der Bedienung des Indikators von ihrem neben 
32 | Schieber ber mit dopp. |150 mm Dmr. mit der Rauchkammer befindlichen Sitz aus betraut waren, den 
a Einstr. aufsen |dopp.Einstr. innen der ?',-gekuppelten Schnellzuglokomotive mit vorderem zwei- 
33 | — F 945 1090 achsigem Drehgestell tibertroffen hat. Die Geschwindigkeiten 
i wurden mit einem Geschwindigkeitsmesser, Bauart Brügge- 
34| — R. ce 23,6 24,4 mann, festgestellt; auf die Ergebnisse der Versuche wird 
2 weiter unten eingegangen werden. 
Tender normal, drefachs.| normal, dreiachs. 
Wasserinhalt . . . . . . . f£ 12,0 12,0 ') Die Hauptgröfsen dieser Lokomotive und des zugehörenden 
Kohlenvorrat . ; * 5,0 5,0 | Tenders sind: 
5 Luftdruck- : ae Pe 2Zyl.-Dmr. a aa 30 u. 550 mm 
Dienstgewicht der Lokomotive i ' 5 „„ f i j 15 > 
mit Tender und vollen Vorräten >» 81,8 91,4 Laufrad-Dmr., gew. Drehgestell „ “ies tar ee a 700 » 

l Kesselüberdruck TE 4 14 at 
lentafel 1 zum Vergleich herangezogene Zwillingslokomo- Temperatur des Kesseldampfes 197 °C 
tive, sondern auch die etwas schwerere und leistungsfähi- Heizfläche in der Feuerbüchse . . . . 11,3 qm 
gere Verbundlokomotive in ihren beiden Ausführungen mit > >» den Rohren 128,2 >» 
vorderer Adam-Achse oder mit vorderem Drehgestell von Roa cie e a i 
Kraufs-Helmholtz; gleichzeitig sollen Leistungsfühigkeit und A dec betriebfahigen Lokomotive 
Geschwindigkeit gesteigert werden, damit die Zahl der Gattun- ic Adeo a ee a ee aa 8.45 t 
gen verringert wird. Die neue Lokomotive soll demnach 2. > RE 5 8,60 » 
befähigt sein, wie die gleichartige Nafsdampflokomotive die 3. 14,16 » 
gewöhnlichen Güterzüge und die bis 60 km/st zuriicklegen- 4. >» D 6d tye oe a Ge le we 4 14,90 » 
den, bis 60 Achsen starken Eilgüterzüge zu befördern; da- 5 > . * 15.04 
rüber hinaus jedoch auch die schwersten Personenzüge und zusammen 61,15 t 
diejenigen für einige Strecken im Berg- und Hügellande in- Reibungsgewicht . . 2. a «© 2. © © (14, 
frage kommenden Schnellzüge, für welche die ?/,-cekuppelte Leergewicht . . . n e ee a ig e 
Schnellzuglokomotive wegen mangelnden Reibungsgewichtes gröfste zulässige Geschwindigkeit . | |... . 90 km/st 
nicht mehr ausreicht, und für die meistens eine Geschwindig- Tender: 
keit bis 80 km/st auch talwärts genügt. Die versuchsweise , S ee on 

x 5 Kohlenvorrat . . . T ae 5,0 t 


eingeführte ½-gekuppelte vierzylindrige Verbundlokomotive Mense ien mit Lofidreckbremie. . u. a a 42,55 » 
mit 14 at Ueberdruck, die ihrer gröfseren Zugkraft wegen » der Lokomotive mit Tender bei vollen 


zwar geschätzt wird, ihrer Bauart weren sich aber voller VOFFAtED: an a es ee 8 103,7 » 
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Bei der beabsichtigten Vergröfserung des Triebraddurch- 


messers D auf 1600 mm, bei gleichbleibendem Hub und Rei- 
bungsgewicht R und bei Beibehaltung des Verhältnisses 
2 

5 * 24,4 würde der Zylinderdurchmesser d von 520 auf 
530 mm zu vergröfsern sein, ohne Zweifel im Hinblick auf 
die steigenden Kolbendrücke im Hubanfang eine unerwünschte 
Zugabe, die aber bei dem einfachen Maschinensystem nicht 
zu vermeiden ist. Es mufs jedoch hierbei berücksichtigt 
werden, dafs die höchsten Kolbendrücke nur selten auftreten; 
im Betrieb genügt gewöhnlich ein Schieberkastendruck von 
8 bis 10 at, sodafs späterhin der Kesseldruck von 12 wieder 
auf 10 at vermindert werden soll. Es würde hierdurch eine 
grofse Schonung des Kessels mit seiner kupfernen Feuerkiste 
erreicht werden, ohne den Gütegrad der Dampfmaschine we- 
sentlich zu beeinträchtigen, besonders nach geringer Steigerung 
der Dampftemperatur, die zulässig erscheint. Es steht ferner 
nichts im Wege, die zunächst noch mit 180 x 220 mm beibe- 
haltenen Abmessungen der Schenkel der Trieb- und Kuppel- 
achsen, wenn nötig, zu vergrölsern, wie das bei Kreuzkopf- 
und Kurbelzapfen bereits geschehen ist. Um die wagerechten, 
von den Kolbendrücken herstammenden Lager- 
drücke besser aufzunehmen und dem zu schnel- 
len Verschleifs der Lagerschalen zu begegnen, 
ist übrigens in der schon oft versuchten Richtung, 
nämlich durch bessere Ausgestaltung der Lager- 
schalen, Vorsorge getroffen worden. In Fig. 2 
bis 4 ist die neue, etwas verbreiterte Achsbüchse 
mit Lagerschalen nach meinen Angaben darge- 
stell. Das Achslagergehäuse ist einteilig geblie- 
ben. Derjenige Teil der ganzen Lagerschale, der 
den Achsschenkel auf seiner untern Hälfte um- 
fafst, kann wie ein Unterlagerkasten von unten 
ein- und ausgebaut werden, um notwendig wer- 
dende Untersuchungen zu erleichtern. Für die 
untern Oelkasten ist Gufseisen beibehalten; die 
Seitenbacken bestehen wie die Oberlager aus Rot- 
guls mit Weifsmetalleingtissen. Werden die üb- 
lichen Regeln beim Aufpassen befolgt, so sind 
Schwierigkeiten nicht zu erwarten, wie die Ver- 
suchsfahrten bewiesen haben. Von Anfang an sind 
diese neuen Lager gut gelaufen, ohne irgend wel- 
che Neigung zum Warmwerden zu zeigen. Da 
die Anlageflächen gegen die Schenkelbunde im 
Verhältnis des grölseren Umfanges der neuen 
Lagerschalen ebenfalls vergröfsert sind, so wird 
das seitliche Ausschlagen der Lagerschalen auch 
entsprechend länger hintangehalten werden. Eine 
gewisse Nachstellbarkeit liefse sich durch dünne 
Zwischenlagen zwischen Ober- und Unterlager 
erreichen; besondere Nachstellvorrichtungen sind 
dagegen nicht vorgesehen, win die Solidität des 
ganzen Lagers nicht zu beeinträchtigen. Ob sich 
das Lager zur weiteren Einführung eignen, ob es 
seinen Zweck, eine wesentlich längere Indiensthaltung der 
Lokomotiven zwischen zwei Hauptreparaturen zu ermöglichen, 
erfüllen wird, können erst längere, wnfangreichere Versuche 
lehren. 

Was die Art der Dampfwirkung anbetrifft, so hat sich 
die preufsische Staatsbahnverwaltung bekanntlich, den Vor- 
schlägen Garbes folgend, bei den versuchsweise auszuführen- 
den Heifsdampflokomotiven für einfache Dampfdehnung ent- 
schieden. Es kann kein Zweifel sein, dafs demgegenüber 
eine Dampfdehnung in Verbundzylindern noch Vorteile mit 
sich bringen würde, sowohl durch weitere Verringerung des 
Dampfverbrauches, als auch durch Ermäfsigung der gröfsten 
Kolbendrücke; doch lassen sich anderseits auch die Gegen- 
gründe nicht von der Hand weisen. Da der Heifsdampf ge- 
rade diejenigen Uebelstände bei der Arbeitsleistung im Zy- 
linder — ungünstige Wirkung der Wandungen — wirksam 
forträumt, gegen die bei Nafsdampf die Verbundwirkung 
so erfolgreich ankämpft, so wird beim Heifsdampf der Ueber- 
gang zum Verbundsystem bei weitem nicht die Ersparnis im 
Dampfverbrauch bringen kénnen, die er beim Nafsdampf zur 
Folge gehabt hat. Es wird nicht einmal sicher mit der Hälfte 
gerechnet werden können, wenn Temperaturen von etwa 300° 
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angewandt werden. Daher durften im Hinblick auf die Tat 
sache, dafs es der Nafsdampf-Verbundbauart nicht gelungen 
ist, das einfache Zwillingsystem in allen infrage kommenden 
Fällen zu verdrängen, wohl Bedenken getragen werden, ‘die 
Heifsdampflokomotive sofort in Verbundbauart auszuführen, 
um so mehr, als ein weiterer gewichtiger Uebelstand bei den 

hohen Temperaturen zu befürchten war, der gleich im An- 
fang den Heifsdampfbetrieb bei Lokomotiven hätte gefährden 
können. Es darf nämlich nicht übersehen werden, dafs bei Ver- 
bundanordnung die Füllung im Hochdruckzylinder immer fast 
doppelt so grofs ist wie bei Zwillingsbauart, und dafs Verbund- 
lokomotiven im Gegensatz zu ortfesten Betriebsmaschinen 

unter Umständen für längere Zeit mit Vollfüllung (0,7 bis 0,8) 

arbeiten müssen. Dadurch tritt eine bedeutende Steigerung 

der mittleren Wandtemperatur im Hochdruckzylinder ein und 

hiermit eine Erschwerung der Schmierung und eine Gefähr- 

dung des Zylinders durch Verwerfung und Rifsbildung, be- 

sonders wenn nach Dampfabschlufs eingesaugte kalte Aufsen- 

luft plötzlich abkühlend wirkt. 

Wie aus der Darstellung der Lokomotive, Taf. 5, ersicht- 
lich, ist für den Rauchkammerüberhitzer die schon in Fig. 1 


Fig. 2 bio 4. 
Achsbüchse mit Lagerschalen. 


Te pe Aufsitzen 
T des Aafımens 
bei federbruch 


| und 2 der genannten Veröffentlichung 
Garbes angegebene neuere Anordnung 
der oberen Röhrreihe gewählt, die den 

S gewünschten Ueberhitzungsgrad leich- 
ter erreichen lifst und auch für die 
Wärmeausnutzung der Heizgase vor- 
= teilhafter ist. Die Ueberhitzerrohre 
' werden von Rufs nicht mehr durch 


Dampf aus dem Kesseldom, sondern 
durch Druckluft gereinigt, um einem Rosten der Rohre durch 
die Dampfnässe in Anwesenheit schwefliger Gase vorzubeu- 
gen. Steht Druckluft nicht zur Verfügung, so werden die 
Rohre zweckmäfsiger mit tiberhitztem Dampf statt mit Nafs- 
dampf abgeblasen. 

Für Zylinder und Schieberkasten, für die geheizte Schie- 
berbüchse, für Kolben, Stopfbüchsen und Kreuzkopf sind 
die in Fig. 3 bis 7 und 9 bis 11 der früheren Veröffent- 
lichung angegebenen Konstruktionen beibehalten. Sie haben 
sich weiterhin durchaus bewährt; es erscheint jedoch not- 
wendig, die Gewichte der hin- und hergehenden Trieb- 
werkteile zu: verringern. Als Neuerung fällt auf, dafs 
das hintere Schieberstangenende zur Sicherheit rückwärts 
noch eine zweite Führung erhalten, und aufserdem, dafs der 
Schieber selbst eine wesentliche Aenderung erfahren hat. 
Statt des Schiebers aus einem Stück mit innerer Kühlung ist 
auf Anraten Schmidts der geteilte Kolbenschieber'), Fig. 5 
und 6, eingeführt, der auf den ersten Blick zwar unnötig ver- 
wickelt erscheint, in seinen Konstruktionsgrundsätzen aber als 


1) Aufser dem Ueberhitzer ist auch dieser Kolbenschleber gesetz- 
lich geschütst. 
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richtig anerkannt werden mufs. Es kommt hinzu, dafs sich | wie bei Auftriebölern, zugeführt; dadurch, dafs es an den 
Garbe aufgrund der Ergebnisse vieler Indikatorversuche bei Flächen haftet und nicht so leicht wie bei Nafsdampf fortge- 
hohen Geschwindigkeiten und im Vertrauen auf die grofse spült wird, ist der Schmierverbrauch für Kolben und Schieber 
Dünnflüssigkeit des Heifsdampfes entschlossen hat, den Durch- | nur sehr gering. Die Schmierpresse, im vorliegenden Falle 
messer des Schiebers von 170 auf 150 mm herabzusetzen, so- Bauart Ritter-Altona, hat € von einer einzigen Spindel betätigte 
wohl um das Gewicht weiter zu verringern, als auch beson- Prefsstempel, von denen mittels getrennter Rohrleitungen 2 
ders, um eine noch grifsere Sicherheit gegen Verwerfen und von 51mm Dmr. die Zylinder und 4 von nur 36 mm Dmr. 
Klemmen des Schiebers zu erreichen, die naturgemäls bei die Schieber bedienen. In die Schmierrohrleitungen sind 
gleichem Dichtungsgrad mit abnehmendem Durchmesser zu- vorn kleine Durchganghähne eingebaut, die durch eine kleine 
nimmt. Eingehendere Mitteilungen über die mit diesem senkrecht zum Durchgang stehende Bohrung zu Dreiweghäh- 
Schieber fortgesetzt angestellten Versuche, die inzwischen zu nen ausgebildet sind, mittels derer sich der Lokomotivführer 
weiteren Verbesserungen dieses wichtigen Bauteiles der Heifs- vor Antritt der Fahrt in einfachster Weise zu überzeugen 
dampflokomotive geführt haben, sowie über das Herstellungs- vermag, ob die Rohrleitung gefüllt ist. Andernfalls hat er 
verfahren usw. sind von Garbe in Aussicht gestellt. Dafs durch Betätigung der Schmierpresse vonhand nachzufüllen, 
zufolge der gänzlichen Druckentlastung und der praktisch damit bem Beginn der Fahrt die zu schmierenden Stellen 
| | sofort mit Oel versorgt werden. 

Weiterhin ist durch Anbringen von Klap- 
pen in der Verkleidung Vorsorge getroffen, 
dafs alle Rohranschlufsstellen besichtigt und 
auf Dichtheit geprüft werden können. Das 
von einer Gegenkurbel des Hinterrades betä- 
tigte Antriebgestänge der Schmierpumpe ist 
anhand der Erfahrungen einfach und kräftig 
ausgeführt; grofse schwingende Massen sind 
vermieden und die Gelenkpunkte sä:ntlich für 
Schmierung eingerichtet. Für den seltenen 
Fall eines Gestängebruches 
kann die Schmierpumpe 


bm: — AN 20 — e a | g DAN vonhand bedient und mit 
ho — Ff | as 225 N diesem Behelf die Fahrt 
i ZZ 222 m, f W i | W sa AE 7 nn ge- 
1 ee NG racht werden. Trotz bester 
ti N und zweckmäfsigster Aus- 
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Fig. 5 und 6. 


ii Getellter Kolbenschleber. 
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vollkommenen Reibungslosigkeit des Schiebers statt der | nommen wurde, so würde die durch die eingeschlossene Luft 
Steuerschraube wieder das früher allgemein übliche ein- entstehende Unregelmäfsigkeit und Unterbrechung der Schmier- 
fache Steuerhändel angewendet worden ist, kann nicht über- zufuhr auf die Dauer doch eine Beschädigung dieser Teile 
raschen, wird ungeteilten Beifall aber nicht finden. Die Art herbeiführen. 

der Schmierung der Schieber ist aus der Figur zu er- Da bei der Kleinheit des Schiebers die Kenntnis der im 
kennen; sie erfolgt mittels Schmierpresse, die der mög- Eröffnungsspalt auftretenden Dampfgeschwindigkeiten von be- 
lichen Kontrolle wegen auf dem Führerstande links Platz ge- sonderer Wichtigkeit ist, so ist in Zahlentafel 2 eine über- 
funden hat. Das Oel wird den zu schmierenden Flächen un- sichtlich e Zusammenstellung dieser Werte für verschiedene 
mittelbar und im ursprünglichen Zustande, nicht in Emulsion, Fahrgeschwindigkeiten gegeben. Um einen genauen Vergleich 


Zahlentafel 2. 
Dampfgeschwindigkeiten im Schieberöffnungsspalt. 
Dmr. des Trick-Kolbenschiebers 150 mm, lineare Voreilung 4 mm. 


8 4 5 6 | 7 | 8 9 
Fahrgeschwindigkeit 
— — —- —uvt—. . —— — — — ä — id — 
bei gröfster gröfste 90 km/st 60 km/st 45 km/st 
Füllung Kanalöffnung Kanal- Geschwindigke't Dampfge- Geschwindigkeit Dampfge- Geschwindigkeit Dampfge- 

in vH des öffnung des Kolbens bei | schwindigkeit des Kolbens bei schwindigkeit des Kolbens bei schwindigkeit 

Hubes gröſster im gröfster im gröfster im 
Kanalöffnung Oeffaungsspalt Kanalöffnung Oeffnungsspalt Kanaléffnung Oeffouugsspalt 

vH mm mjek m/sk m/ek m / k m/sk m/ek 

10 0,4 4,25 1,032 54,76 0,688 86,51 0,516 27,38 

20 2,5 5,5 3,199 181,06 2,18 87,266 1,599 65,51 

80 5,25 7,626 4,69 | 185,68 8,06 90,45 2,296 _ 67,86 

40 8,5 10,25 5,77 | 126,82 8,86 84,8 2,88 68,3 


50 12,0 18,25 6,65 | 112,18 4,44 74,90 8,88 56,17 
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zu ermöglichen, sind in jedem Falle diejenigen Geschwindig- 
keiten berechnet, die im Augenblick der gröfsten Kanaleröff- 
nung stattfinden. Beim Schieberschlufs nehmen sie selbst- 
verständlich noch weiter zu und geben Anlafs zu dem be- 
kannten Spannungsabfall. 

Trotz der bei einer Fahrgeschwindigkeit von 90 km/st 
und einer mittleren Kolbengeschwindigkeit von 6,5 m/sk bei 
0,2 und 0,3 Füllung‘ sich ergebenden hohen Dampfgeschwin- 
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digkeiten von 131 bezw. 135,7 m/sk dürfte dank der Dünn- 
flüssigkeit des Heifsdampfes gegen die erhaltenen Diagramme 
als solche einer Lokomotivmaschine kaum etwas einzuwen- 
den sein. 

Von den mit der Lokomotive zur Ausstellung gekomme- 
nen 680 Stück Einzeldiagrammen, die während der Versuchs- 


fahrten vom 23. bis 28. Mai in fortlaufender Reihenfolge ge- 


nommen wurden, sind in Fig. 7 die bemerkenswertesten, nach 


Fig. 7. Diagramme der Versuchsfahrten. 
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Füllung. Eintrittspannung und Fahrgeschwindigkeit geordnet, 


wiedergegeben. Es sei besonders betont, dafs der schädliche 
Raum versuchsweise auf etwa 12 vH (11,9 vH) vergröfsert 
wurde, und dafs diese Mafsregel bezweckte: 
| 1) für alle Fälle die Kompression, die bei Heifsdampf 
etwas schneller ansteigt als bei Nafsdampf, unter dem An- 
fangsdruck zu halten, um unnütze Beanspruchung des Ge- 
stänges und der Lager zu vermeiden; 

2) die negative Arbeit der Kompression, die sowohl ihrer 
Gröfse als auch ihrer einseitigen Wirkung wegen einen un- 
ruhigen Gang der Lokomotive befördert, tunlichst klein zu 
halten; 

3) die Bildung der sogenannten Schlaglöcher in den 
Radreifen, bei der vermutlich hohe Kompression mitbeteiligt 
ist, zu vermeiden oder wenigstens zu verringern. 

Bei der wesentlichen Eigenschaft des Heilsdampfes, ein 
schlechter Wärmeleiter zu sein, wird diese Vergröfserung des 
schädlichen Raumes einen nennenswert gröfseren Wiirmever- 
lust nicht mit sich bringen. 

Bei den Diagrammen fällt auf, dafs sich bei 0,5 Füllung, 
11 at Anfangsdruek und 25 kın'st Geschwindigkeit ein nur 
sehr wenig höherer Mitteldruck ergibt als bei 0,4 Füllung, 
gleichem Anfanesdruck und 33 bis 34 km Geschwindigkeit. 
Es rührt dies von der bedeutenden Steigerung des Gegen- 
druckes im ersten Falle her, und es kann daher festgestellt 
werden, dafs bei 0,5 Füllung, fast vollem Anfangsdruck und 
Geschwindigkeiten von etwa 20 km/st und mehr die Ausström- 
öffnungen des Schiebers und auch wohl der Auspuffleitung 
mit Blasrohr zu klein sind. Von grofser Bedeutung ist dieser 
Umstand freilich nicht, da eine Füllung von 0,5 bei fast vollem 
Anfangsdruck eben nur während des Anfahrens benutzt wer- 
den sollte, soweit nicht schon hierbei Schleudern stattfindet. 
Wie ich erfahre, ist beabsichtigt, bei späteren Ausführungen 
die üblichen Schieberwege noch um etwas zu vergrofsern, 
— was bei der Reibungslosigkeit der Schieber ohne weiteres 
zulässig ist —, um dadurch die Ein- und Ausströmverhält- 
nisse noch zu verbessern; gleichzeitig soll die lineare Vor- 
eilung von 4 mm auf 3 mm verringert werden. 

Um ein Bild von der Ausnutzung des Reibungsgewich- 
tes zu erhalten, entnehmen wir den Diagrammen, dafs sich 
bei 0,4 Füllung, 11 bis 12 at Anfangsdruck und 30 bis 40 km 
Fahrgeschwindigkeit ein mittlerer Ueberdruck von 7,5 bis 
8 at ergibt. Unter Zugrundelegung einer nutzbaren Kolben- 
Hiiche von 2078 gem und eines Reibungsgewichtes von 45 t 
ist Zahlentafel 3 berechnet, die die gewünschte Auskunft 


erteilt. 
Zahlentafel 3. 
hierer mittlere. Zugkraft am Rad- Reibungs- 
umfang für einen mech. koi 
Gütegrad oöfflzlent 
Ueberdruck | i; bei 7 = 0,85 
Pim Kolbendruck 17 1 | r= 0,85 


kg/qem 


Da die gröfste im Laufe einer Umdrehung auftretende 
Zugkraft — im Augenblick der gröfsten Summe der Tan- 
gentialdrücke — bei der angenommenen Füllung jedoch etwa 
/ der mittleren Zugkraft beträgt und sich der Reibungs- 
koöffizient hierfür zu 1: 4.93 bezw. 1: 5,25 berechnet, so ist 
ersichtlich, dafs bei 0,1 Füllung die Reibungsgrenze erreicht, 
bei schlüpfrigen Schienen sogar schon überschritten ist, falls 
nicht ein guter Sandstreuer — im vorliegenden Fall ein 
Druckluft-Sandstreuer, Bauart Brüggemann — zuhülfe kommt. 
Mit einem grölseren Wert für den wahren Reibungskoéffizienten 
als / wird nicht gerechnet werden dürfen. Der Lokomotiv- 
führer mufs also bei diesen Lokomotiven mit verhältnismäfsig 
grolsen Zylindern, sobald sie beim Anfahren mit voll ausge- 
legter Steuerung und gedrosseltem Dampf von der Stelle 
gehen, früher, als jetzt bei Zwillingslokomotiven üblich, und 
seılentalls bevor der Regler ganz geöffnet ist, die Steuerung 
auf 0,4 und darunter zurücklegen, um Schleudern zu ver— 
meiden. Er lernt aber sehr bald die Reibungsgrenzen bei 
den verschiedenen Füllungen, Anfangsdrücken und Geschwin- 
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digkeiten kennen, sodafs irgend eine Erschwerung in der Be- 
dienung der Heifsdampflokomotive durch diese Eigentümlich- 
keit nicht eintritt. Das auf dem Führerstande angebrachte 
zweite Manometer, das den Druck im Schieberkasten angibt, 
ist in erster Linie nur für Versuche bestimmt; es wird zwar 
jedem neuen Lokomotivfiihrer anfänglich willkommen sein, 
kann aber wohl später entbehrt werden. 

Dafs die Eisenbahndirektion Elberfeld es unternahm, mit 
dieser neuen Lokomotive vor ihrer Ausstellung in Düsseldorf 


“eine Reihe von Versuchsfahrten — vom 23. bis 28. Mai — 


anzustellen, wird von allen Fachleuten mit Dank anerkannt 
werden; wurde es ihnen doch so durch Kenntnisnahme der 
Versuchsergebnisse ermöglicht, sich beim Besuch der Ausstel- 
lung wenigstens einigermalsen über die Leistung des Neu- 
lings zu unterrichten. 

Vorab sei erwähnt, dafs sämtliche Versuchsfahrten, abge- 
sehen vom Heifslaufen eines Zapfens zufolge Oelmangels, ohne 
Störung verliefen. Wird hierbei berücksichtigt, dafs alle 
Fahrten vor fahrplanmäfsigen Zügen stattfanden und der Lo- 
komotive vorher aus Mangel an Zeit nur eine kurze Probe- 
Leerfahrt — Grafenberg-Opladen und zurück am 22. Mai — 
hatte bewilligt werden können, so darf der Erbauerin für die 
genaue und sorgfältige Arbeit gewifs ein rühmliches Zeugnis 
ausgestellt werden. 

Am 23. Mai beförderte die Lokomotive zunächst den 
fahrplanmäfsigen Güterzug 6829 von Opladen bis Voh- 
winkel, der nach dem Dienstplan gewöhnlich von einer */;-ge- 
kuppelten Güterzuglokomotive gefahren wird und bei mehr 
als 73 Achsen eine Vorspann- oder Druckmaschine erhält. 
Die Versuchslokomotive brachte den an jenem Tage 81 Ach- 
sen starken Zug (660 t ausschliefslich Lokomotive) in der vor- 
geschriebenen Zeit nach Vohwinkel, obgleich sowohl vor Oh- 
ligs auf Steigung 1:160 als auch vor Vohwinkel auf Stei- 
gung 1:227 kurze Zeit gehalten werden mufste, da die 
Strecke nicht frei war. 

Am 24. Mai wurden die Personenzüge 310 (30 Achsen 
= 177 t) und 511 Elberfeld-Kéin und Köln-Barmen-Ritters- 
hausen gefahren. Für den meist schweren Zug 511 ist 
dienstplanmäfsig eine /s-gekuppelte Verbundlokomotive mit 
4 Zylindern und 14 at Ueberdruck im Kessel (s. S. 298) vor- 
gesehen, für welche die Normallast von Köln bis Opladen 
45 Achsen und von Opladen ab bis Vohwinkel wegen der 
hier beginnenden dauernden Steigungen von 1:227 bis 1:150 
33 Achsen beträgt. Am Versuchstage war der Zug von Köln 
bis Opladen 44 Achsen (267 t) und von Opladen bis Barmen- 
Rittershausen 38 Achsen (231 t) stark. und wurde von der 
Heifsdampflokomotive, auch von Opladen ohne Vorspann, in 
kürzerer als der fahrplanmäfsigen. Zeit befördert. 

Am 26. Mai wurden die Schnellzüge 36/35 Elberfeld- 
Aachen-Elberfeld (zusammen 228 km) befördert, wie üblich 
von Erkrath bis Hochdahl (2,8 km Steigung 1: 30) durch drei 
Lokomotiven. Trotz der grofsen Last bei Zug 36 (49 Ach- 
sen = 350 t) wurde im übrigen stets mit kürzester Fahrzeit 
und auch auf der 4,6 km langen Steigung 1:70 von Herzo- 
genrath bis Kohlscheid ohne Vorspann gefahren, allerdings 
hier mit 1’/; min Zusatz an Fahrzeit. Zug 35 war am Ver- 
suchstage von Aachen bis Düsseldorf 40 Achsen (292 t) und 
von Düsseldorf bis Elberfeld 52 Achsen (363 t) stark. Für 
die Beförderung dieser Züge sind dienstplanmälsig ebenfalls 
die genannten /-gekuppelten Lokomotiven vorgesehen, deren 
Normallast zwischen Herzogenrath bis Kohlscheid auf nur 36 
Achsen festgesetzt ist. 

‘Am 27. Mai folgten der Schnellzug 33 Elberfeld-Pader- 
born (138 km) mit 32 Achsen (229 t) und der D-Zug 32 Pa- 
derborn-Köln (183 km) mit 39 Achsen (313 t); am 28. Mai 
der D-Zug 31 Köln-Paderborn mit 43 Achsen (348 t) und der 
Schnellzug 34 Paderborn-Elberfeld mit 35 Achsen (245 t). 
Sämtliche Züge wurden von der Versuchslokomotive ohne 
Vorspann und absichtlich unter Einhaltung der kürzesten 
Fahrzeit befördert, wobei nach dem Brüggemannschen Ge- 
schwindigkeitsmesser 93 km/st erreicht wurden, ohne dafs der 
ruhige Lauf der Lokomotive irgendwie beeinträchtigt worden 
wäre. Die gröfsten Zugkräfte sind auf. der 5,7 km langen 
Strecke Barmen-Rittershausen-Block Martfeld mit Steigungen 
von 1:100 bis 1:76 und in umgekehrter Richtung von Ha- 
gen bis Block Martfeld, etwa 15 km lang, mit Steigungen 
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von 1:100 bis 1:74 zu leisten. Auf diesen Teilstrecken er- 
fordern die */;-gekuppelten Lokomotiven bei D-Zügen über 
40 Achsen Vorspann. 

Während der Versuche im Personenzug- und Schnellzug- 
dienst legte die Heifsdampflokomotive 965,5 kın zurück, lei- 
stete dabei 38090 Achskilometer, beförderte daher in jedem 
Zuge durchschnittlich 39,5 Achsen und verbrauchte dabei im 
ganzen 79,9 cbm Wasser und 12000 kg Kohle, oder auf 1 Zug- 
kilometer 82,75 kg Wasser und 12,43 kg Kohle. In dem Be- 
trag der Kohle ist der Aufwand für viermaliges Anheizen 
und für 25 st Ruhe im Feuer auf den Endstationen mit ent- 
halten. Diese Nebenverluste, die etwa 4. 200 ＋ 25-25 
1425 kg betragen mögen, eingerechnet, ergibt sich die Ver- 
dampfungsziffer zu 79,9: 12 = 6,66. 

Bei einem in genau derselben Weise vom 3. bis 6. Juni 
von der Eisenbahndirektion Elberfeld angestellten Versuch mit 
einer neuen / -gekuppelten vierzylindrigen Verbundlokomo- 
tive genannter Bauart leistete diese 35322 Achskilometer, 
beförderte daher in jedem Zuge im mittel 36,6 Achsen und 
verbrauchte dabei im ganzen 89,0 cbm Wasser und 11950 kg 
Kohle — Verdampfungsziffer 7,45 —, oder auf ein Zugkilo- 
meter 92,18 kg Wasser und 12,38 kg Kohle; d. s. bei glei- 
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cher Kohlenmenge 11, vH Wasser mehr als die Heifsdampf- 
lokomotive, oder diese brauchte 10,2 vH Wasser weniger als 
die Nafsdampflokomotive, wobei jedoch zu berücksichtigen ist: 

1) dafs die Wagenlast der Heifsdampflokomotive etwa 
8 vH gröfser war, was: bei gebirgigem Gelände sehr in die 
Wagschale fällt; 

2) dafs die Züge der Heifsdampflokomotive mit »kürzester 
Fahrzeit“, die der Vergleichslokomotive nur mit »planmäfsiger 
Fahrzeit : gefahren wurden; 

3) dafs die Heifsdampflokomotive auch bei den Zügen 
mit 43 bezw. 49 Achsen die schwierigen Stellen ohne Vor- 
spann nahm, während die Vergleichslokomotive bei einem 
Zuge von 40 Achsen auf der Strecke von Hagen bis Block 
Martfeld durch eine Schublokomotive unterstützt wurde; 

4) dafs die Heifsdampflokomotive nur 12 at, die Ver- 
gleichslokomotive dagegen 14 at Kesselüberdruck besafs. 

Nach den Ergebnissen dieser Versuche, so kurz sie auch 
gewesen sein mögen, darf wohl behauptet werden, dafs die 
Lokomotive die ihr gestellte umfangreiche Aufgabe erfüllt 
Hoffentlich werden demnächst weitere Mitteilungen über 
Leistung und Bewährung im laufenden Betriebe folgen, die 
endgültig allein malsgebend sein können. (Schlufs folgt.) 


Der Betrieb der Valtellina-Bahn mit hochgespanntem Drehstrom. 


Von Eugen Cserhäti und Koloman von Kando. 
(Schlufs von 8. 281) 


b) Anlafsvorrichtungen, 


Luftpumpe. 


Jedes Drehgestell des Wagens trägt einen Hoch- und 
einen Niederspannungsmotor, deren Stator an dem Drehge- 
stell befestigt ist, während der Rotor durch eine gegliederte 
Kupplung mit den Treibrädern verbunden ist. Diese Kupplung, 
Fig. 54, gestattet bis zu einer gewissen Grenze der Wagen- 
achso freie Bewegung in jeder Richtung; dabei bleibt die 
Winkelgeschwindigkeit des Räderpaares unverändert. Der Ro- 
tor ist auf eine hohle Welle geprefst, deren lichte Weite 
so grofs ist, dafs die Wagenachse dem Spiele der Trag- 
federn entsprechende Bewegungen ausführen kann. Die hohle 
Welle ist in den Schilden des Stators gelagert. Durch diese 
Anordnung ist erreicht, dafs kein Bestandteil des Motors un- 
gefedert ist. Fig. 55 veranschaulicht den Motor, Fig. 56 das 
fertig montierte Drehgestell. 

Der Lochgespannte Strom gelangt in den Stator. Die Be- 
wieklung des Rotors ist so bemessen, dafs der darin induzierte 
Strom nur 300 V Spannung hat. Das Anfahren und die 
Geschwindigkeitsänderung vollziehen sich daher nur in dem 
300 voltigen Stromkreise. 

Bekanntlich ist die Umlaufzahl der Drehstrommotoren 
unveränderlich; sie ist von der Zahl der Polwechsel und der 
Polzahl des Motors abhängig. Hat man jedoch zwei Motoren, 
so kann man zwei verschiedene Geschwindigkeiten erreichen, 
und zwar durch die sogenannte Kaskadenschaltung, welche 
darin besteht, dafs man den induzierten Strom aus dem um- 
laufenden Teil des einen Motors in den Stator des zweiten 
führt. In diesem Falle vermindert sich die Umlaufzahl auf 
die Hälfte. 

Fig. 57 veranschaulicht das Schaltschema des Wagens; 
die Verteilung der verschiedenen Vorrichtungen in dem Füh- 
rerstande zeigen Fig. 58 bis 60. Zusammengeschaltet und 
getrennt werden die beiden Motoren mithülfe der Anfabrvor- 
richtung, Fig. 61, deren in jedem Wagen zwei, für jede Fahr- 
richtung eine, vorhanden und mechanisch durch Kette und 
Drabtzug miteinander verbunden sind. 

Der Hebel der Anfahrvorrichtung hat drei Stellungen. 
In der Ruhestellung, Fig. 62, sind die Motoren ausgeschal- 
tet und der Lufthahn unbeweglich, in der Stellung für »kleine 
Geschwindigkeit«, Fig. 63, sind die Motoren in Kaskade ge- 
schaltet, in der Stellung für »grofse Geschwindigkeit«, Fig. 64, 
sind nur die Hochspannungsmotoren eingeschaltet. 


Motoren, Rheostate und 


! 


| 


. Während des Anfahrens werden in den Stromkreis des 
Rotors mittels dreier Schleifringe Widerstände eingeschaltet. 
Der Widerstand vermindert sich in dem Maſse, wie sich 
die Geschwindigkeit des Motors dem Synchronismus nä- 
hert. Der Rheostat, Fig. 65, besteht aus einem gulseisernen 
Kasten mit Kühlrippen, in welchem drci Bündel unten 
ausgezackter Eisenblocho härgen. In dieses Gefäfs wird 


Fig. 54. 


Kuppluog des Motors mit den Rädern, 
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durch Druckluft Sodalösung von unten hineingepreſst. So- 
lange der Wasserspiegel die Blechbündel nicht erreicht, be- 
finden sich die Motoren in Ruhe, denn die Stromkreise des 
umlaufenden Teiles sind geöffnet. Sobald aber die Wasser- 
oberfläche die Spitzen der Eisenblechbündel erreicbt, werden 
die Stromkreise geschlossen, der Motor läuft an, und seine 
Geschwindigkeit vermehrt sich in dem Mafse, wie sich die be- 
netzte Oberfliche der Bleehbündel vergröſsert. Sobald der 
Wasserspiegel seinen höchsten Stand erreicht, läuft auch der 
Motor mit voller Geschwindigkeit, wobei die Stromkreise dbs 
Rotors selbsttätig kurzgeschlossen werden. Der Kurzschliefser 
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wird ebenfalls durch Druckluft bewegt. Dic Rheostate sind 
zur Vergröſserung ihrer Kühlfläche mit Kühlrohren versehen. 
Die Flüssigkeit wird im Rheostat durch Verstellung des Luft- 
hahnes der Anfahrvorrichtung gehoben. 

Das Anfahren geschieht wie folgt: Zuerst wird der Schalt- 
hebel der Anfahrvorrichtung auf »kleine Geschwindigkeit« 
eingestellt, der Lufthahn geöffnet und der Luftzutritt mit 
einem kleinen Drosselventil ermöglicht; hierdurch wird zu- 
nächst der Primärschalter des 3000 voltigen Stromkreises ge- 
schlossen, und der Wasserspiegel im Rheostat hebt sich lang- 
sam oder schneller, i 
je nach der Stellung 
des Drosselventiles, 
bis der Kurzschlufs 
des Rotors erfolgt. 
Von diesem Zeitpunk- 
te an fährt der Wa- 
gen mit halber Ge- 
schwindigkeit. Soll 
auf »grolse Geschwin- 
digkeit« umgeschal- 
tet werden, so mufs 
man zuerst den Luft- 
hahn schlieſsen, wo- 
durch auch der Pri- 
märstrom ausgeschal- 
tet wird. Der Schalt- 
hebel wird auf gro- 
[se Geschwindigkeit. 
eingestellt, wodurch 
der Niederspannungs- 
motor abgeschaltet 
wird. Dann werden 
der Luftbahn und das 
Drosselventil gedff- 
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Fig. 55. Riderpaar mit Motor. chen 
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net, worauf der Wagen nach einer gewissen Zeit mit der 
vollen Geschwindigkeit fährt. . 

Die beschriebene Art der Geschwindigkeitsregelung hat 
eine gewisse Aehnlichkeit mit der Reihenparallelschaltung der 
Gleichstrommotoren, und das Anfahren geht ebenso wirtschaft- 
lich vor sich wie bei diesen. Der Wagenführer beobachtet 
beim Anfahren die unmittelbar vor ihm stehenden Strom- 
und Spannungsmesser und regelt dementsprechend die Ge- 
schwindigkeit des Anfahrens mit dem Drosselventil. . 

Der Schalthebel und der Lufthahn der Anfahrvorrichtung 

stehen in einer sol- 
mechanischen 
Abhängigkeit, dafs 
man die Griffe 
nur in der beschrie- 
benen Reihenfolge 
ausführen kann; fer- 
ner kann der Luft- 
habn nur dann be- 
wegt werden, wenn 
‚sich der Schalthebel 
genau in der Stel- 
lung für kleine oder 
groſse Geschwindig- 
keit befindet. 

Auf dem Führer- 
stand sind der Kasten 
für die Abschmelz- 
sicherungen und ein 
Schalter fiir den Kom- 
pressormotor unter- 
gebracht. Letzterer 
hat drei Stellungen; 
in der ersten sind der 
Ausschalter und der 
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selbsttätige Ausschalter des Kompressormotors, der unten näher 
beschrieben werden wird, in Reihe, in der zweiten Stellung 
parallel, in der dritten beide ausgeschaltet. Wird der selbst- 
tätige Ausschalter unbrauchbar, so kann der Wagenführer 
den Luftkompressor vonhand aus- oder einschalten. 

Auf dem Führerstand befinden sich ferner der Hahn der 
Westinghouse- Bremse, eine Handbremse und eine Lufipumpe 
fiir Handbetrieb, um den Stromabnehmer auch in dem Falle 
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anheben zu können, wenn im Luftbehditer kein Druck vorhan- 


den ist;-schlfefslich ein Ventil für die Luftpfeife.. 


Der Luftkompressor samt Motor, der Luftbebälter und 
ein selbsttätiger Schalter sind, wie bereits erwähnt, in einom 
besonderen Abteil, Fig. 66 bis 68, untergebracht. Der Auto- 
mat schaltet den Motor ein oder aus, je nachdem der Druck 


im Luftbehälter 0,1 bis 0,2 at gröſser oder kleiner ist als der 


-Normaldruck von 6 at. 


[d 


Fig. 57. Schaltschema des Motorwagens. 


C Fahrachalter 
D Hauptschalter 


| A Stromabnehmer 
B Blitzschutzvorrichtung 


Fig. 58 Lis 6 0. Anordnung der Schaltvorrichtungen im Ftibrerstande. 


A Verteilkasten 

D Haaptschalter - 

C Kontroller (Fahrschalter) 
D Kurzschliefser 

E Trolley ventil 

F Anlafshahn 
Westinghouse - Bremshahn 


pressor 


K Kurzschliefser 
M, M, Hochspannungsmotor ; 


H Umschalter f. d. Motorkom- 
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N 1 M's Niederspannungsmotor 
R Rheostat 


T Transformator 
V Verteilkasten 


Fig. G1. Fahrschalter. 
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K Strommesser 

L Spannungsmesser 

A Manometer 

N Schmelzsicherung für die 
Beleuchtung 

P Lampenschalter 

Rk Handbremse 

S Handpumpe 
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c) Beleuchtung, Heizung und Liiftung. 


Der 100 voltige Stromkreis des Transformators von 8 KW 
führt zu einem kleinen Schaltbrett im Gepäckraum; von die- 
sem zweigen die Leitungen für Beleuchtung, Heizung und 
Lüftung ab. Das Ein- und Ausschalten besorgt der Zugführer 
(Capo treno). 

Für die Beleuchtung dienen kleine Deckenleuchter und 
Wandarme, die mit Dreiphasen-Glühlampen und mit gewöhn- 
lichen Glühlampen für 23voltigen Gleichstrom versehen sind. 


Fig. GS. 
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Es ist nämlich im Wagen eine kleine Akkumulatorenbatterie 
untergebracht, damit der Wagen auch bei herabgelassenem 
Stromabnehmer beleuchtet wird. Der Schalter der Akkumu- 
latorenbatterie befindet sich ebenfalls auf dem Schaltbrett 
des Gepäckraumes. Die Heizkörper bestehen aus Wider- 
standsdrähten, die auf Isolatoren gewickelt sind; sie sind 
in den Salonwagen in die Stirn- und Scheidewände hinter 
Bronzegittern eingebaut, in den Personenwagen dagegen an 
den Längswänden und unter den Sitzen verteilt. 


Fig. 66 bio 68. 


Abteil mit Kompressoranlage. 
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A Verteilkasten 
DB Hauptschalter 
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Fig. 69 und 70. Motorwagen. 
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D Kurzschliefser 
E Lufikompressor 
F Luftbehälter 


G Schaltaatomat L Heizkörper 
H Handbremse H Motor 
K Kupplung des Motor mit der Achse R Wasserrheostat 


Fig. 71. Innenansicht eines Salonwagens: Rauchzimmer. 
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Die Salonwagen werden durch langsam gehende, zwei- 
flügelige, mit Elektromotoren betriebene Blasrider gelüftet. 

Fig. 69 und 70 stellen Seitenansicht und Grundrifs des 
Motorwagens, Fig. 71 die Innenansicht eines Salonwagens 
dar 


B) Lokomotive. 


Die in der Maschinenfabrik der kgl. ung. Staatsbahnen 
gebaute vierachsige Lokomotive besteht aus zwei gelenkig mit- 
einander verbundenen Hälften, 
die an den Seiten und oben 
durch harmonikaartig gefaltete 
Lederstücke mit einander ver- 
knüpft sind. Jede der vier 
Achsen ist mit einem Hoch- 
spannungsmotor von 150 PS 
versehen. Bauart und Kupp- 
lung der Motoren sind gleich 
denen der Wagenmotoren. Die 
Anlafsvorrichtungen der Mo- 
toren sind in einem gufseiser- 
nen Kasten vereinigt, Fig. 72. 
Wenn die Lokomotive nur für 
eine Geschwindigkeit gebaut 
ist, können die Motoren je 
nach der Aenderung der Zug- 
kraft, welche an dem Strom- 
messer beobachtet werden 
kann, einzeln ab- oder zuge- 
schaltet werden. Im Innern 
des Führerhauses sind der 
Luftkompressor mit dem zu- 
gehörigen Transformator, der 
zugleich auch den Strom für 
die Beleuchtung liefert, der 
Automat für die Luftpumpe, 
eine Hand-Luftpumpe, der 
Lufthahn der Westinghouse- 
Bremse und eine Handbremse 
untergebracht; in der niedri- 
geren Verlängerung des Lo- 
komotivkastens befinden sich 
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Fig. 72. 


Anfahrvorrichtung 
der Lokomotive. 
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die Rheostate. Das Gewicht der Lokomotive beträgt 46 t; 
sie kann bei 30 km stündlicher Geschwindigkeit eine höchste 
Zugkraft von 8000 kg entwickeln und dementsprechend auf 
einer Steigung von 10:1000 noch 400 t Last befördern. 

Während des Verschiebens sind beide Stromabnehmer 
gehoben; denn bei kleiner Geschwindigkeit kann auch der in 
der Fahrtrichtung befindliche Stromabnehmer ohne Bedenken 
benutzt werden. Fig. 73 bis 77 veranschaulichen die Loko- 
motive, Fig. 78 deren Schaltschema. 


III. Anordnung des 
Dienstes. 


Im Hauptkraftwerk dauert 
der Dienst täglich 18 bis 20 
Stunden und wird abwech- 
selnd von drei Belegschaften 
versehen. Jede Belegschaft 
besteht aus einem Elektriker, 
einem Maschinisten und einem 
Schmierer; aufserdem sind 
für alle drei Gruppen ein 
Obermaschinist und dessen 
Vertreter angestellt. Im gan- 
zen befinden sich also 11 Per- 
sonen im Kraftwerk. Ferner 
werden noch 4 Kanalwächter 
beschäftigt, die gleichzeitig 
auch die Schleusen bedienen. 
Für Leitung und Aufsicht sind 
vorhanden: 3 Monteure und 
auf jeder Traosformator-Un- 
terstation 1 Taglöhner. Letz- 
tere, die beim Aufstellen der 
Leitung mitgearbeitet haben, 
besitzen einen kleinen Stand 
von einfachen Werkzeugen 
und etwas Linienmaterial, da- 
mit sie kleinere Mängel so- 
fort beseitigen können. Jeder 
Bahnwärter hat Vordrucke in 

7 Buchform zur raschen Meldung 
= der beobachteten Mängel an 
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Fig. TH bie TT. 


Lokomotive. 
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der Leitung. Der Bahnwirter, der aufser der 
Strecke auch die Oberleitung zu überwachen 
3 hat, trügt an der entsprechenden Stelle die 
—8 Ee Kilometerzahl oder Mastnummer ein und sen- 
gil | 3 det das herausgerissene Blatt in der üblichen 
| Weise an die nächste Station; diese ver- 
= \ ständigt telegraphisch den Monteur, der je nach 
deer Art der Mängel entweder selber fährt oder 
den Transformatorwächter zur Beseitigung des 
` Fehlers entsendet. Ist die Beschädigung der- 
| artig, dafs der Stromabnehmer Schaden erlei- 
den könnte, so wird auch das Personal der be- 
treffenden Züge verständigt, damit sie die Stelle 
mit herabgelassenem Stromabnehmer durchfah- 
ren, was dank der Konstruktion der Stromab- 
nehmer äufserst leicht zu bewerkstelligen ist. 
Nach gehöriger Einschulung der Bahnwär- 
ter ist die Vereinigung der Leitungs- und der 
Streckenaufsicht geplant. | 
| | Den Dienst auf den Lokomotiven und Motor- 
wagen versieht je ein Mann. Diese Leute sind 
sowohl in der Führung der Wagen und der 
— — pdl Lokomotiven als auch in den Obliegenheiten 
1 des Zugführers geschult und versehen den 
— Dienst abwechselnd einmal als Wagen- oder 
Lokomotivführer, ein andermal als Zugführer. 
w Auf den Zügen befinden sich daher ständig 
- zwei Personen, die in der Führ des Zuges 


= in jeder Hinsicht geiibt sind. 
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Mit der Aufnahme des elektrischen Betriebes ist zugleich 
der Fernverkehr vom Nahverkehr und der Personenverkehr 
vom Lastenverkehr getrennt worden; es kommt nur in ver- 
einzelten Fällen vor, daſs eine dringende aus 1 bis 2 Wagen 


Fig. 78. 


— 


—— 


C Verteilkasten 
D Hauptschalter 


4 Stromabnehmer 
B Blitsschuts vorrichtung 
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schen Lecco und Sondrio sind in beiden Richtungen vonein- 
ander unabhängig; aufserdem verkehren direkte Züge in 
beiden Richtungen zwischen Sondrio und Chiavenna, und 
schliefslich findet jeder nach Chiavenna oder Sondrio gehende 


Schaltschema der Lokomotive. 


1 


Yırararı Kursschliefser 
T Transformator 
8 Strommesser 


M, M: H H. Motoren 
Ri Rz R R. Wasserheostate 


Fig. 79 und 80. Fahrpläne der täglich verkehrenden Züge. 
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bestehende Eilgutsendung dem nächsten Lokalzuge ange- 
hängt wird. 

Die Schnellzüge bestehen aus Wagen erster und zweiter 
Klasse; ihre Fahrpreise sind ungeändert beibehalten worden. 
Die Lokalzüge sind nur aus Wagen zweiter und dritter 
Klasse zusammengesetzt und befördern die Reisenden zu er- 
mälsigten Preisen. i 

Fig. 79 und 80 zeigen die graphische Winter-Fahrord- 
nung der täglich verkehrenden Züge. 

Die Züge zwischen Lecco und Chiavenna sowie zwi- 
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Zug in Colico einen Anschlufs nach der andern Endstation. 
Zur Zeit des Dampfbetriebes wurden die Züge in Colico nach 
den Richtungen Chiavenna und Sondrio geteilt und für die 
entgegengesetzte Richtung vereinigt. 

Die Strecke Chiavenna-Colico-Sondrio wurde, wie am An- 
fang bereits erwähnt, am 4. September, die Strecke Lecco- 
Colico am 15. Oktober 1902 dem öffentlichen Verkehr über- 
geben; seither arbeitet die elektrische Einrichtung ohne Be- 
triebstörung zur vollsten Zufriedenheit des Publikums und der 
Eisenbahngesellschaft. 
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Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A.-G. 
| mit Kraft und Licht. 


Von Betriebsingenieur A. Böttcher. 
(Fortsetzung von 8. 287) 


Vulcan | 


4) Die elektrischen Antriebe. 


wicklung). Bei den Motoren mit Regulicranker, Fig. 59 und 
60, ist zunächst der sekundäre (Anker-) Stromkreis nicht ge- 
Elektromotoren und Anlasser. schlossen, wird vielmehr nach Einlegen des Primärschalters 
Für den Antrieb der Gruppen und einzelner Arbeits- durch langsames Ausschalten eines Widerstandes (Flüssigkeits- 
maschinen mit Ausnahme der Mehrmotorenkrane und der oder Metallanlasser) allmählich kurz geschlossen. Der Strom 
Aufzüge sind drei Arten von Motoren in Verwendung ge- 
kommen: 


Motoren mit Kurzschluſsanker und Motoren mit 


wird vom Anker durch drei Schleifringe und Bürsten abge- 
Regulieranker ohne und mit Kurzschlufsvorrichtung. Sämt- 


nommen. Um Bürsten und Ringe vor zu starker Abnutzung 
zu schützen, ist eine besondere Anker-Kurzschlufsvorrichtung 


Fig. 57 und 58. Motor mit Kurzschlufsanker. 
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liche Motoren haben Stern- oder Y-Schaltung. Bei den Mo- 
toren mit Kurzschlufsanker, Fig. 57 und 58, wird zum An- 
laufen nur die primkre (Gehäuse-) Wicklung durch einen 
dreipoligen Schalter an das Netz angeschlossen; die Anker- 

wicklung ist stets in sich kurz geschlossen (sogen. Käfig- | 


vorhanden, nach deren Einrückung die Bürsten von den 
| Schleifringen abgehoben worden können). 


) Fig. 57 bis 60 sind nicht als Werkzeichnungen, sondern als Auf- 
mafs-Skizzen anzusehen. 
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Für die praktische Verwendung der Motoren kommen 
in erster Linie die Umlaufzahl, das Anzugmoment und die 
- Anlaufstromstärke infrage. 

Was die Umlaufzahl betrifft, so liegt sie für Trans- 
missions- Motoren usw. innerhalb sehr enger Grenzen fest; 


für Kranmotoren dagegen, die fast stets mit Regulieranlasser 


ausgerüstet sind, liegen die Verhältnisse anders. Die ver- 
wendeten Transmissionsmotoren machen bis hinauf zu 7,5 PS 
1440 bis 1500 Uml./min, von 10 bis 30 PS 960 bis 1000, von 
40 bis 50 PS 720 bis 750. An einzelnen Stellen sind lang- 
sam laufende Motoren von 5 und 7,5 PS verwandt, die 
nur 960 bis 1000 Umdrehungen machen. 

Bezüglich des Anzugmomentes und der Anlaufstrom- 
stirke sind die Motoren mit Kurzschlufsanker und mit Regu- 
lieranker wesentlich voneinander verschieden. In dem Dia- 
gramm Fig. 61 sind die Verhiltnisse fiir einen langsam 
laufenden Motor von 5 PS dargestellt. Die Momente wurden 


Anlaufstromstrke | 


mittels eines auf der Scheibe festgeklemmten Pronyschen 
Zaumes gewogen, die Stromstärke mit einen gewöhnlichen 
Induktions-Strommesser abgelesen. Wird der Motor mit 
Widerstand im Ankerkreis angelassen, so stehen Anzugmoment 


und Anlaufstromstärke in dem durch die Momentenkurve 


gegebenen Verhältnis. Läuft der Motor dagegen als Kurz- 
schlufsmotor an, so tritt augenblicklich die gröfste Kurzschlufs- 
Stromstärke mit dem entsprechenden Anzugmoment auf, wel- 
ches kleiner ist als das gröfste Anzugmoment bei Anlassen 
mit Widerstand, und beide Gröfsen nehmen dann während des 
Anlaufes auf die der normalen Belastung und Umlaufzahl 
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entsprechenden Werte ab. Da die Gehäuse- und Ankerwick- 
lungen nur für dauernde Ueberlastung von rd. 25 vH be- 
messen sind, so sind Motor und Anschlufsleitung bei Sicherung 
mit der Anlaufstromstärke im Falle des Kurzschlusses bei 
dauernder sehr starker Ueberlastung gefährdet; es empfiehlt 
sich daher die Anordnung einer doppelten Sicherung: für 
Anlauf mit der Anlaufstromstärke und während des Betriebes 
mit der normalen Betriebstromstirke. Das läfst sich durch 
entsprechend konstruierte Schalter erreichen. 

Läfst man den Motor mit Regulieranker und Anlafs- 


Fig. 63. 


8 
8 
8 


— 
— A 


Q 
8 
a, 
8 
N 


widerstand anlaufen, so braucht er nur mit der normalen 
Betriebstromstärke gesichert zu sein; allerdings ist dann das 
gröfste Anzugmoment durch die zulässige Stromstärke dieser 
Sicherung festgelegt. 

Diagramm Fig. 62 zeigt das Verhalten eines Trans- 
missionsmotors (mit Kurzschlufsanker oder kurz geschlossenem 
Anlafsanker) bei Ueberlastung. Die obere Grenze der Lei- 
stang ist bei diesen Motoren stets durch die Stromstärke und 
die durch sie bedingte Erwärmung der Wicklung ‘gegeben 
und hängt in hohem Mafse von örtlichen Verhältnissen ab 
(Teinperatur des umgebenden Raumes). Daucrnd vertragen 
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die Motoren 25 vH Ueberlastung, doch sind Beträge bis zu 
60 vH mehrfach im Betriebe ohne Störungen an den Motoren 
beobachtet worden. 


Dafs diese Motoren vom Leerlauf bis zu starker Ueber- 
lastung ihre Umlaufzahl nur wenig ändern, ist für Transmis- 
sionsbetrieb sehr wertvoll. Dazu gesellt sich noch die geringe 
Abnahme dos Gesamtwirkungsgrades bei abnehmender Last, 
wie aus dem Diagramm Fig. 63 hervorgeht. Der Leistungs- 
faktor (cos 7) ist bei normaler 
Belastung fast bei allen Mo- 
toren gröfser als 0,9. Wenn 
auch im allgemeinen auf dic- 
sen Leistungsfaktor bei der 


Wahl der Leitung: querschnitte N = a AN — ,/ TA 


Rücksicht genommen werden 
mufs, so war das doch bei der 
vorliegenden Anlage nicht er- 
forderlich, weil dic Motoren 
fast ausschliefslich während 
der längsten Zeit mit geringe- 
rer als der normalen Last 
laufen. 

Als Anlasser für ortfeste 
Motoren sind durchweg Flüs- 
sigkoitsanlasser') verwandt, 
Fig. 64. Einem zu schnellen 
Einschalten ist durch. Anord- 
nung cines Schneckengetrie- 

bes vorgebeugt, dessen 
Schnecke selbstsperrend ist. 

Die Anlasser verlangen 
aufmerksame Uoberwachung; 
es muſs stets rechtzeitig Was- 
ser nachgegossen und Staub 
usw. entfernt werden. Im vor- 
liegenden Falle sind für die 
Bedienung besonders ausge- 
bildete Leute vorhanden, und 
die Anlassor haben zu irgend 
welchen Störungen keine Ver- | 
anlassung gegeben. ` 
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Fig. 65. 


Einblick in die Werkstatt. 
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Wahl des Antricbes. 


Im Vordergrunde stand zunächst die Frage, ob Einzel- 
oder Gruppenantrieb gewählt werden solle. Einzelantrieb 
war Ohne weiteres geboten für alle Laufkrane, Aufzüge und 
für isoliert stehende Arbeitsmaschinen, wie Blechrichtwalzen, 
Scheren und Stanzen. In den Werkstätten konnte über die 
Wahl des Antriebes nur von Fall zu Fall entschieden werden. 
Von vornherein war aber Bedacht darauf zu nehmen, dafs 
Motoren von, weniger als 5 PS 
für 500 V seitens der Liefe- 
rantin nicht fabrikmäfsig her- 
gestellt und also auch nicht 
geliefert werden, sodaſs bei 
streng durchgeführtem Einzel- 
antrieb ein doppeltes Leitungs- 
netz — für 500 V und für 
250 V — in den Werkstätten 
hätte ausgebaut werden miis- 
sen. Für kleinere Arbeitsma- 
schinen konnte Einzelantrieb 
auch deshalb nicht infrage 
kommen, weil zum Einbau so 
vieler Motoren mit Leitungen, 
Sicherungen und Schaltern 
nicht Platz genug zur Verfü- 
gung stand; s. Fig. 65. Aufser- 
dem hatten sich aus den Probe- 
betrieben noch folgende wich- 
tige Gesichtspunkte ergeben: 

1) Der Arbeitsbedarf, be- 
sonders der kleinen Werkzeug- 
maschinen, schwankt zwischen 
sehr weiten Grenzen gerade 
in Werkstätten wie den vor- 
liegenden, in denen die zu 
bearbeitenden Gegenstände 
schr verschiedener Art sind, 
also keine Massenfabrikation 
vorherrscht. Wenn hier Ein- 
zelantrieb hätte durchgeführt 
werden sollen, so hätte der Mo- 
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iq. DD, 
Anordnung des Gruppenantriebes 
in der Dreherei. 
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Die im Freien aufgestellten Anlasser sind nicht mit der 
üblichen Sodalösung, sondern mit einer Mischung von Gly- 
serin und Pottaschelösung gefüllt, welche nicht gefriert; sie 
ann sich sehr gut bewährt. 
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tor jeder Maschine für annäherrd die gröfste Beanspruchung 
bemessen werden müssen. Geschieht das in solchem Falle 
nicht, so werden häufige lästige Störungen die Folge sein. 
Wenn dagegen die kleinen Werkzeugmaschinen in geeigneter 
Weise zu Gruppen zusammengezogen werden, so kann der 
Motor nach dem mittleren Kraftbedarf gewählt werden, weil 
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stets in den Gruppen genügender Ausgleich des Arbeitsbe- 
darfes vorhanden ist; die Anlagekosten verringern sich in 
diesem Fall ganz erheblich, um so mehr, als zu den Gruppen- 
antrieben die bereits vorhandenen Transmissionen, Vorgelege 
usw. Verwendung finden können; das hat den weiteren Vor- 
teil, dafs der Umbau nicht so viel Arbeit und e 
verursacht. 

2) In Werkstätten, die bel mit Transmissionen 
von Dampfmaschinen aus betrieben worden sind, wobei die 
einzelnen Arbeitsmaschinen durch Riemenausriicker ein- und 
ausgeschaltet werden, ist es ohne ganz erheblichen Aufwand 
von Material (Sicherungen, Schalter, Motoren usw.) selbst bei 
der schärfsten Ueberwachung nicht möglich, die Arbeiter an 


Fig. 67. 
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Schnitt durch dle Dreherei. 
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deutscher Ingenieure. 


eine sachgemifse Bedienung der Motoren und Anlasser zu 
gewöhnen. Auch deswegen ompfahl es sich, dem Gruppen- 
antricb für die kleinen Maschinen den Vorzug zu geben; 
denn die Gruppenmotoren können, da sie in bedeutend ge- 
ringerer Zahl vorhanden sind, von besonders ausgebildeten 
Leuten bedient, instandgehalten und überwacht werden, wäh- 
rend sich an den Arbeitsmaschinen nichts geändert hat. Wir 
sehen daher auch die kleinen Werkzeugmaschinen durchweg 
in grofse Gruppen vereinigt und gemeinsam durch einen Motor 
angetrieben, Fig. 66. 

Auch für die gröſseren Arbeitsmaschinen war nicht 
unter allen Umständen Einzelantrieb zu empfehlen, und zwar 
aus folgenden Gründen: 


Dreherei. 


— m _ — 


Diese Maschinen bedürfen der Laufkrane, 
und es ist dementsprechend der Aufstellungs- 
plan so durchgeführt, dafs die Maschinen, Vor- 
gelege und Transmissionen ganz an der Seite 
des Schiffes liegen, während in der Mitte ober- 
halb der Arbeitstische alles frei ist, Fig. 67 
und 68. Vor Einrichtung des elektrischen Be- 
triebes wurden die gröſseren Workzeugmaschi- 
nen meist unter Einschaltung nur eines Vor- 
geleges von der mit 120 Umdrehungen laufen- 
den Transmission angetrieben. Hätte man 
diese Maschinen, die ja alle sehr langsam lau- 
fen, durch Einzelantriob mittels Riemens betä- 
tigen wollen, so wären überall da, wo der 
Kraftbedarf nicht über 7,5 PS hinausgeht, min- 
destens zwei Vorgelege nötig geworden. Durch 
diese vielen schnell laufenden Vorgolege aber 
wäre der Antrieb unzweckmäfsig geworden und 
auch an manchen Stellen der freie Verkehr des 
Kranes gehindert. Schneckengetriebe, mögen 
sic auch noch so sorgfältig konstruiert sein 
und den höchsten Nutzeffekt erzielen, waren 
hier nicht geeignet, weil sie die Anlage zu sehr 
verteuert und vor allem die Auswechselbarkeit 
777277 der Motoren, auf die später noch eingegangen 

werden soll, sehr erschwert hätten. Mitbin kam 
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fiir alle Maschinen, die weniger als 7,5 PS brauchen, nur 
Gruppenantrieb infrage. Dabei kamen nur Motoren zur 
Verwendung, die mit 960 Umdrehungen laufen, also ohne 
Zwischenglied auf die 120 Umiäufe machende Transmissions- 
welle arbeiten können. Diese Art des Gruppenantriebes hat 
ferner folgende wichtigen Vorteile: 

Man kann beim Umbau am äufsersten Ende beginnen, 
die zu einer Gruppe gehörige Länge der Transmissionswelle 
abschneiden und sofort den vorher fertig ınontierten und er- 
probten Motor in Betrieb setzen. Die neue Transmissions- 
Antriebscheibe der betreftenden Gruppe und der Riemen 
können in den Feierabendstunden aufgebracht werden. Nach 
Inbetriebsetzung wird der Motor gemessen. Falls er sich 
dabei als auf die Dauer zu schwach erweist, so kann er mit 
verhältnismäfsig geringen Störungen aufserhalb der Betriebs- 
zeit durch einen stärkeren Motor ersetzt werden, was bei 
Einzelantrieb, besonders bei Verwendung von Schneckenge- 
trieben, nicht so ohne weiteres möglich ist. So sind im 
Laufe der ersten Betriebszeit Motoren 
von 10 PS gegen solche von 20 PS aus- 
gewechselt worden. 

Die Wahl der Antriebart in den 
umzubauenden Werkstätten wurde dem- 
nach in allen Fällen nach folgendon Fragen em 
entschieden: 


Hat die betreffende Maschine mehr 
als 7,5 PS Kraftbedarf? 

Ist für den Antrieb der Maschine 
bereits eine Transmission in gutem Zu- 
stande vorhanden? | 

Bei welcher Antriebart lassen sich 
am besten Betriebstörungen während des 
Umbaues vermeiden? 

Läuft die Maschine schnell oder lang- 
sam? 

Bedingt die Anwesenheit eines Kranes 
besondere Rücksicht? 


Diese Fragen führten in den meisten 
Werkstätten eine Entscheidung zugunsten 
des Gruppenantriebes herbei. Nur in der 
Werkstatt für grofse Arbeitsmaschinen 
(vgl. Fig. 2), wo von vornherein keine 
Transmissionen vorhanden waren und 
neue \Verkzeugmaschinen mit Einzelan- 
trieb beschafft wurden, empfahl os sich, 
auch für die dorthin versetzten, bereits an 
anderer Stelle in Betrieb gowesenen grö- 
fseren Maschinen Einzelantrieb vorzu- 
sehen; ferner wurde in der neuen Modell- 
tischlerei, welche eine Reihe sehr schnell 
laufender Maschinen hat, dem Einzelan- 
trieb der Vorzug gegeben, weil hier bei 
Gruppenantrieb zunächst Uebersetzung 
ins Langsame (um nicht zu schnell lau- 
fende Transmission zu haben) und dann 
wieder ins Schnelle erforderlich gewesen 
wäre. 


Se 
` 


Anbau der, Motoren. 


Bei fast sämtlichen Antrieben war mit der Möglichkeit 
zu rechnen, dafs der Motor zu klein oder zu grofs gewählt 
war, also nach Inbetriebsetzung ausgewechselt werden mulste. 
Deshalb wurden die Fundamente oder sonstigen Unterbauten 
so ausgeführt, dafs die Auswechslung obne besondere Schwie- 
rigkeiten vorgenommen werden konnte Zu dem Zwecke 
wurden in die obere Schicht des Fundamentes ein Paar 
J-Eisen so eingemauert und verankert, dafs sie für die Fülse 
des aufzustellenden Motortyps pafsten. Mufste der Motor 
dann später ausgewechselt worden, so wurde auf die —]-Eisen 
eine rd. 15 mm starke Blechplatte geschraubt, in welche 
Löcher für die Fufsschrauben dos neuen Motors eingestanzt 
waren. Die Verwendung sogenannter Fundamentschienen 
wurde aufs Mufserste beschränkt, weil sie die ihnen vielfach 
nachgerühmte Bequemlichkeit bei Schlaffwerdon des Riemens 


Fig. 62. 
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nicht immer gewähren und hier die Aus wechslungsarbeiten 
doch nur erschwert hätten. . 
Als Uebertragungsmittel vom Motor aus kamen Riemen- 
trieb und Zahnräder inbetracht. Wo irgend anwendbar, 
wurde dem Riementrieb wegen seiner Einfachheit in der 
Herstellung, Anspruchlosigkeit in der Ueberwachung und 
aufserordentlichen Bequemlichkeit bei Vornahme von Aende- 
rungen der Vorzug gegeben. An manchen Stellen waren 
jedoch Zahnräder nicht zu umgehen, und es lag dann die 
Aufgabe vor, mit einfachen Mitteln auf den vorhandenen 
Fräsmaschinen Räder herzustellen, welche bei oft sehr hoher 
Umfangsgeschwindigkeit (bis zu 12 m/sk im Teilkreis) ruhigen 
betriebsicheren Gang bei nicht zu starker Abnutzung ge- 
währten. Als Zahnform war mit Rücksicht auf die Verwon- 
dung hinterdrehter Fräser der Evolventenverzahnung der 
Vorzug zu geben. Da es sich stets um hohe Uebersetzungen 
handelte, bei denen das kleine Rad nur wenig Zähne be- 
kommt, so mufste von den herkömmlichen Elementen für die 
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Fig. 73 und T4. 


Evolventenverzahnung abgesehen werden, weil 
sie zu grofse Fehler im Eingriff nach sich ge- 
zogen hätten. In Fig. 69 sind für eine Ueber- 
setzung 1:7 die verschiedenen Stellungen der 
Evolvente während des ganzen Verlaufes des 
Eingriffs dargestellt. Eino längere Eingriffdauer, 
als der Strecke AB entspricht, ist nicht möglich; 
anderseits mufs die Zahnhöhe, wenn diese Ein- 
griffdauer erreicht werden soll, für jedes Rad den der radia- 
len Ausdehnung der zugehörigen Evolvente entsprechenden 
Wert haben. 

Fig. 70 stellt die nach dieser Evolvente mithülfe der 
herkömmlichen Elemente konstruierten Zahnformen dar. Hier- 
nach ist von der Evolvente des kleinen Rades unverhältnis- 
mäfsig viel abgeschnitten, sodafs A nach A’ rückt, während 
die Evolvente des grofsen Rades um den Betrag hı nach 
auswärts über den theoretischen Wert hinaus verlängert ist, 
und zwar nur zum Schaden der Eingriffverhältnisse; denn 
die Eingriffdauer wird hierdurch nicht verlängert, sondern 
zwischen B und B (groſses Rad treibend gedacht) klemmen 
sich die Radzähne, was für den Eingriff Auſserst störend und 
schädlich ist und erfahrungsgemäfs bei schnell laufenden 
Rädern aufserordentlichen Lärm verursacht. Dieser Fehler 
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in der Konstruktion der Zähne macht bei halbwegs sauber 
gefrästen Rädern häufig mehr- aus als geringe Ungenauig- 
keiten in der Teilung. 


Um diesen. Fehler bei den Antricbridern zu vermeiden, 
wurde vom Evolutenkreise des kleinen Radcs aus die Zabn- 
höhe = 2m (m = Modul der 2-Teilung) aufgetragen und von 
der Zahnspitze aus rückwärts die Zahnstärke des kleinen 
Rades auf einen praktisch brauchbaren Wert gebracht. Dio 
Zähne des kleinen Rades können sehr spitz gewählt werden, 


Fig. T5 bis TT. 


— — 
weil der Zahndruck nicht tangential zum‘ Teilkreise,. sondern 
stets senkrecht zur Zahnflanke gerichtet ist, sodafs der Zahn 
riicksichtlich der Festigkeit sehr giinstig beansprucht wird. 
Nachdem der Zahn des kleinen’ Rades festgelegt war, wurde 
unter Annahme eines zweckmifsigen Spielraumes der Zahn 
des .grofsen Rades entworfen. So entstand die Zahnform der 
Figur 71, welche längere Fingriffdauer gibt als die Form 
Fig. 70 und aufserdem theoretisch richtigen Eingriff gewährt. 
Nach diesen Gesichtpunkten wurden die Räder für ver- 
schiedene Antriebe entworfen und auf gewöhnlichen Fräs- 
maschinen die Zähne bei rd. 30 mm Teilung mit nur zwei 
Schnitten durchgefrät. Während der ersten Betriebstage 
mit einer Mischung von starrem Fett und Schmirgel unter 
möglichst voller Last behandelt, liefen die Räder bei zumteil 
12 m Umfangsgeschwindigkeit anstandlos und ohne stören- 
den Lärm. Bisher haben sie zu Stérungor weder durch Bruch 
noch durch zu starke Abnutzung Veranlassung gegeben. 
Aus Fig. 72 bis 74 ist der Zustand eines Räderpaares 
ersichtlich, das an einem schweren Lochwerk etwa 1¼ Jahre 
in Betrieb gewesen ist. (Die Anzahl der Umdrehupgen des 
kleinen Rades für diese Zeit beträgt rd. 2 Millionen.) 
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Beispiele von Antrieben. 


Im Anschlufs an die vorstehenden allgemeinen Betrach- 
tungen seien einige kennzeichnende Beispiele näher be- 
schrieben. 

Der Verlauf des Umbaues einer gröfseren Werkstatt von 
Maschinen-Transmissionsbetrieb in elektrischen Gruppenantrieb 
ist anhand der Figuren 66 bis 68 zu verfolgen (Dreherei 
der Maschinenfabrik). Die Werkstatt besteht aus sechs neben- 
einander liegenden Schiffen, welche, durch Säulenreihen von- 


Kran mit Motorenbetrieb. 


einander getrennt, sich mit einer Stirnseite an das grofse 
Hauptschiff der Maschinon -Montagewerkstatt anschliefsen. 
In jedem Schiff liegen längs der Säulenreihen, unmittelbar 
unter der Dachkonstruktion (Sägedächer) bezw. den Kran- 
bahnträgern Haupttransmissionsstränge, welche durch die in 
Fig. 66 mit a bezeichneten Dampfmaschinen angetrieben 
wurden. Die Schiffe I bis III haben Kranbahnen, auf denen 
früher je 2 bezw. 3 Krane mit Seilbetrieb liefen, welche von 
den Transmissionssträngen aus an den in Fig. 66 angego- 
benen Stellen angetrieben wurden. 

Der Umbau mufste, da die Kranantriebe am äufsersten 
Ende der betreffenden Welle safsen, mit der Umänderung 
der Krane. beginnen.. Da aber diese Krane viel gebraucht 
wurden, so war die Zeit für die Umänderungsarbeiten mög- 


Band 47. Nr. 9. 
28. Februar 1903. 


lichst zu beschränken, und es durfte immer nur ein Kran 
aufser Betrieb kommen. 

In Fig. 75 bis 77 ist einer dieser Krane mit Motorantrieb 
(unter Andeutung des früheren Seiltriebes dargestellt. Beim 
Entwurf des elektrischen Antriebes war Bedacht darauf zu 
nehmen, dafs während des Umbaues des einen Kranes das 
Seil für den Betrieb des zweiten Kranes desselben Schiffes 
weiter laufen mufste. Die Freileitang wurde vor dem Be- 
ginn der Umbauarbeiten gespannt. Sämtliches für den Um- 
bau erforderliche Material wurdo soweit vorbereitet, dafs vom 
Augenblick der Aufserbetriebsetzung bis zur Wicdor-Inbetrieb- 
nahme des Kranes durchschnittlich nur 5 bis 6 Tage ver- 
strichen. Fig. 78 zeigt den Fübrerstand cines umgebauten 
Kranes, bei welchem im Gegensatz zu Fig. 75 dor Antrieb 
aus räumlichen Rücksichten hoch gelegt werden mufste. 

Nachdem alle Krane von der Transmission abgenommen 
waren, wurden nach der Anordnung Fig. 79 die Motoren für 
die Auſsersten Gruppen montiert und vollkommen betriebs- 
fertig gemacht; an jenen Stellen, an denen ein Vorgelege 
erforderlich war (Fig. 68), wurde auch dieses eingebaut und 
der Motor einige Zeit leer betrieben. Zu geeigneter Zeit 
wurde dann die Transmissionswelle an entsprechender Stelle 
durchgeschnitten, die Hauptantriebscheibe für das abgetrennte 
Stück aufgesetzt und nach Auflegen des Hauptriemens die 
betreffende Gruppe wieder in Betrieb gesetzt. Die so ent- 
stehenden Störungen und Betrlebsunterbrechungen beliefen 
sich jeweils auf nur wenige Stunden. | 


Fig. 82 bis 85. 


Nach diesem Plane 
wurde allmählich mit 
dem Umbau vorge- . 
gangen, bis zuletzt 
dic Dampfmaschinen 

abgestellt werden 
konnten. Nach dem 
auf S. 315 erwähn- 
ten Vorgange wur- 
den die Motoren, wo 
es crforderlich wur- 
de, ausgewechselt, 
ohne dafs längere Stö- 
rungen entstanden. 
Besonders sorgfäl- 
tiger Vorbereitungen 
bedurften dic elektri- 
schen Antriebe der in 
ziemlich grofser Zahl 
auf dem Werke vor- 
handenen Scheren 
und Stanzen, welche 
nicht von einer 
Transmission, son- 
dern von einer an- 
gebauten Dampfma- 
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Fig. 80 und 81. 


Böttcher: Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner aschinenbau-A.-G. Valcan mit Kraft und Licht. 
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Federmafastab 9 mm = 1 at 


180 bis 60 Uml./min während des Arbeitshubes des Werkzeuges. 
Diagramm 1: Leistung 14,5 PSi 
2: 


u 


y 


» 
» 


3: 
4: 


» 
» 


oben 


6,3 * 
4,3 >» 
3,0 > 


schine unmittelbar 
angetrieben wurden. 
Diese Maschinen wei- 
sen zumteil recht be- 
trichtliche Leistun- 
gen (bis zu 15 PS) 
auf und stellen, was 
Veränderlichkeit der 
Leistung, Ausnut- 
zung des Schwung- 
momontes der umlau- 
fenden Massen und 
rückwirkende Stöſse 
im Getriebe anbe- 
langt, ganz erhebliche 
Anforderungen an 
den antreibenden Mo- 
tor. Die Dampfma- 
schine erfüllte alle 
Anforderungen mit 
spielender Leichtig- 
keit. Wenn leichte 
Arbeit vorlag, wurde 
mit dem Absperrven- 
til stark gedrosselt, 
sodafs die Umlaufzahl 
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nicht zu hoch anstieg. Bei schweren Arbeiten (Schnei- 
den von 30 mm starkem Blech auf der Scherenseite und 


Lochen von 25 mm starkem Blech mit Stempel von 40 mm 


Dmr. auf der Stanzenseite) wurde das Absperrventil ganz ge- 
öffnet, und wenn die Maschine ihre volle Geschwindigkeit 
batte, konnte das Schwungmoment bis fast zum Stillstande 
ohne den geringsten Schaden für Gutriebe und Antrieb- 
maschine ausgenutzt werden; vergl. Fig. 80 und 81. 

Wesentlich anders ist die Sachlage beim Betrieb mit Dreh- 
strommotoren. Die verwandten Motoren haben, einerlei mit 
welcher Art Anker sie ausgerüstet sind, im normalen Betrieb 
die gleichen Eigenschaften wie der in Fig. 62 behandelte 
5 pferdige Kurzschlufsmotor, d. h. bei Ueberlastung tritt eine 
nur unwesentliche Verringerung der Umlaufzahl ein, während 
die Stromkurve weit über die normale Stromstärke ansteigt. 
Der Motor kann nun mit Vorteil nicht so grofs gewählt werden, 
dafs er bei gröfster Belastung sicher durchzieht, ohne selbst 
übermäfsig beansprucht zu werden, und deshalb mufs er über- 
sichert werden. Wenn dies geschieht und die Arbeiter, wie 
das ja bei Akkordarbeit stets der Fall ist, jeden Arbeitshub 
bei schwerer Arbeit ausnutzen, so wird der Motor binnen 
kurzer Zeit ausgebrannt sein. 

Es ist daher nötig, entweder Motoren zu nehmen, welche 
langsamer ansteigende Stromkurven, Fig. 62, bei starker 
Verringerung der Umlaufzahl aufweisen, sogen. Motoren mit 
grofsem Schlupf, oder man muſs zwischen Motor und Arbeits- 
welle ein stark nachgiebiges Uebersetzungsglied einschalten, 


Böttcher: Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Valcan mit Kraft und Licht. 
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ist die frühere Antriebmaschine einpunktiert Fig. 82 und 83. 
Die zumteil sobr heftigen Stöfse werden durch den Riemen 
wirksam abgeschwächt, sodafs das erste Uebersetzungs-Räder- 
paar am Motor nach mehr als einjährigem Betriebe noch in 
bestem Zustand ist, Fig. 72 bis 74. 

Die schwere Schiffsplattenwalze, Fig. 86 und 87, 
wird für Schiffsbleche, Lokomotiv-Rahmenbleche usw. ver- 
wendet, und zwar sowohl als Richtwalze wie auch zur Her- 
stellung kurzer, verhältnismäfsig scharfer Biegungen, wie sie 
am hinteren Teile des Schiffes (Mantel der Wellenaustritte) 
vorhanden sind. Zu diesem Zweck mufs die Walze, wel- 
che eine gröſste Walzbreite von 9,5 m hat und für 25 mm 
Blechstärke noch ausreichen soll, völlig sicher gehandhabt 
werden, weil sonst bei der Umfangsgeschwindigkeit von 
40 mm/sk die Platte leicht verwalzt werden kann. Vor 
Einrichtung des elektrischen Betriebes war zum Antrieb eine 
durch Kulissensteuerung umkehrbare Zwillingsmaschine von 
2>< 380 mm Zyl.-Dmr. und 400 mm Hub vorhanden, aufser- 
dem für die senkrechte Verstellung der Druckwalze eine 
kleine Einzylindermaschine von 225 mm Zyl.-Dmr. und 250 mm 
Hub. Mit der Dampfmaschine war die Umlaufzahl der Walze 
zunächst innerhalb verhältnismäfsig weiter Grenzen verstell- 
bar, und das Stillsetzen konnte durch Gegendampf schnell 
und genau geschehen. An der Maschine zur. senkrechten 
Verstellung der Druckwalze konnte bei zu starkem Nach- 
spannen der Widerstand höchstens so grofs werden, dafs sie 
stehen blieb; eine Gefahr war hier nicht vorhanden. 


Fig. 86 und 87. Schiffsplattenwalse. 
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welches dem Motor seine Umlaufzahl beizubehalten’ gestattet, 
gleichzeitig aber starke Geschwindigkeitsverringerung der 
Schwungradwelle zuläfst. 


toren usw. nur gewisse Typen eingebaut werden sollten, so. 
konnte die Verwendung der übrigens verhältnismälsig kost- 
spieligen Motoren mit grofsem Schlupf nicht infrage kommen, 
und daher blieb nur das zweite Mittel, ein nachgiebiges 
Zwischenglied, übrig. Als solches wurde ein stark bean- 


spruchter kurzer Riemen gewählt, welcher während des - 


Arbeitshubes des Werkzeuges schleift. Auf diese Weise sind 
Verringerungen der Umlaufzahl der Schwungradwelle von 
150 auf 90 i. d. Min. erzielt worden, ohne dafs der Motor 
mit erheblich stärkerer als der normalen Stromstärke hätte 
gesichert werden müssen. 


In Fig. 82 bis 85 sind einige Lochwerkantriebe ab- 
gebildet. Wie an den anderen Stellen, so war auch hier 
Hauptgewicht auf möglichst kurze Betriebsunterbrechung 
während des Umbaues zu legen. Daher wurde an fast allen 
Stellen die alte Kurbelwelle der Dampfmaschine als Schwung- 
radwelle für den neuen Antrieb belassen, Fig. 78. In Fig. 84 


Da bei der vorliegenden Anlage 
mit Rücksicht auf Reserveteile, Auswechselbarkeit der Mo-. 


Für den elektrischen Antrieb waren hiernach die Be- 
triebsbedingungen gegeben. Zur senkrechten Verstellung 
wurde cin besonderer Motor angeordnet, der mit Riemen 
(lose und feste Scheibe) und einer Räderübersetsung auf die 
Welle für die Wechselgetriebe arbeitet. Einer Ueberlastung 
des Motors infolge zu starken Nachspannons der Druckwalze 
ist durch Wahl eines schwachen Riemens vorgebeugt, der 
bei zu grofser Belastung schleift. a 


Der Hauptantriebmotor von 30 PS wird mittels eines 
dreipoligen Hebelumschalters in Verbindung mit einem ge- 
wöhnlichen Flüssigkeitsanlasser bedient. Beim Walzen kurzer 
Krümmungen wird der Anlasser nur so weit herunter- 
gekurbelt, bis der Motor seine Geschwindigkeit erreicht hat; 
zum schnellen Anhalten ist eine kräftige Fufsbramse ange- 
baut, die am Umfange der Hauptantriebscheibe angreift. 
Mit dieser Bremse werden die beträchtlichen rotieranden 
Massen aus der vollen Umlaufzahl in rd. 2,5 sk stillgesetzt. 
Der Anlasser wird während des Anziehens der Bremse hoch- 
gekurbelt. Da der Riemen während des Bremsens auf der 
Motorscheibe gleitet, sind seitliche Ränder vorgesehen, um 
zu verhindern, dafs er abläuft. (Sehlufs folgt) 
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Beitrag zur Bestimmung der Malsstäbe von Indikatorfedern. 
Von E, Förster, Ingenieur, Breslau. o 


(Vorgetragen im Breslauer Besirksverein deutscher Ingenieure.) 


Die durch den Verein deutscher Ingenieure angeregten 
Beratungen . über Einheitlichkeit bei der Feststellung der 
Malsstäbe von Indikatorfedern haben weite Kreise auf diese 
äulserst wichtige Frage aufmerksam gemacht. Auch im Bres- 
lauer Bezirksverein haben infolge dieser Anregung lebhafte 
Erörterungen stattgefunden, die sich vornehmlich mit zwei 
Fragen beschäftigten. 


. Zunächst wurde der Wunsch anopica, dafs die die 
Federn herstellenden Fabriken sowie die bekannten Prüfungs- 
stellen ‚an technischen Hochschulen, bei Dampfkesseliiber- 
wachungsvereinen usw. der geprüften Feder stets einen Prü- 
fungsbericht beifügen sollten, d.h. eine Angabe darüber, wie 
der Mafsstab gefunden ist, durch welches Prüfungsverfahren, 
ob mit Dampf-, Wasser- oder Luftdruck, bei welcher Tempe- 
ratur, und ob er für Be- oder Entlastung gültig sei. Das Be- 
dürfnis hiernach erscheint durch die Abhändigkeit des Mafs- 
stabes von allen diesen Nebenumständen gerechtfertigt, da 
bisher noch keine zuverlässige Trennung des Einflusses jedes 
einzelnen derselben möglich ist. 


Ueber diese Frage sowie über weitere Vorschläge hierzu 
wird der vom Hauptverein zu berufende Ausschufs zu ent- 
scheiden haben. 

Hier soll nur der zweite der vorgebrachten Punkte erörtert 
werden: nämlich die Feststellung zweckmälsiger Prüfungs- 
weisen, welche dem im Maschinenhause tätigen Ingenieur 
auch ohne Laboratorium und kostspielige umständliche Ein- 
richtungen jederzeit ermöglichen, seine Indikatorfedern genau 
und schnell selbst zu prüfen. 

Der vom Breslauer Bezirksverein beauftragte Ausschufs 
hatte hierzu eine Anzahl von Versuchen angestellt und sich 
Geräte angeschafft, die sich durch ihre Einfachheit, Zuver- 
lässigkeit und leichte Handhabung zur Nachahmung wohl 
empfehlen. Sie sollen deshalb zugleich mit der Anwendung 
der hier als zweckmäfsig erkannten Rechnungsweise beschrie- 


ben, und es soll nur ein das Verfahren kennzeichnender Ver-. 


such besprochen werden. 


Es mufs, sobald es sich um Indizierung von Dampf- 
maschinen handelt, grundsätzlich davon abgesehen werden, 
die Feder kalt zu prüfen und dann den Malsstab etwa 
nach der Rosenkranzschen Formel b = a (1 + 0,0003723 f) zu 
berechnen. Die Reibungsverhältnisse werden durch die er- 
höhte Temperatur so wesentlich andere, dafs eine solche Be- 
rechnung von vornherein ausgeschlossen ist, zumal da die 
Einsetzung der Temperaturerhöhung £ in die Formel natürlich 
deren genaue Bestimmung voraussetzt und dies wenigstens 
im Maschinenhause nicht möglich ist. Es zeigt sich bei Ver- 
suchen, dafs etwa von 100° an der Mafsstab fast unveränder- 
lich ist, ein Beweis dafür, dafs der Grund der Aenderung 
nicht in der Feder selbst, sondern in andern Verhältnissen zu 
suchen ist. 


Fiir die Praxis kommt es nicht darauf an, den Mafsstab 
der Feder allein ohne Kolben zu bestimmen, sondern unter 
voller Beriicksichtigung aller beim Indizieren auf die Feder 
wirkenden Einflüsse. Dieser Grundsatz ist stets festgehalten 
worden. 

Die Mersuchscinrehmungen dind folgende: 


1) Prüfen mit inniitelbarer Dampfbelastung. 


Um die Lage der Indikatoren beim Indizieren und die 
durch diese Lage bedingten Reibungsverhältnisse nicht zu 
ändern, sind Stutzen nach Fig. 1 zwischen Indikatorhahn und 
Indikator eingeschaltet, an deren Flansch ein Kontrollmano- 
meter angeschraubt wird. Nach Feststellung des Maschine 
im toten Punkt lassen sich durch Abdrosseln der Dampf- 
druckes leicht die Mafsstäbe anzeichnen. Das Abdrosseln des 
Dampfdruckes mit dem Indikatorhahn erfordert nur geringe 
Uebung. 


festgeschraubt. 


Als besonders wertvoll erscheint bei dieser Feststellung 
der Mafsstäbe, dafs der Indikator bei der Prüfung genau die 
gleiche Lage hat wie beim Indizieren. 

Gegen diese Prüfungsweise lifst sich einwenden, dafs bei 
den gebräuchlichen Kontrollmanometern die Teilung der nie- 
drigen Drücke so klein ist, dafs sie nicht genau abgelesen 
werden können. Es wird sich aus diesem Grunde allerdings 
empfehlen, dieses Verfahren nur für höhere Drücke anzuwen- 
den, bei denen man genügend genau ablesen kann. 


Fig. l. 


Anordnung des Indikators zur Prüfung mit Dampfdruck. 
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Hat man dagegen eine reichlich grofse Manometerteilung, 
so kann man das Verfahren für jede Feder verwenden. 


2) Prüfen mit Gewichten. 


Der Indikator wird vor und nach dem Indizieren von 
unten in das Gehinge, Fig. 2, eingesteckt und mit der 
Ueberwurfmutter (bei Rosenkranz und Schäffer-Budenberg alte 
Konstruktion) oder mit einer Hohlschraube nach Fig. 3 (bei 
Schäffer-Budenberg nene Konstruktion und Crosby) von oben 
Selbstverständlich ist, wenn die Prüfung vor 
dem Indizieren erfolgt, durch längeres Einlaufen die Behar- 
rungstemperatur des Indikators herzustellen. ‘Das Gehänge 
wird in den Haken des Kranes gehängt; ist ein solcher 
nicht vorhanden, so wird statt des Gehänges ein Winkel, 
Fig. 4, verwendet, der an irgend eine senkrechte Fläche 
angeschraubt wird. Die Belastung erfolgt dann in bekannter 
Weise mittels des Bollinckxschen Bügels mit angehängter 
Wagschale, Fig. 2. 

Diese Prüfungsweise ist auch für schwache Federn sehr 
genau. Man mufs allerdings mit der Schätzung der Temperatur 
des Indikatorkolbens eine Unbekannte einführen; doch ist sie 
bei näherer Besichtigung ohne wesentlichen Einflufs. 

Der Kolben läfst sich kalt mit einem Mikrometertaster 


‘bis auf 0,01 mm genau messen und damit eine Konstante für 


den betreffenden Indikator ermitteln. 
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Die Querschnittvergréfserung beträgt bei einer Tempe- 
raturerhöhung von 20° auf 100°, 150° und 250° 0,28, 0,4 und 
0,8 vH. Wäre bei den Grenztemperaturen des Dampfes von 
110° und 150° im Zylinder die Temperatur des Indikatorkol- 


Fig. 2 bis 4. Vorrichtung sur Prüfung des Indikators mit Gewichten. 


bens mit 130° geschätzt und wäre eine der Grenztemperaturen 
die wahre, so betrüge der Fehler nur 0,05 vH; dementspre- 
chend würde bei 150° und 250° Dampftemperatur der Fehler 
0,3 vH betragen. 

Dieser bei höheren Temperaturen und bei Ueberhitzung 
grölsere Fehler wird dadurch wieder ausgeglichen, dafs dann 
bei den gleichzeitig auftretenden hohen Drücken der Einflufs 
anderer Fehlerquellen erheblich gröfser wird. 


Bei den Versuchen wurden ein alter Indikator von Schäf- 
fer & Budeuberg mit sehr leicht gehendem Kolben und ein 
ganz neuer Rosenkranz-Indikator mit noch unbenutzter Feder 
verwendet. Die Feder des ersten Indikators war von einem 
Dampfkessel-Ueberwachungsverein nachgeprüft worden. Die 
Plombe wurde erst beim Einsetzen in den Indikator gelöst. 

Die Figuren 5 und 6 geben die graphische Darstellung 
der verschiedenen Federprüfungen. 

In Fig. 5 sind die Zahlenwerte der Zahlentafeln 1 bis 3 
(s. unten) in 35 facher natürlicher Gröfse dargestellt. 

Die Dampf- und die Gewichtprüfung stimmen ziemlich 
genau überein. Es ergibt sich für die Feder von Schäffer & 
Budenberg folgendes (für die andere Feder ist die Rechnung 
nicht wiedergegeben, weil ein Beispiel zur Kennzeichnung 
der Prüfungs- und Rechnungsarten genügt): 


1) Normalmafsstab 5mm = 1 kg 
2) Angabe des Ueberwachungsvereines 
nach Zahlentafel 3 5,01 mm = 1 kg 


Ent- und Belastung 
nicht unterschieden. 


Zur Berechnung der Mittelwerte ist, wie bei den Zahlentafeln 
angegeben, das Verfahren von E. Meyer’) angewendet, welches 
die Wertigkeit der Zwischenbeobachtungen am besten zum 
Ausdruck bringt. 


3) Prüfung mit Dampf nn 4,76 mm = 1 kg bei Belastung 


Zahlentafel 1 4,98 » =1 » >» Entlastung 
4) Prüfung mit Gewichten 

nach Zahlentafel 2 4,1 » =1 » >» Belastung 

der Indikator ist warm 4,88 » —1 » >» Entlastung 


Das Gesamtmittel ist bei 3) 


4,76 +- 4,98 

7 . = 4,87, 
bei 4) 4,72 + 4,88 

= 3 — == 4,80; 


beide Werte unterscheiden sich um 1,46 vH. 


Berechnet man den mittleren Gesamtmafsstab unter Be- 
rücksichtigung der Gréfse der Expansions- und Kompressions- 


) Z. 1901 8. 1841. 


12 kg-Feder im alten Indikator von Schiffer & Budenberg. 


Zahlentafel 1. 
Dampfprüfung nach Fig. 1 


Mano- 
Belastung Entlastung 
naher K f Belastung kg/qem 
kg/yem | Ordinate | Mafsstab | Ordinate | Mafsstab ke 
1 4,9 4,9 5.5 5,5 8,014 0,93 
2 9,3 4,65 10,5 ),25 6,014 1,86 
3 13,9 4,63 15,2 5 „06 9.014 2,79 
4 18,7 4,68 19,7 4,92 12,014 3,72 
5 23,7 4.75 23,8 1,76 15,014 4.65 
6 28,5 4,75 29,6 4,93 18,014 5,58 
7 33,5 4,79 35,0 5,00 21,014 6,52 
5 38,5 4,81 39.6 4,85 24,014 7,45 
9 43.3 4,81 45,1 5,01 27,014 8,37 
45 914.8 994.0 80,014 9,30 
33.014 10,24 
) 224.0 i 
Mittel = 4,70 — = 4,98 | 61,41 
45 
Mittel 


Indikatorkolben kalt 20,25 mm Dmr. 


Zahlentafel 2. 
Gewichtprüfung nach Fig. 2 


Zahlentafel 8. 
Angabe des Dampfkessel- 
Ueberwachungsvereines 


Belastung h Entlastung Druck Ordinate | Mafsstab 
Ordinate Mafsstab | Ordinate | Mafsstab kg/qem 
8.6 | 8.87 4,5 4,83 1 4,9 4,9 
8,2 4,41 9.0 4.84 2 9.9 4.95 
13,0 4,67 13,5 4,85 3 14.8 4,93 
17,6 4.73 18,0 4.84 4 19,9 4,98 
21,3 4,58 22,8 4,91 5 24,9 4,98 
26,3 4,72 27,5 4,93 6 | 299 4,98 
81,1 4,77 81,6 4.85 7 35,0 5,00 
35,6 4.80 37.0 4.96 8 40,1 5,01 
39,7 4,74 40,6 4,86 9 45,2 5,02 
43,9 4,72 45,1 4,85 10 50,3 5,03 
49,9 4,87 11 55,6 5,05 
290.2 2496 | 12 60,2 5,02 
249.6 78 BER T | 
aii vE ie Mittel 78 = 5,01 


Der Druck ist berechnet für 0,3 vH Querschnittvergröfserung. Normalmafsstab der Feder 1 kg = 5 mm. 


Der Indikator hat keinen Dampfmantel. 


mittlere Höhen kalgo 
Ame | Ime , 


6 
5,58 | 0,54 , 
1,63 0,48 
1,32 | 0,60 4 
1,26 3,0 3 
1,86 2 
2,16 
$8 á 
16,98 | 4,62 
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Fig. 5. 
12 kg-Feder von Schäffer & Budenberg 
im alten Indikator. 


/ Fig. 6. 
\ 7 12 kg - Feder von Dreyer, Rosenkranz & 
N, BEN Droop im neuen Indikator. 
Nec f “ 
— = — 
\ 


N LF 86 9 0 


Ha= AA. -hac = 16,98—4, 62 12,8 


flichen oder vielmehr ihrer beim Planimetrieren sich er- 
gebenden mittleren Höhen, also 


M= 3 
hm, Am, 9 
Me Me 


und setzt m, = 4,76 bezw. 4,72 und m. = 4,98 bezw. 4,88, so 
erhält man für beide Prüfungen — zufällig — den gleichen 
Wert, nämlich für 3) und 4) 4,67. 

Rechnet man auf die Schrötersche Art!), indem man das 
Diagramm Fig. 7 für je 1 kg Druckzunahme in verschiedene 
Streifen einteilt und für jeden Streifen den Mittelwert seiner 
aus den Zahlentafeln 1 und 2 sich ergebenden Grenzdrücke 
annimmt, so ergibt sich der mittlere Gesamtmafsstab 
has Nag 


Für den vorliegenden Fall folgt für 3) 5,05 und für 4) 
5,012 mm = 1 kg, welche Werte sich um 0,7 vH voneinander 
unterscheiden. 


— DB. 


) 8. Z. 1897 8. 845. 


normal rug Sum 
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Fig. 8. 


2 kg-Feder von Dreyer, Rosenkranz & 
Droop im neuen Indikator. 
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—Gewichspröung Indikator halt fig. 7u.8 
warmlig. d 


” » 
Dampfprüfung Fig. 6, 7.8 
—-—- — — Angabe des Damgfkesseluberwochungsvereines 


— Belastung — £nrlostung 


Diese »mittleren Gesamtmafsstibe« sind nun®der Be- 
rechnung aller übrigen Diagramme zugrunde zu legen, aus 
denen das Diagramm Fig. 7 als mittleres ausgewählt worden 
ist. Etwas gröfser sind natürlich die Unterschiede bei 
Berechnung der Federmalsstäbe nach Fig. 6, weil da offen- 
bar die Reibung eine gröfsere Rolle spielt. Um die Reibung 
überhaupt möglichst auszuschalten, empfiehlt es sich, bei Ge- 


wichtbelastung durch leichtes Drücken auf den Bügel, bei 


Dampfbelastung durch Ziehen an der Kolbenstange die Feder 
vor dem Schreiben in leichte Schwingungen zu versetzen. 

Nach alledem scheinen die vorstehend beschriebenen 
Einrichtungen geeignet, eine sehr wesentliche Ergänzung 
der für den indizierenden Ingenieur notwendigen Geräte zu 
bilden. Es können natürlich nur die auf gleiche Art erhal- 
tenen Gesamtmafsstibe miteinander verglichen werden. Für 
welche Art der Berechnung des Gesamtmafsstabes man sich 
entscheidet, ist eine Sache für sich. Mir erscheint die 
Schrötersche Rechnungsweise die genaueste; sie beschränkt 
den Fehler, der bei Bestimmung eines Wertes gemacht wor- 
den ist, auf nur 2, Flächenstreifen, während bei den andern 
Rechenweisen diese Fehler auf die ganze Berechnung Ein- 
flufs haben. 

Jedenfalls — und das ist die Hauptsache — liefern beide 
Priifungsarten sehr gut tibereinstimmende brauchbare Ergeb- 
nisse, und da die erforderlichen Vorrichtungen sehr einfach, 
leicht und handlich sind, so wird sich eine Priifung der In- 
dikatorfedern in einer oder der andern Art jedesmal ohne 
besondere Mühe bewerkstelligen lassen. Wer an viel benutz- 
ten Indikatorfedern bisher auf Tren und Glauben immer den 
ursprünglichen Mafsstab angenommen hat und dann seine 
Federn einmal nachprüft, wird erstaunt sein, mit welcher Un- 
genauigkeit er unwissentlich bei seinen Rechnungen gear- 
beitet hat. 

Um zu zeigen, wie schwierig es ist, bei schwachen Fe- 
dern auf die in Fig. 1 dargestellte Weise den Federmafsstab 
zu bestimmen, sind in Fig. 8 die Schaulinien einer 2 kg-Feder 
dargestellt. Die grofsen Schwankungen der Dampfdruck- 
linien rühren von der Unmöglichkeit her, an einem Mano- 
meter gewöhnlicher Einteilung bei dem grofsen Federhub ge- 


‚nau abzulesen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 13. Oktober 1902. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 28. Februar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Noé. 
Anwesend 79 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Prof. Dr. Wittelshöfer aus Berlin (Gast) spricht über 
die technische Verwendung des Spiritus. 

Der Vortragende erörtert zunächst in eingehender Weise 
die wirtschaftliche Seite der Spirituserzeugung. Die Bedeutung 
des Brennereigewerbes erhellt wohl daraus, dafs im Jahre 1901 
in Preufsen 400 Mill. ltr Spiritus hergestellt wurden. Hieran 


sind vor allem die östlichen Provinzen beteiligt; die Spiritus- 
erzeugung verschwindet im Westen immer mehr, wo sie in 
den Händen von Brennereibesitzern ruht, die nur trinkbare 
Ware herstellen, für die sie einen gleichmäfsigen Absatz bei 
guten Preisen haben. In den Provinzen des Ostens wird der 
erzeugte Spiritus vorzugsweise rektifiziert oder als Verschnitt- 
ware benutzt. 

Im Osten ist die Brennerei kein selbständiges Gewerbe, 
sondern mit der Landwirtschaft verbunden. In diesen Gegen- 
den nimmt der Kartoffelbau immer mehr zu seit Einführung 
der rationellen Fruchtfolge, d.h. des Wechsels im Anbau von 
Körner- und Hackfrüchten. In manchen Bezirken haben in 
den letzten 10 Jahren die Ernteerträge um 33 vH zugenommen. 
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Die Kartoffeln finden an Ort und Stelle keine Verwendung 
für Speisezwecke; man kann sie, da sie wenig wertvoll 
sind und infolgedessen auch keine hohen Frachtkosten ver- 
tragen, nicht versenden, sondern mufs sie auf dem Gut 
verarbeiten. In den letzten 15 Jahren traten nun mehrere 
Ereignisse ein, welche den Absatz des aus dieser ungeheuren 
Menge Kartoffeln hergestellten Spiritus in hohem Mafse er- 
schwerten. Im Jahre 1887 wurde die Branntweinsteuer von 
16 M auf 86 M für 100 ltr erhöht. Ging hierdurch der Absatz 
im Inlande bedeutend herunter, so wurde auch allmählich die 
Ausfuhr durch die Steuergesetzgebung der einzelnen Länder 
ganz erheblich beschränkt. Während in den achtziger Jahren 
die Ausfuhr nach Spanien 80 bis 100 Mill. ltr Spiritus betrug, 
ist sie heute auf 12 bis 15 Mill. ltr im Jahre zurückgegangen. 


Man beabsichtigt jetzt, den Spiritusverbrauch in Deutsch- 
land zu heben, ohne den Branntweinverbrauch zu erhöhen. 
Es zeigt ja auch die Statistik, dals der Verbrauch an Brannt- 
wein allmählich sinkt, und es mufs deshalb versucht werden, 
den Spiritusv erbrauch in der Technik zu heben. Während im 
Jahre 1887/88 der Verbrauch an Spiritus in den verschiedenen 
Gewerben nur 38 Mill. Itr betrug, konnten im Jahre 1901 112 
Mill. ltr für industrielle Zwecke "abgesetzt werden. Da der in 
der Technik benutzte Spiritus stenerfrei abrereben wird, mufs 
er ungeniefsbar gemacht werden. Dies geschieht, indem man 
zu 100 ltr Spiritus 2 Itr Holzgeist und '⁄ ltr Pyridinbasen zu- 
setzt. Unvollständig denaturierter Spiritus findet in Puiver- 
und Zelluloidfabriken Verw endung und wird in diesen Fabriken 
selbst denaturiert, 


Die Absatzgebiete für Spiritus in der Technik sind zahl- 
reich. Insbesondere die chemische Industrie verbraucht ge- 
waltige Mengen; für Speiseessig werden im Jahr 16 bis 17 Mill. 
ltr verwendet. Der meiste Spiritus wird jedoch zur Erzeugung 
von Wärme benutzt, also für Heiz-, Leucht- und motorische 
Zwecke. Die älteste Verwendung ist die zu Kochzwecken. 
Bei den neuzeitlichen Kochern, von denen der Vortragende 
eine gröfsere Anzahl vorführt, und die zumteil regulierbar 
sind, wird der Spiritus zunächst vergast und dann verbrannt. 
Bei einzelnen Kochern ist der Grundgedanke des Bunsen- 
Brenners durchgeführt, indem der Spiritus, bevor er verbrannt 
wird, ein Rohr durehströmt und die zur V erbrennung erforder- 
liche Luft mit sich reifst. Gerade für Kochzwecke hat der 
Spiritus eine Reihe Vorteile: er ist in der Anwendung reinlich, 
und die Wärmequelle steht ohne Vorbereitung jeden Augen- 
blick zur Verfügung. Der Spiritus ist jedoch zu teuer, als 
dafs es sich lohnen würde, ausschliefslich damit zu kochen. 
Man hat auch Spiritusöfen hergestellt, die sehr gut heizen, die 
jedoch im Betrieb zu teuer sind, um allgemeiner zur Verwen- 
dung kommen zu können. 


Zu Leuchtzwecken wurde der Spiritus erst in den letzten 
Jahren verwendet. Die erste Spiritns-Glühlampe stammt aus 
dem Jahre 1895; sie rechtfertigte jedoch ebensowenig die in 
sie gesetzten Hoffnungen wie “die andern zu der Zeit aufge- 
kommenen Spirituslampen. Bessere Ergebnisse liefert die 
Auersche Spiritus-Glühlampe, die der Vortragende anhand 
einer Zeichnung erklärt. Diese Lampe hat eine Leuchtkraft 
von 60 bis 62 Kerzen und verbraucht in der Stunde ungefähr 
1/4 ltr Spiritus; sie hat jedoch den Nachteil, dafs stets eine 
Vergaserlampe brennen mufs. 
hergestellten Lampen vergast die Flamme selbst den Spiritus; 
hilt man diese Lampen, von denen viele tausende bereits im 
Gebrauch sind, rein und im guten Zustand, so geben sie zu 
Anständen keine Veranlassung. Die Beleuchtung . mit ihnen 
stellt sich, wenn auf. die erzeugte Lichtmenge umrechnet, um 
30 vH billiger als mit Petroleumlampen.“ Ein Mifsstand bei den 
Spirituslampen ist darin zu erblicken, dafs 1 bis 1% Minuten 
Vorbereitung erforderlich sind, bis die Lampe brennt. 


| Die Verwendung des Spiritus zu Motorzwecken stammt aus 
jüngster Zeit. Bis zu der im Jahre 1899 erfolgten Gründung 
des Spiritusringes 'standen der allgemeinen Verw endung des 
Spiritus für Kraftzwecke erhebliche wirtschaftliche Schwierig- 
keiten insofern im Wege, als der Preis für Spiritus fortw ährend 
gewaltig schwankte. Heute kosten 100 Itr Spiritus fiir Motor- 
zwecke "is M frei Bahnstation überall in Deutschland, und. der 
Spiritusring hat sich dureh Vertrag mit 400 Besitzern von 
Spiritusmotoren verpflichtet, diesen Preis bis zum Jahre 1908 
nieht zu erhöhen. Versuche von Prof. E. Meyer haben ge- 
zeigt, dafs der Spiritusmotor einen thermischen Wirkungsgrad 
von 29½ vH hat, ein Ergebnis, das nur vom Diesel-Motor über- 
troffen, von keiner andern mit flüssigem Brennstoff arbeitenden 
Maschine jedoch erreicht wird. Die Ursache dieses gün- 
stigen W irkungsgrades ist wohl darin zu erblicken, dafs der 
Spiritus vermöge seines Gehaltes von 8 bis 9 vH Wasser hohe 
Kompressionsgrade zulälst, ohne dafs man Vorzündungen be- 
fürchten mufs. Da Spiritus nieht so kohlenstoffreich ist wie 
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Petroleum und Benzin, so ergibt er auch eine reinere Ver- 
brennung. Prof. Meyer ermittelte bei einem Motor von 20 PSe 
einen Verbrauch von 0,4 kg 90 prozentigem Spiritus bei voller 
Belastung. Die Pferdestärke kostet demnach 7½ Pfg in der 
Stunde, und der Spiritus, der nur 5600 WE hat, kann deshalb 
mit dem Petroleum als Kraftmittel in Wettbewerb treten, das 
10 bis 11000 WE bei der Verbrennung entwickelt. 

In der sich anschliefsenden Erörterung weist Hr. Himly 
noch einmal auf die grofsen Vorzüge des Spiritus bei seiner 
Verwendung im Haushalt, insbesondere auf seine Reinlichkeit 
hin. Hr. Block teilt mit, dafs die ihm bekannt gewordenen 
Spirituslampen stark dunsten, worauf der Vortragende erwidert, 
dals der Geruch dieser Lampen gegenüber Petroleumlampen 
sehr gering sei. Hr. Joh. Körting stellt auf eine Anfrage 
des Hrn. Schwehm fest, dafs der Spiritusmotor tatsächlich 
sehr billig arbeite und dafs die Ursache hierfür in dem Arbeits- 
prozefs zu erblicken sei. Hr. Baert! teilt mit, dafs die von 
der Maschinenfabrik Augsburg gelieferten Diesel-Motoren zur 
vollen Zufriedenheit ihrer Besitzer arbeiten. Die Betriebskosten 
des Diesel-Motors stellen sich bei einem Petroleumpreis von 
15,50 & für 100 kg auf 3½ bis 4 Pfg/PS-st. 


Sitzung vom 7. März 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 
Anwesend 47 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Körting erstattet Bericht namens des Ausschusses, 
der die Frage- der Einrichtung einer höheren Maschinenbau- 
schule beraten hat. 

Der Ausschufs ist zu der Ansicht gekommen, dafs die Ume 
wandlung der Maschinenbauabteilung der Handwerker- und 
Kunstgewerbeschule in eine höhere Maschinenbauschule nicht 
zweckmälsig sei mit Rücksicht auf die in dem Bezirke des 
Vereines bestehende höhere Maschinenbauschule in Einbeck. 
Zur Errichtung dieser Schule sei der Bezirksverein behülflich 
gewesen, und ein Mitglied des Vereines sitze im Kuratorium. 
Jiese Schule erscheine bei Begründung einer ihr so nahe 
liegenden neuen höheren Maschinenbauschule in einer so 
bedeutenden Stadt wie Hannover in ihrem Bestande bedroht, 
zumal die vorhandenen Schulen bei dem heutigen Stande der 
Industrie den Bedarf genügend zu decken vermögen. Die 
Ansicht des Ausschusses geht dahin, dafs die hannoversche 
Schule bestehen bleiben möge und die Umwandlung für einen 
späteren Zeitpunkt ins Auge zu fassen sei, wenn das Bedürfnis 
an mittleren Technikern wieder in solchem Mafse vorhanden 
sei, dafs beide Schulen nebeneinander zu bestehen vermöchten. 

Die Versammlung spricht sich im Gegensatz hierzu für 


die Umwandlung aus. Jedoch soll in dem “Gutachten auf das 


Bestehen der Einbecker Schule in der Nähe Hannovers hinge- 
Vien werden. 

Schwehm verliest alsdann einen Bericht des Hrn. 
Prof. . Mever über Versuche mit Spiritusmotoren. Die Ver- 
suche mit drei Marienfelder Motoren ergaben nachstehendes: 


Vollbelastung (23,86 PS.) 408 g Spiritus 
/ Belastung . . . . 440 » 
a] » >.. . « 907 » » 
ur > 722 >» » 


Die Kompression betrug 10 bis 11 at, die Explosionsspan- 
nung bis 28 at. 

Motor II zeigte bei den entsprechenden Belastungen 425, 
466, 556, 854 g Verbrauch bei 12 bis 13 at Kompressions- und 
30 at Explosionsspannung. Motor III ergab 394, 436, 507, 719 g 
Verbrauch bei 13 bis 14,5 at Kompressions- und bis 32 at Explo- 
sionsspannung. Dies ergibt bei Volllast und Annahme von 
5500 M für Spiritus einen thermischen Wirkungsgrad von 
28,7 V oc 


für 


Motor I | 1 PS-st. 


Soin vom 14. März 1902. 


Volsiizender: Ar. Körting. Schriftführer: Hr. Noe. 
Anwesend 51 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Taaks spricht über überraschende Vorkomm- 
nisse an einem Tiefbrunnen, welcher für die Provinzial- 
Heil- und Pflegeanstalt bei Lüneburg i im Frühjahr 1901 abgeteuft 
und im darauf folgendem Sommer in Betrieb genommen war. 

Der V ortragende erläutert zunächst die geologischen Ver- 
hältnisse. Lüneburg liegt im IImenau-Tale in 1 der Lüneburger 
Heide in welligem Gelände. Dicht an der Stadt beginnt eine 
miifsige Bodenerhebung, aus der früher in ausgedehntem 
Malse Bausteine gebrochen wurden und noch jetzt Kalk ge- 
wonnen wird. In Lüneburg befindet sich auch eine Zement- 
fabrik, die ihre Rohstoffe aus einer in der genannten Bodenerhe- 
bung befindlichen Kreidegrube bezieht. Die Stadt erhebt sich 
gegen Westen, und in dieser Gegend zieht ein Höhenrücken 
entlang, auf dem die Provinzial-Heil- und Pflegeanstalt erbaut 
ist, Da die ausgiebige Versorgung dieser Anstalt mit Wasser 
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Schwierigkeiten machte, sollte cin Tiefbrunnen angelegt wer- 
den, und man führte zu diesem Zwecke 2 Tiefbohrungen aus. 
Mit der ersten Bohrung geriet man in die Kreideformation, 
mit der zweiten, die einige 100 m von der ersten angelegt war, 
in bituminöse Schichten. Beide Bohrungen wurden als ergeb- 
nislos aufgegeben, und die Aufgabe, die Wasserversorgung für 
die Anstalt Fires dne wurde bei diesem Stande der Sache 
in die Hände des Vortragenden gelegt. 

Zunchst wurden nun umfassende geologische Untersuchun- 
gen angestellt, deren Ergebnisse der Redner an einer ausge- 
hiingten Tafel erläutert. Im Südwesten des städtischen Geländes 
fand sich ein Horst von Zechstein, ringförmig umlagert von 
Trias, Kreide; sodann diskordant, fast wagerecht vorgelagert, 
Tertiär und Diluvium. Das Tertiär kommt hier in zwei La- 
gern vor, nämlich als ältere Sande und als jüngerer Tou, und 
zwar wurden diese tertiliren Sande in 100 m Tiefe angetroffen. 
In den unteren Schichten war der Sand, der noch auf 90 m 
durchteuft wurde, ganz rein und ohve pflanzliche Finlagerun- 
gen, sodafs angenommen werden konnte, dafs das Wasser, 
welches diese Schichten führten, von zweckmifsiger Beschaf- 
fenheit sei. 

Man entschlofs sich nun, die Tiefbobrung unmittelbar 
als Brunnen zu benutzen, und setzte zu diesem Zwecke in 
bekannter Weise ein Filter aus Kupferrohr ein. Pumpver- 
suche ergaben, dafs das Wasser sandfrei, von guter Beschaffen- 
heit und in der erforderlichen Menge vorhanden war. Man 
lotete hinab und fand das Sieb sandfrei. Der Wasserstand 
wurde 10 m unter Gelände angetroffen, wie vorausberechnet 
war. Bei der verhältnismüfsig grofsen Wassermenge, welche 
der Brunnen liefern sollte, mufste damit gerechnet werden, 
dafs sich der Wasserstand um mehrere Meter absenkte. Zur 
Förderung des Wassers aus dem Brunnen nach dem 2m 
über Gelände befindlichen Maschinenhausflur wurde Druck- 
luft verwendet, und es kam eine Borsigsche Mammut- 
pumpe zur Aufstellung. Das in den Brunnen eingelassene 
Rohr dieser Pumpe ist doppelt; das innere Rohr ist das Druck- 
rohr für das Wasser, während durch das hierzu gleichachsige 
Rohr die Druckluft abwärts und mittels eines Saugkopfes in 
das Wasser geführt wird. Das äufsere gleichachsige Rohr ist 
als Steigrohr bis 170 m unter Gelände abwärts geführt und 
taucht in das Aufsatzrohr des Filters ein. Zwischen Steigrohr 
und Filterkopf blieb ein Raum von 2½ m. Das Futterrohr der 
Bohrung war nach Einsetzen des Filters bis etwa 3 m über 
Filterkopf hochgezogen. Daher entbehrte das Filteraufsatzrohr 
in seinem unteren Teile eines Schutzes gegen das Hufsere Bo- 
denmaterial. 

Aus den Versuchen war bekannt, dafs das Wasser Eisen 
und freie Kohlensäure enthielt. Letztere ist gefürchtet, weil 
sie unter gewissen Verbältnissen Bleivergiftungen verursachen 
kaun. Um Eisenoxydul und freie Kohlensäure zu entfernen, 
mufs das Wasser durchlüftet werden, und dies geschieht bei 
dem inrede stehenden Brunnen in vorzüglicher Weise durch 
die als Fördermittel dienende Prefsluft. Das Wasser wird in 
einen eisernen Verteilbehälter hochgeführt und von hier durch 
Tonrohre zu Filtern geleitet. Das gefilterte Wasser gelangt 
in einen Reinwasserschacht von 125 cbm Inhalt. Im Vorder- 
teile des Gebäudes ist die Maschinenanlage untergebracht, dio 
aus zwei Elektromotoren, einer doppelt wirkenden Reinwasser- 
pumpe und einem Kompressor bestebt. Letzterer bat, um ver- 
schiedene Leistungen zu erzielen, zwei ungleich grofse An- 
triebscheiben. Vom Hauptdruckwindkessel führt die Druck- 
rohrleitung nach dem Hochbehälter, und von diesem Druckrohr- 
strang zweigt noch eine kleinere Leitung ab in den Zwischen- 
raum zwischen Futterrohr und Rohr der Mammutpumpe, um 
das Filter mit Reinwasser zu spülen. 


Bei der Inbetriebnahme im Juni 1901 arbeitete die ganze 
Anlage tadellos; doch zeigte sich, dafs die Mammutpumpe 
wohl bei kleiner, aber nicht bei grofser Leistung die be- 
dungene Wassermenge förderte. Man nahm an, dais die Wi- 
derstinde beim Eintritt des Wassers in das enge Brunnenrohr 
zu grofs seien. Es wurde deshalb beschlossen, einen zweiten 
Brunnen abzuteufen. Wiederholte Lotungen ergaben, dals das 
Filter bis auf den Grund frei von Sand, also auch unver- 
sehrt war. 


Im August 1901 traten nun Störungen bei dem Brunnen 
ein. Zunächst förderte die Pumpe Sand, später führte das 
Wasser Braunkohlenstückchen mit, und als am 17. September 
die Spülleitung in Betrieb gesetzt wurde, zeigte sich, dafs nach 
kurzer Zeit kein Wasser mehr in den Brunnen eindrang. Nun 
lotete man in den Brunnen, nachdem unmittelbar vorher die 
Pumpe gearbeitet hatte; das Lot ging wohl in die Tiefe, allein 
als man es hochziehen wollte, hing es so fest, dafs es nicht 
mehr aus dem Brunnen gezogen werden konnte. Man mulste 
nun schliefsen, dafs Sand in grofser Menge in den Brunnen 
eingedrungen sei. An diesem Tage liefs auch die Mammut- 
pumpe stark in ibrer Leistung nach. Gleichlaufend mit dic- 
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sen Erscheinungen zeigten sich auffälliee Veränderungen in 
der chemischen Beschaffenheit des Wassers. Es änderte sich 
die bleibende Härte des Wassers von 1,1 auf 6,7 Grade, der 
Gehalt an Schwefelsäure von 13,7 mg/ltr auf 90, der an Ei- 
senoxydul von 5,4 auf 8,4, während auch die Menge der im 
Wasser enthaltenen organischen Teile zunahm. Der Schlufs, 
dafs beide Vorgänge in einem Zusammenhange ständen, lag 
nahe. 

Es ist nun eine bekannte Tatsache, dafs sich in unseren älte- 
ren Formationen in Begleitung von allen Koblenvorkommnissen 
Schwefeleisen in Sanden, Kiesen und Tonen findet. Unter 
dem Einflufs von Sauerstoff zersetzt sich Schwefeleisen in 
Brauneisenstein und Schwefelsäure. Der Brauneisenstein zer- 
fällt, und das entstehende Eisenoxvd wird zu Eisenoxvdul re- 
duziert, das in Wasser löslich ist. Die Schwefelsäure wird in 
Wasser gelöst, verbindet sich mit Kalk zu Gips und bleibt 


auch als solcher in Wasser gelöst, dessen Härte dabei zunimmt. 


Aufgrund dieser Ueberlegung kam der Redner zu der 
Ueberzeugung, dafs sich im Untergrunde Schwefelsäure gebil- 
det habe, welche die Rohre zerstöre. Bei dem Brunnenbe- 
triebe wird das Wasser aus den überliegenden und anliegen- 
den Bodenschichten herangezogen, und man kann deshalb 
mit Sicherheit schliefsen, dafs bei dem besprochenen Brunnen 
sauerstoffhaltiges Wasser aus der obern in die tiefer liegenden, 
Schwefeleisen führenden Schichten drang, worauf sich der 
oben beschriebene Vorgang vollzog. Wahrscheinlich hatte das 
Futterrohr beim Einsetzen auch seinen Asphaltschutz verloren. 
Nachdem das Rohr durcbgefressen war, fiel der Sand nach innen. 

Eine ausgehängte Tafel, bei welcher die Zeit als Abszis- 
sen, die Menge der Beimischungen des Wassers als Ordina- 
ten aufgetragen war, zeigte, dafs die Menge der Verunreini- 

ungen des Wassers nach einer bestimmten Zeit eine obere 
renze erreichte und dann wieder zurückging. Diese Er- 
scheinung erklärt sich in der Weise, dafs das Wasser die 
Schwefeleisen führenden Schichten allmählich auslaugte. Eine 
andere Zeichnung zeigte die schwankenden Leistungen der 
Mammutpumpe. Der Vortragende erläutert, wie aus seinen 
Annahmen alle auffallenden Erscheinungen ihre Erklärung 
finden. 

In der sich anschliefsenden Besprechung fragt Hr. Rosen- 
kranz, was mit dem Brunnen geschehen sei. 

Hr. Taa ks erwidert, dafs der Sand durch angestrengten 
Betrieb berausgepumpt wurde, sodafs nun die Anstalt mit der 


genügenden Menge Wasser von geeigneter Beschaffenheit ver- 


sorgt ist. Es wird ein zweiter Brunnen angelegt, bei dem die 
gemachten Erfahrungen benutzt werden. 

Hr. Fink fragt, warum man anstelle des kostspieligen tie- 
fen Brunnens nicht mehrere Brunnen angelegt habe, welche 


das Wasser aus den oberen Schichten entnommen hätten. 


Hr. Taaks entgegnet hierauf, dafs die Anlage mehrerer 
Brunnen von geringer Tiefe mit gröfseren Kosten verknüpft 
gewesen wäre als die des ausgeführten Brunnens. Aufserdem 
führen die tiefen Schichten sehr grobkörnigen Sand, der sich 
vorzüglich zur Entnahme von Wasser eignet. 

Die Frage des Hrn. Knövenarel, ob vielleicht die durch 
die Mammutpumpe herabgebrachte Luft die Rohre angegriffen 
habe, wird von Hrn. Taaks verneint. 

Hr. Riehn erwähnt die Tatsache, dafs, wo man Braunkoh- 
lenablagerungen findet, auch stets Fisenkies angetroffen wird; 
dies sei auch der Grund zur Entstehung der sauren Gruben- 
wässer. 

Hr. Dunsing sagt, dafs jedes Eisen von Schwefelsäure 
angegrilien wird; bei diesem Brunnen seien wobl Flufseisen- 
rohre zur Verwendung gekommen. Schlackenhaltiges Schweifs- 
eisen wäre nicht so rasch durchgerostet. 

Hr. Taaks bestätigt, dafs Flufseisenrohre zur Verwendung 
gekommen sind. 

Hr. Frese fragt, wie es gekommen sei, dafs das Lot bei 
der Untersuchung des Brunnens wohl in die Tiefe gegangen 
ist, aber nicht wieder hochzubringen war. 

Hr. Taaks erwidert, dafs, da man unmittelbar vor dem 
Loten gepumpt hatte, der feine Sand im Wasser verteilt war 
und deshalb dem herabsinkenden Lot keinen Widerstand bot. 
Als man jedoch das Lot wieder hochziehen wollte, hatte sich 
der Sand aus dem Wasser abgeschieden, und es war unmig- 
lich, das Lot durch die hohe Sandschicht hindurchzuziehen. 


Sitzung vom 4. April 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Noe. 
Anwesend 57 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Ingenieur e aus Hamburg (Gast) spricht über 
und Dampfverbrauch der Parsons- 


Dampfturbine). Er zieht aus seinen Ausführungen den 
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Schlufs, dafs die Vorzüge der Parsons-Dampfturbine neben 
dem geringen Dampfverbrauch darin bestehen, dafs die inneren 
Teile der Furbine sehr leicht zugänglich sind, dafs eine Ab- 
nutzung höchstens bei den Wellenlagern, und auch da nur in 
ganz geringem Mafse, vorkommen kann, dafs der Oelbedarf der 
Turbine gegenüber dem der Kolbendampfmaschine sehr gering 
ist, dals man bei Turbinen, die mit Kondensation arbeiten, das 
Kondensat, da es ölfrei ist, unmittelbar zum Kesselspeisen ver- 
wenden kann, dafs die Dampfturbine verhältnismäfsig wenig 
Raum und kleine Fundamente erfordert und dafs ihre Bedie- 
nung äulserst einfach ist. 


In der Besprechung des Vortrages weist Hr. Riehn darauf 
hin, dals die Kolbendampfmaschine und die Dampfturbine 
theoretisch gleichwertig sind. Bei der Dampfturbine verlifst 
der gesättigt eingetretene Dampf die letzte Turbine mit 20 vH 
Wasser, woraus sich ergibt, dals auch bei dieser Maschine die 
Dampfüberhitzung Vorteile bringt. Den Verlusten durch Un- 
dichtigkeiten bei der Kolbendampfmaschine stehen bei der 
Dampfturbine die Verluste gegenüber, welche durch die engen 
Zwischenräume und die unvermeidlich auftretenden Stölse, 
die der Dampfstrom aushalten mufs, entstehen. Bei dem 
Vergleich der beiden Maschinengattungen sind also nur die 
praktischen Gesichtspunkte mafsgebend. 


Hr. Probst fragt, bis zu welcher unteren Grenze die 
Parsons-Turbinen gebaut werden. 


Hr. Klippe gibt an, dafs die kleinsten Dampfturbinen 150 PS 
leisten. 


Sitzung vom 11. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 
Anwesend 45 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Franke macht Mitteilungen über einige Neukon- 
struktionen von elektrischen Mefsgeräten. Bei der 
Bestimmung von Stromstärke, Spannung und Widerstand 
gewähren die vorhandenen Mefsgeräte eine ziemlich hohe 
Genauigkeit, während diese bei der Messung der Leistungen 
noch ziemlich gering ist. Das letztere gilt auch für Wechsel- 
strommessungen. Als Mittel zum Messen dienen Elektro- 
magnetismus, Wärme und elektrolytische Erscheinungen. 
Für die genannten Messungen kommt jedoch nur der 
Elektromagnetismus inbetracht. Die einfachsten Strom- und 
Spannungs-Mefsgeräte beruhen auf folgender Grundlage. 
In eine Spule wird, wenn sie von einem Strom durchflossen 
wird, ein Eisenkern hineingezogen. Durch entgegenwirkende 
Federn und Zeigerübertragung kann der Grad der Anziehung 
auf einer Teilung abgelesen werden. Diese Vorrichtungen sind 
sehr einfach und billig, haben aber verschiedene Nachteile. 
Es liegt keine genaue Gesetzmäfsigkeit der Anziehung vor, 
denn bei abnehmendem Strom wird der Kern durch remanenten 
Magnetismus beeinflufst; die 5 zeigt zu viel an. 
Ferner wird sie beeinflufst durch Magnete oder starke Stromleiter 
in der Nähe. Die Dämpfung ist schlecht, es wird also z. B. 
bei starken Schwankungen der Betriebsmaschine der Zeiger 
fortwährend pendeln. Neuerdings werden deshalb diese Mefs- 
geräte mit Luftdämpfung versehen, z. B. durch kleine mit dem 
Zeigerwerk in Verbindung stehende Luftkölbchen. Diese Uebel- 
stände haben in neuerer Zeit zur Konstruktion der sogenannten 
Präzisionsinstrumente geführt. Sie bestehen aus einem Huf- 
eisenmagnet mit Nord- und Südpol. Im Felde der magnetischen 
Kraftlinien liegt beweglich eine Drahtspule mit beweglicher 
Zuleitung. Wird die Spule von einem Strome durchflossen, so 
dreht sie sich, und ein mit ihr verbundener Zeiger macht einen 
eleichmäfsigen Ausschlag. Vorrichtungen dieser Art wurden 
zuerst von Thompson gebaut; Deprez d’Arsonvale und Weston 
haben sie dann insbesondere für technische Zwecke ausge- 
stattet. Um genaue Angaben zu erreichen, mufs die Herstel- 
lung äufserst genau sein, und es sind Reibungswiderstände 
möglichst zu vermeiden. Die Spule ist mit Stahlspitzen in 
Achatsteinchen gelagert. Die Zuführung erfolgt meistens 
durch Federn, die aus einer besonderen Legierung hergestellt 
sein müssen. Die Federn müssen stark genug sein, um die 
inneren Reibungswiderstände zu überwinden, sollen aber auch 
keine elastische Nachwirkung haben. Diese Mefsgeräte sind 
natürlich sehr teuer; eine Genauigkeit von 1% kann jedoch 
mit ihnen erreicht werden. 


Der Vortragende zeigt eine Vorrichtung, die als soge- 
nanntes Kugelpolinstrument ausgebildet ist. Seine Herstellung 
ist infolge zweckmäfsiger Schablonenarbeit einfach und billig. 
Die hohlkugelförmigen Polschuhe umschliefsen den kugelför- 
migen Kern. Die Spule aussKupferdraht ist auf einen Alumi- 
niumrahmen gewickelt. Der Zeiger aus Aluminiumrohr von 
!/ mm Wandstärke ist mit Gewindestäben und Laufgewichtchen 
ebenfalls ausgeglichen. Lagerung der Spule und Zuführung 
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des Stromes geschehen, wie oben angegeben; alle Teile sind 
sehr leicht und doch fest und dauerhaft. 

Die Teilung der Instrumente beginnt entweder bei 0, oder 
aber sie ist nur mit dem Mefsbereich versehen, für den das 
Instrument gebraucht werden soll (unterdrückter Nullpunkt). 
Soll der Zeiger beim Wechseln der Stromrichtung nach beiden 
Seiten ausschlagen, so ist der Nullpunkt in die Mitte gelegt. 


Der Strom, welcher ein Mefsgerät durchfliefst, ist sehr 
gering, ‘io Amp und weniger. Bei Strömen stärkerer Art 
wird ein Abzweigwiderstand oder Nebenschluſs vorgeschal- 
tet, welcher in bestimmtem Verhältnis zum Hauptstrom steht. 
Da sich der Widerstand der meisten Metalle mit der Tem- 
peratur ändert, so mufs der Widerstand wenn möglich aus 
einem Stoff bestehen, dessen Temperaturkoäffizient gleich null 
ist, z. B. Manganin. Ferner wird der Widerstand so gewählt, 
dafs kein grofser Energieverlust eintritt. Spannungsmesser 
sind die gleichen Geräte wie Strommesser, jedoch mit hohem 
Widerstand; sie müssen deshalb sehr genau inbezug auf Wärme- 
einflüsse berichtigt sein. 


Man kann mit einem Instrumente in mehreren Stromkreisen 
durch Einbau entsprechender Umschalter, von welchen der 
Vortragende mehrere Ausführungen zeigt, messen. 


Hr. Brehpol macht darauf aufmerksam, dafs ein Span- 
nungsmesser beim Reiben der Glasplatte um 20 bis 30 V aus- 
schlägt. Hr. Franke bemerkt hierzu, dafs der Ausschlag durch 
statische Elektrizität hervorgerufen wird. 


Ein Schreiben des Hauptvereines betrifft die Einheitlichkeit 
in der Feststellung der Mafsstibe für Indikatorfedern. Zur 
Bearbeitung dieses Gegenstandes wird ein Ausschufs gewählt. 


Sitzung vom 18. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 
Anwesend 48 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Joh. Körting spricht über Generatorgasanlagen. 
Er erörtert zunächst die üblichen, mit einem kleinen Dampf- 
kessel ausgestatteten Druckgasanlagen. Da insbesondere der 
Dampfkessel als Unbequemlichkeit empfunden wurde, trat bald 
das Streben nach Vereinfachung auf. Es ist ja gerade ein 
Vorzug der Gasmaschine, eines Dampfkessels nicht zu be- 
dürfen, und es sind Anlagen ohne Dampfkessel z. B. in Preufsen 
nicht genehmigungspflichtig. Anfang der 90er Jahre machte 
Bénier in Paris den Versuch, auch die Gebläseeinrichtung 
Br wegzulassen, indem er den Gasmotor selbst benutzte, um 
uft in den Generator hineinzusaugen. Lencauchez erfand 
für die Wasserzuführung folgende Einrichtung: Ein Treppen- 
rost aus übereinanderliegenden Schalen wird von asser 
überrieselt, welches durch die Wärme des Rostes zur Ver- 
dampfung gebracht wird. Die Beschickung des Ofens geschieht 
durch einen Füllschacht, sodafs sie ziemlich gleichmäfsig ist. 
Lencauchez wendete ferner keine Sägespänereiniger an, son- 
dern nur grofse Kokswascher. Diese sogenannten Sauggas- 
„ haben nun aber den Nachteil, dafs zuerst, wenn 
er Motor selbst noch nicht im Betriebe ist, Luft zugeblasen 
werden mufs, z. B. durch ein kleines Flügelgebläse, zu 
dessen Betriebe irgend eine Kraftquelle nötig ist. Nach dem 
Anlassen dauert es rd. ½j st, bis das Gas gut ist, da die glü- 
hende Schicht erst eine bestimmte Höhe haben mufs, wenn 
das Gas nicht zu kohlensäurehaltig und demnach für die Ma- 
schine unbrauchbar sein soll. Da der Generator nicht unter 
Druck steht, kann man jederzeit schlacken, was natürlihh sehr 
vorsichtig geschehen mufs. Der Generator reguliert sich 
selbst, denn die Gaserzeugung im Generator hängt von der 
Saugkraft der Maschine ab. Das erzeugte Gas ist dasselbe 
wie bei den alten Generatoren, höchstens dafs der Wasserstoff- 
se nicht ganz so hoch ist. Zur möglichsten Vereinfachung 
er Anlagen werden vielfach nicht nur die Sägespänereiniger 
weggelassen, sondern auch nur ganz kleine Skrubber ange- 
wandt; die Güte des Gases läfst dann aber auch manches zu 
wünschen übrig. Die Güte des Gases hängt ferner von der 
Höhe der glühenden Schicht im Generator und diese wiederum 
von der Beschaffenheit des Brennstoffes ab. Häufigere Unter- 
suchung des Gases ist wünschenswert, bei den Sauggasanlagen 
aber nicht gut möglich, solange der Motor arbeitet. Nimmt 
man ferner bei Sauggasanlagen zu grofse Reiniger, so werden 
die Widerstände für den Motor zu grofs. 


Es zeigt sich also, dafs das Sauggas wohl einfacher her- 
zustellen, dem Druckgas jedoch wegen des gleichmäfsigeren 
Arbeitens der Vorzug zu geben ist. Für den Brennstoffver- 
brauch der Kraftgasanlagen ist es ziemlich gleichgültig, ob 
mit oder ohne Dampfkessel gearbeitet wird, wenn die Kraft- 
gasanlagen gut ausgebildet sind. Der Vergleich der gewon- 
nenen Zahlen ist schwierig, denn der Brennstoffverbrauch 
hängt von der Güte der Gasmaschine und der Verbrennung ab, 
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Wörterbuch der Elektrotechnik in drei Sprachen. 
Herausgegeben von Paul Blaschke. Mit einem Vorwort 
von Dr. Niethammer, Chefelektriker in Berlin. I. Teil: 
Deutsch-Französisch-Englisch (IV und 150 S. 8°), 1901; II. 
Teil: Francais-allemand-anglais (VIII und 144 S. 8°), 1902; 
III. Teil: English-German-French (VI und 226 S. 8°), 1902. 
Leipzig, S. Hirzel. Preis 15 M. 

Die Elektriker haben das Erscheinen des Wörterbuches 
von Blaschke freudig begrüfst, und mit Recht; denn es 
bringt eine reiche und wertvolle Sammlung meist neuerer, 
bisher noch nirgends zusammengestellter Wörter und Wen- 
dungen aus dem heute so wichtigen Gebiete der Elektro- 
technik. Die Vorrede des Hrn. Dr. Niethammer, die dem 
Werke auf seinem Wege zu den Kreisen der Elektrotechni- 
ker voranleuchten soll, strahlt auf die Geschichte der Ent- 
wicklung und die Quellen, auf die innere Einrichtung und 


ferner auf den Wert des vorliegenden Wörterbuches nun 


gerade kein elektrisches Licht aus, da sie hierüber garnichts 
besagt, aufser dafs es bei der ersten Auflage nur etwas rela- 
tiv Vollständiges biete und bieten könne — etwas, was 
Jeder Verständige von vornherein zugibt. Blaschke selbst 
hat es leider nicht für nötig gehalten, hierüber etwas zu 
sagen. 

Um zunächst Aeufserliches (jedoch nicht Nebensächliches) 
zu erwähnen, so sind die drei Grofsoktav-Binde gut ausge- 
stattet. Nur die Schrift der Stichwörter" oder Titelköpfe ist 
unangenehm grofs, weil sie gegen die Textschrift allzu sehr 
absticht; statt in Tertia hätten diese Wörter höchstens in 
Cicero gesetzt werden dürfen. 

So wertvoll das Wörterbuch Blaschkes ist, hat es doch 
in lexikographischer Hinsicht manche, zumteil erhebliche 
Mängel. 

Zunächst ist meines Erachtens die in einem Wörterbuche 
so äufserst wichtige alphabetische Folge wegen eines be- 
sonderen Grundsatzes nur mangelhaft durchgeführt, sodafs 
der Benutzer vielfach gestört wird. Dieser Grundsatz ist 
der, unter einem Hauptstichwort (z. B. »Strom«) alle Ar- 
ten und Unterarten des Gegenstandes zusammenzufassen, 
wodurch aber diese Hauptartikel dann so anschwellen kön- 
nen, dafs sie unübersichtlich werden. Uebersetzungen von 
Wörtern wie »Drehstrom«, »Gleichstrom«, »Wechselstrom« 
darf man bei Blaschke nicht unter ihren Anfangsbuchstaben 
suchen (D, G, W), sondern man findet sie alle unter »S(trom)« 
vereinigt. An abecelicher Stelle werden zwar diese und 
ähnliche Wörter selbst (ohne Uebersetzung) aufgeführt — 
allerdings nur zumteil —, aber nur mit Verweisung auf das 
Hauptstichwort. Selbst wenn der Benutzer diesen Grundsatz 
erkannt hat, kommt er doch noch hundertmal in Verlegen- 
heit. Wörter wie »Ankerdraht«, »Bindedraht« usw. sucht 
man nun unter »Draht«, und man findet dort denn auch, 
mit den Ucbersetzungen: 


Aluminiumdraht, ' Ausgeglühter Draht, 
Ankerdraht, | Batteriedraht, 
Aufhängedraht, | Brückendraht, 

usw. 


Dieselben Wörter findet man aber auch mit ihren Ueber- 
setzungen, aber ohne Hinweis auf »Draht«, unter ihren An- 
fangsbuchstaben. Dagegen stehen die folgenden an ihrer 
abecelichen Stelle ohne Uebersetzung, nur mit dem Hinweis 
auf »Draht«: 

Bindedraht, | 
Bronzedraht, | 
usw. 


Compounddraht, 
Doppelbronzedraht, 


Durch die Aufnahme dieser vielen Zusammensetzungen 
an zwei Stellen (ob ohne oder mit Uebersetzung) geht übri- 
gens sehr viel kostbarer Raum verloren. Ferner ist zu be- 
merken: hat man sich einmal gewöhnt, Wörter wie »Dreh- 
strom« unter »Strom« nachzuschlagen, so sucht man hier 
auch Wörter wie »Drehstromdynamo« — aber ohne Erfolg, 
denn diese stehen nun doch an ihrer abecelichen Stelle. 

Obige Beispiele stehen nun nicht etwa vereinzelt da, 
vielmehr habe ich mir ganze Reihen solcher Fälle aufge- 
schrieben. Auch im folgenden gebe ich zu jedem Punkte 
meist nur ein oder zwei Beispiele anstelle ganzer Reihen 
solcher Fälle. 


Für den englischen (d. h. englisch-deutsch-französischen) 
Teil gilt für die abeceliche Ordnung dasselbe wie für den 
deutschen Teil. Auch hier finden sich Verstöfse geren den 
Grundsatz Blaschkes; z.B. für back-current fehlt die Ver- 
weisung auf back-..., und an letzterer Stelle fehlt das Wort 
überhaupt. 

Im französischen Teile ergibt sich dem Geiste und 
der Wortbildungsart der französischen Sprache gemäls die 
richtige abeceliche Ordnung ganz von selber; z.B. alle Zu- 
sammenfügungen mit dem Grundwort accouplement kommen 
von selber unter dieses Stichwort (accouplement à brosse, 
~ â contact, ~ à friction usw.), während die entsprechenden 
deutschen Ausdrücke (Bürsten-, Kontakt-, Reibungskupplung) 
meiner Ansicht nach unter verschiedene Stichwörter ge- 
hören. Trotzdem macht Blaschke auch im französischen 
Teile den Fehler der Unstetigkeit; denn courant de Foucault 
gibt er fülschlich unter Foucault, ebenso loi de Joule fälsch- 
lich unter Joule. 

Eine zweite Unvollkommenheit sind ungenaue oder 
falsche Uebersetzungen. So im deutschen Teile: »Arsenik- 
säure«: acide arsénieux ist falsch statt arsénique; Schwefel- 
siiure«: acide sulphurique falsch statt sulfurique. 

Im englischen Teile ist gleich zu Anfang der Titel 
falsch (Electrical Dictionary falsch statt Electrotechnical D.). 
Unter duration ist das Wort des deutschen Textes »kvani- 
sieren« sowohl im Englischen wie im Französischen ganz 
unnötigerweise umschrieben, statt es durch kyanizing und 
kyanisation wiederzugeben. Unter graduation liest man 
empirial scale-graduation = »empiriale Skaleneinteilung< ; 
diese falsche Uebersetzung (statt: »empirische Sk.«) beweist, 
dafs auch im englischen Texte kein Druckfehler vorliegt, 
sondern Schlimmeres. 


Im französischen Teile finden wir schon beim flüch- 
tigen Durchblättern eine grofse Menge Fehler, die wir als 
Proben der Ungenanigkeit sämtlich mitteilen: 


excitation en series falsch für en serie; 
galvanometre ballistique . . » »  balistique; 
lueur qui a l'aspect d'une lueur cendrée mangelhaft für 
lueur d'aspect cendré; l 
mise dans le circuit mangelhaft für en circuit; 
paragréles (»Hagelableiter«) falsch fiir paragréle; 
pendule (m): ~ de compensateur falsch fiir ~ de compen- 
sation oder ~ compensateur; 
amplitude d'une ~ falsch für d'un =; 
~ cycloidale falsch für cycloldal; 
piece aux chanfreins falsch für d chanfreins; 
pieces polaires aux rebords rabatlus falsch für d rebords 
rabattus oder besser: à bords rabattus; 
plaque garde falsch fiir plaque de garde; 
purification en feu falsch für au feu usw. usw. 


Der Eigenname Saussure ist in allen drei Teilen an 
allen Stellen, wo er vorkommt, jedesmal falsch Sausure go- 
schrieben (etwa 18mal). 

Dafs das Elektrotechnische Wörterbuch nicht auf einen 
Anhieb vollständig. sein kann, ist selbstverständlich; viele 
Lücken bei Blaschke sind aber unbegreiflich, da die ent- 
sprechenden Ausdrücke längst bekannt sind und sogar gro- 
fsenteils an Stellen, wo man sie nicht sucht, im vorliegen- 
den Wörterbuch vorkommen, während sie an abecelicher 
Stelle fehlen. Beispiele solcher Lücken: 


»abhaken« und »abhängen« als aktives Verbum, z. B.: 
»den Hörer abhaken« vom Telephon (siehe dagegen 
im französischen Teile décrocher le récepteur, im eng- 
lischen Teile to unhook the receiver; 

“Direktsprechen«; »Drahtantwort«; »drahten«, und unter 

»telegraphieren« ein Hinweis auf »drahten«; 

»Druckknopftelephon« (siehe dies im französischen 
Teile unter »bouton-téléphone); 

“funken« als aktives Zeitwort = (Worte, Nachrichten) 
durch Funkentelegraphie mitteilen oder befördern; 
wenigstens ist mir so, als hätte ich dieses Zeitwort 
schon gelesen (vergl. die ähnliche Bildung: »drahten‘); 

»-Nebengeräusch« (störendes ~ im Telephon); 

„sprechen“ (telephonisch) = parler = to speak, und unter 
»telephonieren« ein Hinweis auf »sprechen«; 
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»störendes Geräusch im Telephon usw. usw. 

Zinküberzug ist zwar aufgenommen (unter »Zink- . . . ), 
dort fehlt jedoch: » des Drahtes mit den Ueber- 
setzungen: le fil recouvert de zine = coating of zine 
[NB. besser: zinc-roating] of the wire. 


Solche freieren Uebersetzungen wie fil recouvert de zine 
sind deswegen oft angenehm, weil sie dem Suchenden eine 
Abwechslung im Ausdruck ermöglichen; viele, namentlich ge— 


wandtere Uebersetzer schlagen die Wörterbücher ja über- 
haupt nur dieses letzteren Zweckes wegen nach. Und wo 


findet man nun bei Blaschke diese freiere Uebersetzung von 
»Zinküberzug: ? — Unter -abblättern., wo sie gewils niemand 
sucht. | 

Den englischen Teil habe ich auf fehlende Ausdrücke 
hin nicht durchgeschen; beim flüchtigen Durchblättern ver- 
mifste ich jedoch electrécution (eine mindestens ebenso häufige 
Form wie electrocution; vergl. hierüber das Century Dictionary). 

In französischen Teile fehlen u. a.: 


accouplement en parallèle (NB. = ace. en quantité’; 

» en tension (NB. = ~ en série und = dem 

i aufgenommenen Ausdrucke ~ en cascade, der aber — 
nebenbei bemerkt — veraltet ist); 


ampere-tours pl. inverses oder ~ antagonistes; 
armature en fer d cheval; 

avance a Uallumage (bei Gas- oder Petroleummotoren); 
bobinage (= enroulement) imbrique; 

dispersion du flux; — extra-rourant de rupture; 
lentille convexe (hinter lentille convergente); 

onde hertzienne; 

réreplrice; — sablière (bei elektrischen Bahnen); 
trembleur (bei Gas- und Petroleummaschinen). 


Dazu kommen aufsergewöhnlich viele Fehler der 
Rechtschreibung Z. B. im deutschen Teile | Mega- 


Joule usw. statt des richtigen Megajoule usw. (dagegen 
richtig: Megafarad« usw.). Im englischen Teile hätten 
die Zusammensetzungen entweder mit oder ohne Hyphen 
( geschrieben werden müssen, nach bestimmtem Grundsatze; 
Blaschke schreibt aber bald so, bald anders (z. B. candle- 
holder, aber candle power). Falsche Kleinschreibung findet 
sich z. B. bei ep Som- salt, falsche Grofsschreibung unter seleni- 
um: französ. pile de Selenium (statt selenium), usw. Sehr oft, 
wenn nicht sogar regelmäfsig, begegnet man der unrichtigen 
Silbentrennung englischer Wörter nach deutscher Art, z. B. 
schon gleich auf Seite 1, Zeile 8 von unten: permitti-vity 
(statt des richtigen permittiv-zty); Zeile 9 von unten: stan-dard; 
Z. 10: va-cuum, usw. (ebenso in den andern Teilen, z. B. im 
deutschen Teile unter »Drosselspule: : cho-king coil statt chok- 
ing). — Im französischen Teile ähnliche Fehler, z. B.: 
Henry falsch statt henry; Megaweber falsch statt mégaireber 
(dagegen richtig: megafarad, megajoule, mégavolt). 

In den »Errata« nicht erwähnte Druckfehler finden 
sich zahlreich, auch solche, die nicht hätten übersehen wer- 
den dürfen. Ich will jedoch nur bei einer einzigen Stelle 


verweilen. Im deutschen Teile auf Seite 2 unter »abhän- 
gen« (NB. gemeint ist das intransitive Verb »abhangen: ; 
dagegen das transitive Verb: [den Hörer des Telephons] -ab- 
hängen“ fehlt vollständig), in der 2. Zeile dieses Artikels 
steht: fo be dependent (up) on falsch statt: to be dependent 
(upon... und in der vorletzten Zeile dieses Artikels: the 
instrument dependents on the influence of the battery (= die 
Tätigkeit des Apparates hängt von der Stärke der Batterie 
ab- = Vappared est soumis a influence de la pile). Der 
Druckfehler dependents ist zwar im Druckfehlerverzeichnis 
Seite 146 in depends verbessert, aber diese Verbesserung be- 
trifft nur diesen mehr äufserlichen Fehler, während der ganze 
Satz falsch ist; es mufs heilsen (statt the instrument depends): 
the action of the instrument depends.. 
Dr. Hubert Jansen. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Elektrische Fernsehnellbahnen nebst Nachtrag. 
Von Dr. Max Roloff. Halle a/S. 1902, Gebauer-Schwetschke. 
s7 S. 8° mit vielen Figuren. Preis 1,85 M. Preis des Nach- 
trages allein 0,50 A. 

Der Vorfasser, für den kein Zweifel besteht, dafs der elektrische 
Schnellbahnbetrieb im Laufe der Zeit auf allen Babnen eingeführt wer- 
den wird, wenn auch nicht mit Geschwindigkeiten von 200 bis 300 km, 
gibt von dem Stande der Frage und den dabei wichtigen und aus- 
schlaggebenden Umständen ein anschaullches Bild. Die einzelnen 
Teile der Broschüre behandeln die gegenwärtigen Leistungen der 
Dampfbahnen, die Unmöglichkeit wesentlich gröfserer Zuggeschwindig- 
keiten bef Dampfbetrieb, Kraftleistungen bei elektrischem Betriebe, 
Vergleich der Kosten des elektrischen und des Dampfbetriebes, be- 
triebstechnische Rücksichten für und gegen die Einführung des Schnell- 
bahnbetriebes, die ersten Entwürfe von Fernschnellbahnen, die Wahl 
des Stromsystemes, die Berliner Versuchsbahnen, die Einschienenbahnen. 


Karte des Verkehrs auf deutschen Wasser- 
stralsen im Jahre 1900 nebst Erläuterungen. Nach de“. 
Ergebnissen der Statistik des Deutschen Reiches, nach Haı.- 
delskammerberichten und anderweiten Quellen auf Anordnung 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten zusammenge- 
stellt. Von Symphor. Berlin 1902, Julius Moser. 9 S. so- 
wie Mappe mit 4 kolorierten Blättern. Preis 6 A. 

Die in grofsem Mafsstabe gezeichnete Karte gibt ein Ubersichtli- 
ches Bild von der Verteilung und Grölse des Güterverkehrs auf den deut- 
schen Binnenwasserstrafsen Farbige Bänder, deren Breite mit dem 
Umfange der Güterbewegung zunimmt, und die durch verschiedene Tö- 
nung Berg- und Talverkehr gesondert erscheinen lassen, begleiten die 
schiffbaren Wasserläufe und lassen sofort erkennen, welche Bedeutung 
den einzelnen Flüssen und Kanälen im Verkehrswesen zukommt.) 


Cours d’Eleetrieite II. Aufl. Von C. Sarazin. 
Paris 1905, E. Bernard & Cie. 743 S. 8° mit vielen Figuren. 
Preis 20 frs. 


Asynchrone Generatoren für ein- und mehr- 
phasige Wechselströme. Theorie und Wirkungsweise. 
Von Clarence Feldmann. Berlin 1903, Julius Springer. 
134 S. 8° mit 50 Figuren. Preis 3 ÆA. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


5 zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


International, d'électricité. (Paris 16.—25. 
Paris 1902. Gauthier- 


Elektrotechnik. Congrés, 
aoùt 1900.) Rapports et procès-verbaux. 
Villars. Preis 15 frs; . 

— Erhard, Th. Der elektrische Betrieb im Bergbau. Halle 1902. 


Lehmann. Preis 5 A. 
— Lindnor, Max. Schaltungsbuch f. Schwachstromanlagen. 164 
Schaltungs- u. Stromverlaufskizzen mit erläut. Text für Haustele- 


graphen- u. Signalanlagen, Fernsprechavlagen, Wasserstandsmelde-, 
Sicherheits-Feuermelde- u. Kontrollanlagen, eloktr. Uhren- u. Element- 
beleuchtg. Leipzig 1902. Hachmeister & Thal. Preis 1,80 &. 

— Fontaine, L. L’électricité en agriculture. Paris 1902. Masson & Co. 
Preis 2frs 50c. 

— Gay, A. Les cables sous-marins; fabrication. 

. son & Co. Preis 2 fıs. 50c. 

— Guilbert, C. F. Les générateurs d’électricité à l'Exposition uni- 
verselle de 1900. Paris 1902. C. Naud. Preis 30 fra. 

= Marcher, Th. Experimentelle Untersuchungen auf dem Wechsel- 
stromgebiete. (Aus »Sammlung elektrotechn. Vorträge«.) Stuttgart 
1902. Enke. Preis 1,20 &. 

— Pacoret, E. Traité général pratique des distributions et canalisa- 
tions d'électricité, d’eau, de gaz, d’acctyléne, d’alcool, d'air comprime, 


Paris 1902. Mas- 


de vapeur et chauffage divers. T. 1.: Electricité. Paris 1902. 
Loubat & Co. Preis 8 frs. 
— Parzer-Mtthlbacher, Alfr. Die modernen Sprechmaschinen 


(Phonograph, Graphophon u. Grammophon), Behandlung u. deren 
Anwendung. Wien 1902. Hartleben. Preis 8 K&K. 


— Powell, F. E. Small dynamos and motors, how to make and use 


them. London 1902. Dawbarn & Ward. Preis 6d. 
— Rosenberg, E. Elektrische Starkstrom - Technik. Leipzig 1902. 
Leiner. Preis 7 AM. 


Grundzüge der Telegraphie u. Telephonie für den 
Hannover 1902. Gebr. Jinecke. 


— Rufsner, Johs. 
Gebrauch an techn. Lehranstalten. 
Preis 4,80 K. 

— Soulier, A. Traité pratique d'électricité. Sonneries électriques: 
téléphones; éclairage électrique; rayons X, telegrapbie sans fils. 
Paris 1902. Garnier frères. Preis 3 frs. 50 c. 

— Telegraphenbauordnung. Berlin 1902. v. Decker. Preis 2 <£. 

— Weber, R. Graduated collection of problems in electricity. Com- 
prising all branches of electrical science, Transl. from the 3" french 
edit. by E. A. O'Keeffe. London 1902. Spon. Preis 7 sh. 6d. 

— Wilke, Arth. Der elektrotechn. Beruf. Eine kurzgefalste Dar- 
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stellg. d. Bildungsganges u. der Aussichten d. Elektrotrchnikers, des 
Elektrochemikers u. der elektrotechn. Gewerbetreibenden. 3. Aufl. 
„Leipzig 1202. Leiner. Preis 2 &. 


Erd- und Wasserbau. Bau, Der, des Dortmund-Ems-Kanales. Bearb. im 
Auſtrage d. Hrn. Ministers d. öffentl. Arbeiten. (Aus »Ztschrft. f. 
Bauwesen.) Berlin 1902. Ernst & Sohn. Preis 32 &. 

— Danckwerts, Matz u. Hagens. Die Eindeichung u. Entwässe- 
rung des Memeldeltas. (Aus »Zeltschrift f. Bauwesen: Berlin 
1902. Ernst & Sohn. Preis 8 &. 

— Lampe, Fel. Der mittelamerikanische 
Gaertner. Preis 1 £. 

— Mattern, E. Der Talsperrenbau u. die deutsche Wasserwirtschaft. 
Eine techn. u. wirtschaftl. Studie über die Frage d. Niedrigwasser- 
vermehrg. der Ströme aus gemeinsamen Sammelbecken f. Hoch- 
wasserschutz, Kraftgewinng. landwirtschaftl. Bewässerung und Schiff- 
fahrtszwecke. Berlin 1902. Polytechn. Buchh. A. Seydel. Preis 8 &. 

— Ménul, V. G. Manuel pratique des machinis agricoles et construe- 
tion rurales. Paris 1902. Tignol. Preis 1 frs. 50c. 

— Partiot, H. L. Recherches sur les rivières à marée. 
Bernard. Preis 16 frs. 

— Siedek, Rich. Die natürlichen Normalprofile d. filefsenden Ge- 

i wässer. Vorirag. (Aus »Zischr. d. österr. Ingenieur- u. Architekten- 
Vereines<.) Wien 1902. Braumüller. Preis 1,40 Æ. 

— Verbands-Schriften des deutsch-österreichisch-ungarischen Verbandes 
f. Binnenschiffahrt. Neue Folge. Faber. Ueber d. Stand d. Ar- 
beiten f. d. Herstellung e. generellen Entwurfs z. e. Grofsechiffahrts- 
wege zwischen Donau u. Main. — Vogt. Die unterirdischen Go- 
wässer, deren Besiehungen u. Bedeutung f. die Binnenschiffahrt. 
Berlin 1902. Troschel. 

— Zajicek, J. F. Der Landwirt als Kulturingenieur. 
lin 1902. Parey. Preis 2,50 &. 

Esplosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. Fontaine, L. 
Les moteurs à gaz employées en agriculture. Paris 1902. Masson & 
Co. Preis 2 frs. 


Kanal. Berlin 1902. 


Paris 1902. 


2. Aufl Ber- 
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— Moreau, G. Note sur le régime des moteurs à explosion (moteurs 
à quatre temps). Paris 1902. Dunod. 

— Schöttler, R. Die Gasmaschine Ihre Tntwieklg., ihre heut. Bau- 
art u. ihr Krefsprozefs. 4. Aufl. 2 Bde. Braunschweig 1902. Goerlitz. 
Preis 19 l. 


Feuerungsanlagen. Nicholson, W. Practical smoke prevention. 
London 1902. Sanitary Publ. Co. Preis 3 sh. 6 d. 


Gasbereitung. Dye, Frederick. Lighting by acetylene. A treatise 
for the practical lighting engineer. London 1902. Spon. Preis 6 sh. 

— Hills, H. F. Gas and gas fittings. London 1902. Whittaker. 
Preis 5 sh. 


Gesundheitsingenieurwesen. Baker, N. Municipal engineering and 
sanitat:on. London 1902. Macmillan. Preis 5 sh. 

— Fortschritte der Ingenieursissenschaften. 9. Hft.: Assanlerung d. 
Städte in Einzeldarstellungen. Hrsgeg. v. Th. Weyl. Die Assa- 
nierung v. Wien. Leipzig 1902. Engelmann. Preis 18 JA. 

— Greenwood, Alfred. The prevention of infection in public 
vehicles. London 1902. The Sanitary Publishing Comp. Preis 1 sh. 

— Willoughby, Edward F. The health officer’s pocket-book. 2d 
ed. London 1902. Crosby Lockwood & Son. Preis 10 sh. 6 d. 


Heizung u. Lüftung. Rietschel, H. Leitfaden z. Berechnen u. Ent- 
werfen v. Lüftungs- u. Heizung-anlagen. 3. Aufl., vollständig neu 
bearb. 2 Tle. Berlin 1902. Springer. Preis 20 &. 

Hochbau. Berger, C., et V. Guillerme. La constraction en ciment 
arme. Théories et systèmes diverses. Applications générales. Paris 
1902. Dunod. Preis 40 frs. 

— Emperger, Fritz v. Neuere Bauweisen u. Bauwerke aus Beton 
u. Eisen. II. TI.: Eine Belastungsprobe m. Massivdecken nach 
System Hennebique u. die Kritik der v. Hofrat Professor J. E. Brik 
hierzu gegebenen Berechnung Wien 1903. Lehmann & Wentzel. 
Prois 4 A. 

— Ritter, W. Die Bauweise Hennebique. (Aus »Schweiz. Bauzeitg.«) 
8. Aufl. Zürich 1902. Rascher. Preis 1,40 &. 
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( bedeutet Abbildung im Text.) 


Berg ban. 


Neuerungen in der Verwendung der Elektrisität beim 
För dermaschinenbetrlebe. II. Von Baum. (Glückauf 7. Febr. 
03 S. 121/28“) Darstellung verschiedener Bauarten von Förderma- 
schinen, angetrieben durch unmittelbar gekuppelte Motoren. Forts. folgt. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Zellstoff- (Zellulose -) Kocher. Von Wolf. (Z. bayr. Dampfk.- 
Rev.- V. 15. Febr. 03 S. 21/24) Allgemeines über die Herstellung von 
Zellstoff. Konstruktionseinzelheiten der aac EN Armatur- 
telle. Betrieb. 


Dampfkraftanlagen. 

Formulas relating to saturated steam. Von Brightmore. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 Bd. 4 S. 409/19*) Berechnung der inne- 
ren Energie des gesättigten Dampfes bei Temperaturen zwischen 0 und 
220° C und Vergleich der berechneten Ergebnisse mit den Angaben 
der Dampftabellen. 

Verankerung der Heizröhren. Von Rolin. (Mitt. Prax. 
Dampk. Dampfm. 11. Febr. 08 S. 108/05") Wiedergabe des auf der 
letzten Versammlung der Delegierten des Internationalen Verbandes 
der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine — 8. a. Z. 1902 S. 1279 — ge- 
haltenen Vortrages, der die Beanspruchung der zum Versteifen ebener 
Rohrböden dienenden Stangen behandelt. 

Verstopfung von Kniestücken bei Wasserröhrenkesseln. 
Von Abel. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 11. Febr. 03 S. 100/01*) 
Die von den Wasserröbren zur Leitung führenden Kniestticke des für 
Heiszwecke bestimmten K:ssels wurden in der Mitte durch Kesselstein 
so verstopft, dafs das Wasserrobr glühend wurde. Angaben über dle 
Ergebnisse der Analyse des Speirewassers und des Kesrelsteines. 

Wasserstandgläser. Von Brockmann. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 11. Febr. 08 8. 101/08) Erörterung über den Einfluſs der 
Glasart, aus der das Weasserstaudrohr hergestellt wird, auf die 
Sicherheit und Betriebfähigkeit des Anzeigers. 


Eisenbahnwesen. 

Ten- wheels coupled locomotives in South Africa. (En- 
gineer 18. Febr. 03 S. 176*) °/s-gekuppelte Lokomotive mit vorderem 
Drebgestell für 1068 mm Spurweite und aufsenliegenden Zylindern von 
488 mm Dmr. bei 686 mm Hub. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zelt- 
schriften ist in Nr 1 8. 80 und 31 veröffentlicht. 


Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 


und zwar zum Preise von 3 & pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 A 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


locomotives. 


Essais de divers modes d’enveloppes de chauditres de 
Von Ledoux. (Rev. gen. Chem. de Fer Febr. .03 
S. 91/100*) Anordnung der Schutzmäntel bei den Lokomotivkesseln. 
Versuche auf amerikanischen Bahnen. Prüfung der Zweckmäfsigkeit 
verschiedener Schutzstoffe. Versuche in französischen Eisenbahnwerk- 
stätten und während der Fahrt. 

Ueber die Vorgänge unter einer Eisenbahnschwelle. 
Von Schubert. (Zentralbl. Bauv. 14. Febr. 03 S. 85/86*) Erörte- 
rungen über den Einflufs von Wasser auf den Schieneaunterbau, die 
aurch mehrere Schaubilder unterstützt werden. Erfordernisse eines 
guten Unterbaues. 

La cabine électrique du London and North Western 
pour la manoevre des aiguilles et des sigaaux. VonDefline. 
(Ann. Mines 02 Heft 11 S. 459/67 mit 2 Taf.) Darstellung und aus - 
führliche Beschreibung der Welchen- und Signalstellvorrichtung mit 
unmittelbarem elektrischem Antrieb von Webb und Thompson. 

The Miller system of automatic railway signalling. 
(Eagng. 18. Febr. 03 S. 217/19*) Bei der schon auf mehreren Strecken 
iu Frankreich, Amerika uud England eingeführten selbsitätigen elek- 
trischen Blocksicherang sind sämtliche Geräte auf den Lokomotiven 
untergebracht. Die Schienen stehen gewöhnlich unter einer nur geringen 
Spannung. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The substructure for the 1300 ft. cautilever bridge at 
Quebec, Canada. (Eng. News 29. Jan. 03 8. 92/97*) Eingchender 
Bericht über die Pfellergriindung der rd. 1000 m langen Brücke, dic 
aus einer Hauptöffnung von 244 m Spannweite und 4 Nebendffaungen 
besteht. Die Pfeilhöhe beträgt 45 m. 

Résultats des épreuves du Viaduc du Viaur. (Rev. gen. 
Chem. de Fer Febr. 03 S. 101/16*) Beschreibung der Ausführung der 
Belastungsproben und Wiedergabe der Versuchergebnisse. 

The preservation of structural steel in tall buildings. 
(Eng. Rec. 31. Jan. 03 S. 129) Gelegentlich des Abbraches eines 
12stöckigen im Jahre 1899 erbauten Gebäudes in New York wurden 
die Elsenkonstruktionsteile auf Rost untersucht. Es ergab sich, dafs 
der aus zwei Schichten von Leinöl mit Rufs bestehende Anstrich nicht 
nur ein Rosten der insgesamt 250 t schweren Eisenteile verhindert, 
sondern auch ein Haften des Zements an den Eisenteilen bewirkt hatte. 

A neglected point in the theory of conorete steel. Von 
Sewell. (Eng. News 29. Jan. 03 S. 112/113*) Der Verfasser be- 
spricht die in Amerika meistens vernachiässigte Versteifung von Beton- 
Eisen-Konstruktionen gegen Zugbeanspruchung. 


Elektrotechnik. 


Municipal electric light and power plant at Richmond, 
Ind. Von Nelson. (Eug. News 29. Jan. 03 S. 99/100) Iu dem 
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Elektrizitätswerk wird Drehstrom von 2300 V in 2 Dampfdynamos von 
450 und 300 KW Leistung erzeugt. Zum Erregen dienen 2 Gleich- 
strom - Dampfdynamos von je 15 KW Leistung bei 125 V Spannung. 
Der Strom zur Beleuchtung wird in 14 Transformatoren von je 15 KW 
auf 115 V gebracht. 

Electric power transmission at Arbroath. (Engng. 13. 
Febr. 03 S. 222/26*) Darstellung der elektrischen Kraftübertragung 
für sechs getrennt liegende Spinnereien und Mühlen von Andrew 
Lowson in Arbroath. Das Kraftwerk umfafst zwei 600 KW - Gleich- 
stromdynamos, die durch Willans-Verbundmaschinen mit 270 Uml./min 
angetrieben werden. 

Analyse des Leerlaufstromes von Synchronmotoren. 
Von Rosenberg. (Elektrot. Z. 12. Febr. 03 S. 111/14*) Einflufs 
der Form der Spannungskurven auf die Aufnahme von wattlosen und 
Watt-Strömen. 

Ueber Kabel-Schutzhüllen und -Abdeckungen, deren 
Verwendung und Verlegung. Von Schmidt. Forts. (Elektrot. 
Z. 12. Febr. 03 S. 114/17*) Kabelröhren von O. Lavanchy in Viris, 
Schweiz, den Rheinischen Steinzeugwerken in Köln und von Siemens & 
Halske A.-G. Forts. folgt. 

Ueber eine neue Funkenentziehvorrichtung an Zellen- 
schaltern. Von Thieme. (Elektrot. Z. 12. Febr. 08 8. 117/20*) 
Angaben über die üblichen Anordnungen, um die Funkenschäden durch 
Verwendung von auswechselbaren Kontakten zu mildern. Darstellung 
eines Zellenschalters, bei dem durch Anordnung eines aufsenliegenden, 
mit dem Kontaktschlitten zwangläufig verbundenen Schalters bewirkt 
wird, dafs der Schlitten stromlos auf die Zellenkontakte aufläuft und 
sie ebenso wieder verläfst. 

Some new things. (Am. Mach. 14. Febr. 03 S. 166*) Dar- 
stellung eines elektrisch betriebenen Oelunterbrechers der Westinghouse 
Company und einer neuartigen Skizziervorrichtung der Universal Draf- 
ting Machine Company in Cleveland, Ohio. 


Erd- und Wasserbau. 


Das Flufsbau-Laboratorium der Grofsherzoglichen 
Technischen Hochschule »Fridericiana« in Karlsruhe. Von 
Rehbock. (Z. Bauw. 03 Heft 1/8 S. 103/36* mit 5 Taf.) Zweck 
ond Entwicklung der Flufsbau-Laboratorien. Bauliche Einrichtungen 
des Karlsruher Laboratoriums: Anordnung der Rinne; Vorrichtungen 
zum Zuführen von Wasser und Sand. Mefsvorrichtungen. Herstellung 
der Versuchmodelle. Vorschläge für Neueinrichtung ähnlicher Labo- 
ratorien. 

Der Teltow- Kanal. Von Havestadt. Forts. (Deutsche 
Bauz. 14. Febr. 03 S. 82/86*) Die Bodenverhältnisse und die Ent- 
wässerung des vom Kanal durchschnittenen Gebietes. Bauwerke des 
Kanales: Schleuse bei Klein-Machnow. Forts. folgt. 


Feuerungsanlagen. 


Wert und Bestimmung des Kohlensäuregehaltes der 
Heisgase. Von Dosch. Forts. (Dingler 14. Febr. 03 S. 109/12*) 
Darstellung der gebräuchlichen Absorptionsapparate: Gasbürette von 
Bunte; Apparat von Orsat-Fischer; Orsat-Apparat von Fuchs; Apparat 
von C. Schmitz. Forts. folgt. 

Smoke and gas flue system in the Ansonia Apartment 
Hotel, New York. (Eng. Rec. 81. Jan. 03 S. 135) Das bekannte 
Gebäude — 8. Zeitschriftenschau v. 13. Dezember 02 unter »The me- 
chanical plant of the Ansonia Apartment Hotel, New York« — ent- 
hält mit den Küchen-Gasherden insgesamt 1133 Feuerstellen, für die 
268 gesonderte Rauchzüge angeordnet sind. Angaben über die Aus- 
führung und Verteilung der Rauchkanäle. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Zur Abwässerreinigung in Oxydationskörpern mit kon- 
tinuierlichem Betriebe. Von Dunbar. Schlufs. (Gesundhtsing. 
10. Febr. 08 S. 57/61) Bericht über Versuche des Verfassers und 
Folgerungen daraus. 


Heisung und Lüftung. 


Meeting of the American Society of Heating and Ven- 

tilating Engineers. (Eng. Rec. 31. Jan. 03 S. 134) Bericht über 
die 9. Jahresversammlung in New York. Verhandlungen über die 
Beziehungen der Rostfläche zu der wärmeabgebenden Heizfläche. Aus- 
züge aus den Vorträgen von Kinealy über die Temperaturregelung, von 
Carpenter über Versuche an einem Kreiselgebläse, von Switzer über eine 
Heizanlage — s. unten — von Bolton über die Rauchableitung aus 
dem »Ansonia Apartment Hotele — s. oben —, von Thompson über 
Versuche an Heizkesseln, von Blackmore über gufseiserne Glieder- 
kessel für Heizzwecke — s. Zeitschriftenschau v. 14. Febr. 03 —, von 
Barron über einen Wasserröhrenkessel und von Harıis über die Ver- 
wendung von Eis für die Kühlung von Schulr&umen. 
Furnace heating in the Public Library, Ilion, N. Y. 
Von Switzer. (Eng. Rec. 31. Jan. 08 S. 133/84*) Heizplan eines 
einstöckigen steinernen Gebäudes, bei dem die Rauchgase von zwei 
Kohlenöfen durch Blechröhren über die einzelnen Räume nach dem 
Schornstein geführt werden. Beschreibung der für einen Winterver- 
brauch von je 10 t bestiminten Oefen. 
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Hochban. 


Hennebique fireproof construction in New York and 
Cleveland. (Eng. Rec. 31. Jan. 08 S. 126/28*) Darstellung der Ze- 
ment-Eisen-Konstruktionen für Decken, Treppen und Dachgertiste eines 
fünfstöckigen Wohngebäudes in New York und Bericht uber die Ab- 
nahmeversuche. Beschreibung der Konstruktionen in dem fünfstöckigen 
Gebäude der Heilsarmee in Cleveland. 

A dlfficult feat in house-moving. (Eng. Rec. 31. Jan. 03 
S. 130*) Das zweistöckige Gebäude ist aus Ziegeln und Holzkonstruk- 
tion erbaut und bedeckt eine Fläche von 12 x 14,6 qm. Darstellung 
des Unterbaues beim Verschieben des Gebäudes um 15 m in der einen 
Richtung und 30 m senkrecht dazu. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen fir Koble, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 14 Febr. 
03 S. 100/04*) Erzverladekran von Fredenhagen. Hochbahnkran von 
der Disseldorfer Kranbaugesellschaft. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Ueber Gewinde, deren Herstellung und Untersuchung. 
Von Steiner. (Z. Werkzeugm. 18. Febr. 03 S. 203/060 Steigung, 
äulserer und Kerndurchmesser. Messen der Gewindestirke und der 
Steigung. Normalgewindestiicke. Abrundung der Gewindespitzen. 


Materialkunde. 


Report of the American Society of Civil Engineers’ 
Committee on uniform tests of cement. (Eng. News 29. Jan. 
03 S. 109/12*) Auswahl und Beschaffenheit der Probestticke. Chemi- 
sche Untersuchung des Zements. Spezifisches Gewicht. Feinheit. Be- 
stimmung des zweckmifsigsten Zusatzes von Wasser, Erhärtungsdauer 
des Zements. Sandzusatz. Untersuchung der Bruchfestigkeit von Ze- 
mentziegeln. Raumbeständigkeit. 

On the deformation of a cast-iron pipe under external 
vertical pressure. Von Francis. (Proc. Inst. Civ. Eng. 01/02 
Bd. 4 S. 420/23*) Nach dem Berichte wurde ein gufseisernes Rohr 
von 660 mm J. W. und 8,65 m Länge einer Belastung von rd. 56 t aus- 


` gesetzt. Die gröfste Formänderung im Durchmesser betrug bei rd. 


32 mm Wandstärke 8,5 mm. Angaben über die Materlaleigenschaften. 


Mechanik. 


Schwingungsaufgaben aus der Theorte des Fachwerks. 
Von Reifsner. (Z. Bauw. 08 Heft 1/3 S. 185/62*) Ableitung einiger 
Grundlagen für die Fachwerkdynamik. 

Studie über eine neue Formel zur Ermittlung der Ge- 
schwindigkeit des Wassers in Bächen und künstlichen Ge- 
rinnen. Von Siedeck. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18. Febr. 03 
S. 98/106) 

Ermittlung der Wandstärke von Durchlafsröhren aus 
Stampfbeton. Von Ramisch. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
13. Febr. 08 S. 106/08*) Zur Ermittlung der Wandstärke gleich- 
mäfsig belasteter Röhren auf rechnerischem Wege werden Formeln 
abgeleitet und ihre Anwendung an Beispielen erörtert. 


Mefsgerite und verfahren. 


Electrical measuring instruments. Von Haskins. (Joum. 
Franklin Inst. Febr. 03 S. 81/101*) Vortrag über die bekanntesten 
Grundformen von elektrischen Mefsgeräten und kurze Erläuterung ihrer 
Wirkungsweise. Meinungsaustausch. 

Neuerungen an Indikatoren. (Dingler 14. Febr. 08 S. 97/100*) 
Darstellung von Rosenkranz-Indikatoren mit aufsenliegender Feder. 
Hubverminderer von Staněk mit Doerfelscher Leitrolle. Crosby-Indika- 
tor und Indikator von Schäffer & Budenberg. Indikator mit selbsttätig 
fortlaufendem Papierstreifen. 

Water waste detection in New Xork City. (Eng. Rec. 
31. Jan. 03 S. 122/25*) Ausführliche Darstellung des Mefsgerätes, das 
zum Bestimmen der durch eine Leitung flleſsenden Wassermenge dient, 
und Wiedergabe von Aufzeichnungen sowie von Zahlenergebnissen der 
in mehreren Wasserwerken vorgenommenen Messungen. 

The photometry of electric lamps. Von Fleming. Forts. 
(Engng. 18. Febr. 03 S. 226/28*) Messung von Lichtquellen verschie- 
dener Farbe. Mefsanordnung von Flicker. Forts folgt. 

Screw pitch tester. (Engineer 13. Febr. 03 S. 165*) Das 
Mefsgerät besteht aus einem zwefarmigen Hebel, dessen unterer Arm 
mit einer Spitze in das Gewinde eingreift, während der obere längere 
Arm die Steigung des Gewindes in vergröfsertem Mafsstabe auf einer 
Einteilung anzeigt. | 


Metallbearbeitung. 


»The second-belt drive« planer. (Am. Mach. 14. Febr. 03 
8. 154*) Dle von der Whitcomb Manufacturing Company in Worces- 
ter, Mass., gebaute Hobelmaschine ist mit einem Antrieb für den Tisch 
versehen, der aus einer Vereinigung von Riemen- und Zahnräderüber- 
setzung besteht. 

Automatic bevel gear generating machine. (Am. Mach. 
14. Febr. 08 S. 145/49*) Ausführliche Darstellang der von der Brown 
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& Sharpe Manufactaring Company gebauten Kegelrad-Fräsmaschine mit 
selbsttätigem Messervorschub. 

The Colburn vertical draw -stroke shaper. (Am. Mach. 
14. Febr. 08 S. 152/58*) Die von der Colburn Machine Tool Company, 
Franklin, Pa., gebaute Stofsmaschine ist zum Abnehmen besonders 
grofser Späne bestimmt und entsprechend schwer gebaut. Die Späne 
fallen durch eine Oeffnung des Werktisches nach unten und werden s0 
aus dem Bereich des Werkzeuges gebracht. 

The Taylor-White process of treating tool steel. (Journ. 
Franklin Inst. Febr. 02 S. 127/37*) Bericht eines Unterausschusses 
über das bekannte Verfahren zum Härten von Schnelldrehstahl. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Paris Exhibition of automobiles. Forts. (Engng. 
13. Febr. 08 S. 206/07*) Motorwagen von Darracq & Co., der Com- 
pagnie Gobron-Brillié, der Compagnie Gladiateur, von C. E. Henriod 
und von Hautier & Co. Forts. folgt. 

Steam wagon. (Engng. 18. Febr. 03 S. 210*) Der von der 
Straker Steam Vehicle Co. für 5 t Last und 11 km/st Höchstgeschwin- 
digkeit gebaute Dampfwagen hat einen stehenden Heizröhrenkessel von 
6,5 qm Heis- und 0,2 qm Rostfläche für 14,5 at Ueberdruck. Er wird 
darch eine liegende Verbundmaschine von 100 und 178 mm Zyl.-Dmr. 
und 178 mm Hub angetrieben, deren Niederdruckzylinder beim Anlauf 
mit Frischdampf arbeiten kann. 


Physik. 


Obervations sur les expériments de M. Rateau concer- 
nant le débit de la vapeur, et leur concordance avec les 
formules de M. Parenty. Von Parenty. (Ann. Mines 02 Heft 11 
S. 408/48) Meinungsäufserung zu den in Zeitschriftenschau v. 12. Okt. 
01 unter »The efflax of steam« und v. 8. Mai 02 unter » Recherches 
expérimentales sur l'écoulement de la vapeur d'eau usw.“ veröffent- 
lichten Untersuchungen. 


Pumpen und Gebläse. 


Blowing engines at the Priors Lee furnaces. (Engineer 
18. Febr. 03 S. 174* mit 1 Taf.) Die Maschinen haben Dampfzylinder 


von 1067 und 1778 mm Dmr. bei 1524 mm Hub; die über den Dampf- 


zylindern liegenden Gebläsezylinder haben 2418 mm Dmr. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steamships. Von Melville. Forts. (Engng. 
13. Febr. 03 8. 199/02) Wichtigkeit der kurzen Schwingungen. Be- 
dingungen für das Auftreten und die Verhinderung von Drehschwin- 
gungen. Der Ausgleich nach Macalpine. Forts. folgt. 


Strafsenbahnen. 


Note sur différentes types de voitures automotrices 
de tramways électriques. Forts. Von Lelarge. (Rev. gén. 
Chem. de Fer Febr. 08 8. 78/90* mit 2 Taf.) Motorwagen der Tram- 
ways électriques Nord Parisiens Enghien-Epinay-Trinité. 

Terminal station and freight handling system for 
interurban electric railways at Cincinnati, O. (Eng. News 
29. Jan. 03 8. 106/07*) Lageplan und kurze Beschreibung der Ein- 
richtung eines Strafsenbahnhofes für Personen- und Güterverkehr. Fracht- 
abfertigung auf der Ueberlandstrecke. 


Textilindustrie. 


Kreuzspulmaschine mit geschlossener Windung. Von 
Bofshard. (Leipz. Monatschr. Textilind. 31. Jan. 08 8. 9/10*) Die 
von der A.-G. vorm. J. J. Rieter in Winterthur gebaute Kreuzspul- 
maschine arbeitet mit 2000 Uml. /min und liefert täglich rd. 20 kg 
Stickzwirn pro Spindel. Konstruktionseinzelheiten. 


Unfallverhütung. 


Schutzvorrichtungen gegen das Herausfliegen der Web- 
schützen. Von Lickel. (Gewerbl. Techn. Ratg. 15. Febr. 63 8. 
273/76*) Den festen Stangen, Winkelelsen oder an Ger Lade ange- 
brachten Fingern, die die Verwendung von Breithaltern sehr beschrän- 
ken, werden bewegliche Schutzstangen vorgezogen, die aufgeklappt 
werden können, wenn der Weber am Fach arbeiten will, aber selbst- 
tätig in die Schutzstellung zurückfallen. Darstellung mehrerer Kon- 
struktionen. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Die in Z. 1899 S. 1359 u. f. besprochenen Ladevorrichtun- 
gen für Massengüter, die von der Brown Hoisting & Con- 
veying Machine Co. in Cleveland seit Jahren in grofser 
Anzahl erbaut werden, beschränken sich auf das Löschen 
und Laden der Schiffe vom Lande aus; ähnliche Einrichtungen 
stellt die genannte Firma aber auch für die unmittelbare 


Ueberführung von Massengüter von Schiff zu Schiff her. Ge- 
schiebt diese Umladung durch Handarbeit, z. B. für Kohle. 
indem die Kohle durch Arbeiter in Körbe geschaufelt und 
diese durch Dampfwinden an Deck gehoben, alsdann gewo- 
gen und über Bord in Leichter gestürzt werden, so vermag 
man trotz angestrengter Arbeit mit 5 bis 6 Rotten zu 6,Mann 


nicht mehr als 1100 t Kohlen in 48 Stunden oder ungefähr 0,75 t 
auf 1 Mann und 1 Stunde zu löschen. Die Kosten belaufen sich 
sonach auf ungefähr 75 Pfg/t und stellen sich für das sogen. 
Bunkern der Dampfer auf mehr als das Doppelte. 


Mit den Brownschen Entladevorrichtungen können 35 bis 
45 t/st durch 1 Schiffsluke gelöscht werden. Da heutzutage 
z. B. die Schiffe auf dem Oberen See in Nordamerika bis 16 
Luken haben, so lassen sich stündlich rd. 650 t löschen, wenn 
über jeder Luke ein Hebezeug arbeitet. 

In Fig. 1 und 2 ist eine Umladevorrichtung von Schiff zu 


Fig. 2. 
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die von der Brown Hoisting & 


Schiff dargestellt, Conver- 
ing Co. eingeführt ist!). Auf einem breiten Fahrzeug steht 
ein Turm mit 2 beweglichen Armen, die durch Hand- oder 
Dampfwinden aufgezogen und zwischen die Schiffsmasten ge- 
senkt werden können. Ein Arm reicht über das Deck des 
Schiffes, der andere über den Leichter, mit welchem aus- oder 
umgeladen werden soll. Die Last wird durch 2 voneinander 
unabhängige Drahtseile bewegt. Die lose Rolle des Flaschen- 


1) De Ingenieur 1902 Nr. 52. 
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zuges ist mit einem Handgriff und einem Haken aus Alumi- 
niumbronze ‚versehen; letzterer hat einen Verschlufs, der ge- 
öffnet wird, sobald der mit dem Anschlagen der Kasten beauf- 
tragte Arbeiter den Haken an fsich zieht. Die Sturzkasten 
haben Laufrollen, um leichter ‚versetzt werden zu können. 
Ist ein Kasten gefüllt, so wirdfer an den Haken der losen 
Rolle gehängt und von der Dampfwinde hochgehoben, bis sich 
die Rolle selbsttätig mit der Laufkatze kuppelt. Damit ist 
das Hebeseil entlastet, und es tritt nunmehr das Zugseil in 


Fig. 3. 
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Tätigkeit. Am entgegengesetzten Ende des Armes wird die 
Kupplung von Laufkatze und Kasten selbsttätig aufgehoben, 
letzterer heruntergelassen und in der gewünschten Höhe durch 
Losschlagen der Klinke entleert. Der leere Kasten kehrt dann 
in gleicher Weise zurück, um durch einen vollen abgelöst zu 
werden. 

In dieser Weise können 6 Mann bequem 35 bis 45 t Koh- 
len stündlich löschen. Die Kosten für Löschen einschliefslich der 
Löhne für Maschinist und Heizer, Brennstoff, Unterhaltung, 
Abschreibung und Verzinsung sollen nur rd. 28 Pfg für 1t 
gegen 75 Pig bei Handarbeit betragen. Tritt an die Stelle des 

turzkastens ein Greifer, der nicht gefüllt zu werden braucht, 
so sind nur einige Arbeiter erforderlich, um die Kohlen zu 
lösen, wodurch sich die Kosten noch weiter ermäfsigen. 

In dem Turm befindet sich eine Wägevorrichtung, über 
die die Laufkatze mit der angehängten Last fährt; während 
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ne kurzen Aufenthaltes kann somit das Gewicht ermittelt 
werden. 

Beim Bunkern wird statt der Kasten auch eine Schale be- 
nutzt, die 8 bis 10 Körbe aufnimmt; sie wird auf das Deck des 
Schiffes niedergelassen, von wo die Körbe nach den Kohlen- 
löchern getragen und entleert werden. Diese Förderung findet 
man u.a. auf den Kohlenstationen der amerikanischen Marine. 
die durch die genannte Gesellschaft mit Entladevorrichtungen 
versehen sind. 

Um ein Schiff gleichmäfsig zu entladen, kann man auch 
2 Ladevorrichtungen derart aufstellen, wie es Fig. 3 kenn- 
zeichnet. Ein Kessel liefert hier den Dampf für beide Win- 
den, sodafs nur ein Heizer, doch 2 Maschinisten N 
sind. ‘ 


Die in der Elektrotechnik angestrebte Einheitlichkeit in 
der Herstellung von Maschinen und Geräten hat dazu geführt, 
dafs man weiterhin auch bei der Anlage von Elektrizitäts- 
werken von dem Grundsatze ausgeht, Dampfkessel, Dampf- 
maschinen und die gesamte elektrische Einrichtung aus 

leichen Einheiten zusammenzusetzen, sodals einerseits die 

nlagekosten geringer werden, anderseits der Betrieb des 
Werkes vereinfacht und bei einer späteren Erweiterung 
nicht gestört wird. Ein Beispiel für diese Bestrebungen 
sind die fünf grofsen Elektrizitatswerke in New York, über 
welche die wichtigsten un anen in der nachfolgenden Zahlen- 
tafel zusammengestellt sind. 

Man erkennt aus der Zusammenstellung, dafs die Einheit- 
lichkeit der Anlage selbst bei den stärksten Einzelleistungen 
der Maschinensätze durchführbar ist. Von denselben Gesichts- 

unkten aus sind auch die meisten bedeutenden deutschen 
lektrizitätswerke entworfen, wenn man hier auch bei der Aus- 
führung häufig dahin gelangte, dafs zunächst mehrere fse 
Maschinensätze aufgestellt wurden, denen bei der bald not- 
wendig werdenden Erweiterung eine Reihe noch grölserer 
Einheiten folgte. Insbesondere ist dieser Fall bei den beiden 
Betas deutschen Elektrizitätswerken, Berlin-Oberspree und 
erlin-Moabit, eingetreten. 

In dem Werk Berlin-Oberspree stellte man zunächst zwei 
1000pferdige, später zwei 2000pferdige und sodann vier 
3500pferdige Dampfdynamos auf und will die Anlage nun um 
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Railway Company Street Railroad Subway Company maison Company 


Metropolitan 
Street Railway 
Company 
Grundfläche der Gebäude e =.=. +. qm 4 585 
Fassungsvermögen der Kohlen bunker t 9 000 
Zahl der Kessel 87 
Dampfüberdru knn at 10,5 
Heizfläche der Kessel am 23 700 
Rostfläche >» » „ See a, SE, ap od ae ae 434 
Heizfläche der Ueberhit zer v» = 
» » Vorwärm err 2 2 210 
Bauart der Dampfmaschinen steh. Verb.-M. 
Zahl der > ie ne len fee ay. 11 
Einzelleistung der Dampfmaschinen (normal); . PS 4 500 
Zyl.Dm. rer.. Imm 1168 u. 2185 
Kolbenhub . . .... „ 1 520 
Art der Steuerung gg iS E oe Corliss 
Dmr. des Schwungrades ........ =. mm 8 550 
Gewicht des » F 100 
Art der Kondensatoren „ Oberflächen- K. 
Zahl der Drehstromerzeu ger 11 
Einzelleistung der Drebstromerzeu ger KW 3 500 
Spannung » » E 2. ee ot. a Oe 6 600 
Uml./min . . . . ee ek 75 
Zahl der Magnetpoůkktee 40 
Dmr. des Magnetrades . ..... =... +. +. mm 5 070 
Gewicht des > Ve u a a en Se CR OE 59 
» » Ankers . dom ee Dar Ge Sat, ek SS 59 
gewährleisteter Wirkungsgrad (Vollbelastung) . . vil 96,7 
wirklicher » » „„ — 
Zahl ider Erregermasch nen 6 
Einzelleistung der Erregerinaschnen KW 150 
Spannung > a a i ee AV 125 
Erregerstromstärke für jede Drehstromdynamo . . Amp 300 
Spannung an den Feldklemmen jeder Drebstrom- 
dynamo oa „„ 100 
Gesamtleistung der Werke. ...... KE MN 38 500 


Company 
| 7850 3 660 10 800 | 5 000 
15 000 6 000 15 000 10 000 
64 80 60 | 56 
11,2 11,2 12,8 12,8 
31 200 14 280 36 300 83;850 
685 826 | = 529 
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2 Heg., 2 Steh. Zyl. teh. Verb.- I. 2 lieg., 2 steh Zyl. verbund-M. 
8 | 8 10 16 
8 000 4 500 8 000 Ä 5200 
1118 u. 2285 1168 u. 2185 1069 u. 2185 | 1105 u. 1910 (2) 
1 520 | 1 520 | 1520 | 1520 
i Ventil (HD) Ventil (HD) 
Cones: <i “Corliss | Corliss (ND) | Corliss (ND) 
= 8 550 | = | 7 000 
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Einspritz-K. | Einspritz- K. Einspritz-K. Oberflichen-K. 
8 | 8 10 | 16 
5 000 3 500 5 000 8 500 
11 000 | 6 600 | 11 000 6 600 
75 75 | 75 75 
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9 760 = 9 760 5 070 
| 167 68 167 59 
285 72 235 56,6 
96,5 = es 97 
97,75 | 97 
4 5 4 5 
250 160 250 | 150 
250 125 250 | 300 
225 | = 225 120 
| | | 
200 | m 200 | 176 
40 000 28 000 50 000 56 000 
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fünf 6000 pferdige Maschinensätze erweitern, sodals das Werk 
schliefslich 50000 PS aufweisen wird. Im Werk Berlin-Moabit 
begann man mit vier 3500 pferdigen Maschinen, denen im 
vollen Ausbau vier 6000 pferdige folgen werden, sodafs dann 
insgesamt 38 000 PS vorhanden sein werden. Der Grund, dafs 
die New Yorker Elektrizitäts werke, insbesondere das nur für 
Licht und Kraft erbaute Edison-Werk, die Maschinensitze 
nicht stufenweise zu vergröfsern brauchten, liegt darin, dafs 
sie als Hauptwerke anstelle mehrerer bis dahin bestehen- 
der Einzelwerke erbaut wurden, mithin für sie bereits das 
ganze Arbeitsfeld vorhanden war, während in Berlin die 
Erweiterung der Werke erst mit der Erschliefsung neuer Ab- 
satzgebiete, die jedesmal behördliche Genehmigung erforderte, 
Schritt für Schritt vorwärts gehen konnte. Vergleicht man 
die Gesamtleistung der Werke in New York und Berlin, so 
stehen allen Elektrizitätswerken in Berlin und Vororten, die 
Strom für Licht, Kraft und Strafsenbahnen abgeben, mit etwas 
mehr als 100000 KW die Werke Metropolitan, Kingsbridge und 
Waterside mit 134500 KW gegenüber, eine Zahl, die dem Ver- 
hältnis der Einwohnerzahlen beider Stadtgebiete gegenübe 
nicht absonderlich hoch erscheint. 


Der gesamte Warenverkehr auf den 10 000 km langen 
deutschen Wasserstrafsen betrug im Jahre 1900 40 800 000 t 
angekommene und 32 200 000 t abgegangene Güter). Von 
diesen Gütern wurden 11500 Mill. tkm auf den deutschen 
Wassers traſsen zurückgelegt. Vier Fünftel des Verkehrs entfallen 
auf die 3000 km langen 7 grofsen Ströme Deutschlands, von 
denen den weitaus gröſsten Verkehr der Rhein mit fast der Hälfte 
der gesamten Güterbewegung aufweist. Dann folgt die Elbe 
mit rd. einem Viertel der Gesamtbewegung. Ein Vergleich 
zwischen den Jahren 1875 und 1900 zeigt eine Steigerung des 
Güterverkehrs von 10,4» auf 36,5?) Mill. t, also fast auf das 
Vierfache, und zwar lediglich auf denjenigen Strömen, deren 
Verkehr sich durch Beschaffung grolser Fahizoupe und Ver- 
wendung neuer Betriebseinrichtungen den neuzeitlichen For- 
derungen angepafst hat. Einen ähnlichen Aufschwung zei- 
gen die wenigen grölseren Kanäle und kanalisierten Flüsse, 
während sich bei den kleineren Wasserstrafsen Stillstand oder 
gar Rückschritt nachweisen läfst. Vergleicht man schliefslich 
den Wasserverkehr mit dem der Eisenbahnen, der von 10,9 
Milliarden tkm bei 26500 km Schienennetz im Jahre 1875 auf 
36,2 Milliarden tkm bei 49600 km im Jahre 1900 gestiegen ist, 
so ergibt sich, dafs der durchschnittliche Umlauf auf den 
Wasserstrafsen, da deren Länge nicht zugenommen hat, den- 
jenigen auf den Eisenbahnen erheblich, im Verhältnis 8:5, 
übertrifft, während er vor 25 Jahren ihm noch nicht gleich- 
kam. Gleichwohl hat gerade während dieses Zeitraumes die 


) Sympher, Karte des Verkehrs auf deutschen Wasserstralsen; 
8. a. S. 326. 
?) Mittel aus der Zahl der angekommenen und abgegangenen Güter. 
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Eisenbahn-Güterbewegung in Deutschland einen Aufschwung 

enommen wie in keinem andern Lande Europas, ein Beweis 
dafür, dafs Wasserstrafsen und Eisenbahnen einander nicht 
behindern, sondern ergänzen. 


Die Maschinenfabrik Oerlikon in Oerlikon bei Zürich 
hat jüngst den Auftrag erhalten, die Wasserkraft des Caffaro- 
Flusses in Form von elektrischer Energie nutzbar zu machen. 

Der Caffara-Flufs entspringt in den Alpen auf der Grenze 
zwischen Italien und Tyrol und mündet in den Chiese-Flufs. 
Die Anlage soll an den Turbinenwellen 15000 PS abgeben, die 
in zwei Kraftwerken gewonnen werden. Das obere Werk, 
dessen Ausführung einem späteren Zeitpunkte vorbehalten 
bleibt, wird 5000 PS liefern, während durch das untere, jetzt 
zur Ausführung kommende, welches in das Gebiet der italie- 
nischen Gemeinde Bagolino fällt, 10000 PS gewonnen werden 
sollen. In beiden Werken, die nach ihrer Fertigstellung pa- 
rallel arbeiten werden, wird an den Generatorklemmen Dreh- 
strom von 9000 V und 42 Per./sk abgenommen, welcher als- 
dann auf 40000 V hinauftransformiert wird. Dieser hoch- 
gespannte Strom wird nach Brescia rd. 40 km weit übertragen, 
um teils für Kraft- und Lichtversorgung der Provinz Brescia, 
teils für den Betrieb von grofsen elektrischen Anlagen verwen- 
det zu werden. 

Dem unteren im Bau begriffenem Kraftwerke steht eine 
Wasserkraft von 4000 ltr /sk und 254 m Gefälle zur Verfügung, 
was einer Turbinenleistung von 10160 PSe entspricht. Der 
Oberwasserkanal ist 4500 m lang und wird durch vier Tunnel 
geführt, von denen einer 2300 m lang ist. Zur Aufstellung 
8 dar 5 Maschinensätze von je 2500 PS Leistung. Jeder 

atz besteht aus einer mit einem Drehstromerzeuger gekup- 

elten Turbine, welche 315 Uml./min macht. Aufser diesen 

mec none repre werden noch zwei kleinere Turbinen von 
je 160 PS Leistung bei 600 Uml./min aufgestellt, von denen 
jede mit einer Erregermasehine gekuppelt wird. Eine Erre- 
germaschine reicht zur Erregung von 4 Drehstromerzeugern 
aus, sodals die andere Erregermaschine sowie der fünfte Ma- 
schinensatz als Reserve dienen. 

Die Drehstromerzeuger sind für eine Aufnahmefähigkeit 
von 2500 PS auch bei einem Leistungsfaktor von nur 0,75 
berechnet und leisten 2340 KVA. Fünf Transformatoren von 
je 2340 KVA werden die Spannung auf 40000 V erhöhen, wel- 
che Spannung an dem Hauptverbrauchsort Brescia durch die 
Be Anzahl von Transformatoren auf die Gebrauchspannung 

eruntertransformiert wird. 

Diese Anlage ist umso bemerkenswerter, als sie die erste 
in Europa sein wird, bei welcher hochgespannter Strom von 
40000 V und Transformatoren von über 2000 KVA verwandt 
werden. 


DieJ ahresversammlung des deutschen Vereines für öffent- 
liche Gesundheitspflege wird in den Tagen vom 16. bis 19. Sep- 
tember d. Jain Dresden stattfinden. 


Patentbericht. 


Kl. 6. Ir. 185181. Rohrkupplung für 
Tiefbohrvorriehtungen. A. Borsig, Tegel 
bei Berlin. Auf dem oberen Teile des Ge- 
stängerohres a ist eine Büchse ò befestigt, 
über welche ein Gehäuse » geschoben ist, 
das den Zufluſs æ für das Spülwasser und 
die Zuleitung y für die Druckluft trägt. 
Rohr y steht durch Kanäle d und Rohr g 
mit den Druckluft-Wasserhebern A und Rohr 
æ durch Kanäle e mit dem In- 
nern des Spülwasserrohres a in 
fort cesetater Verbindung. 


H. 6. Mr. 185388. Tiefbohr- & 
vorrichtung. W. Wolski & Co., 
Lemberg. Der durch das | 

Rohrgestänge m zugeleitete 
Spülwasserstrom wird zum An- 
trieb des Meifsels g benutzt. 
Dieser führt sich mit seinem 
hohlen Kolben d in den Zylinder e und besitzt ein Ven- 
til 4, welches die Feder k von seinem Sits A absuheben 
sucht. Das nach unten Aiefsende Spülwasser schliefst bei 
einer gewissen Geschwindigkeit das Ventil ¢ und treibt 
dann den Kolben d mit dem Meifsel g gegen die Sohle 
des Bohrloehes. Durch den hierbei entstehenden Rück- 
prall des Wassers, der von dem Windkessel a aufgenom- 
men wird, tritt eine Druckverminderung ein, sodafs sich 
das Ventil 1 wieder öffnet und die Feder e den Kolben 
zurückzieht. 
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K1. 14. Ir. 137188. Dampfturbine. Schlachtensee 
bei Berlin. Den fast tangential ge- 
richteten Muscheln g des Triebrades f 
wird der Dampf von k her nur in 
bestimmten Zeiträumen (s. B. bei 
jedem Umlaufe einmal) zugeführt, so- 
dafs nur einige Muscheln mit Dampf 
gefüllt werden, der dann abwechselnd 
in die umgekehrt gerichteten Muscheln 
d des Gehäuses c und wieder nach g 
strömt, jedesmal sich ausdehnt und 
durch Stofs und Rickstofs seine Trieb- 
kraft an f abgibt. Um das zeit- 
weise ungehinderte Durchströmen des 
Dampfes bis zum Auspuff s zu ver- 
meiden, wird der Abstand der Muscheln 
in f gröfser oder kleiner als der in c 
gemacht, oder es wird bei gleichem 
Abstande die Ueberdeckung gröfser ausgeführt als die Muscheln. 


Kl. 19. Ir. 184019. Schienenstofsverbindung. Westfälische 
Stahlwerke, Bochum. In die innen mit Keilflächen versehenen 
seitlichen Leisten ò der unteren Fufsplatte a grel- 
fen die Keilplatten c ein, auf deren obere, nach dem 
Schieneusteg zu ansteigend abgeschrägte Flächen d 
sich die Steglaschen f aufsetzen. Durch Anziehen 
der Fufsplattenholzen e werden sowohl die Keilplat- 
ten c als auch die untere Fufsplatte a fest mit dem 
Schienenfafs verbunden; beim Anziehen der Steg- 
laschenbolzen g werden alsdann nicht allein die 
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Steglaschen f angezogen, sondern auch die Keilplatten c gegen Fufs 
und Steg der Schiene geprefst. 


K1. 10. Tr. 135131. 


Bewässerungseinrichtung für Koksförderrinnen. 
M. C. G. Rackwitz, Warschau. Die 
Wasserbrausen cc, die zum Ablöschen 
der durch die Rinne a mittels der end- 
losen Kette b geförderten glühenden Koks 
dienen, besitzen einen drehbaren Arm o 
mit schaufelartiger Platte n am unteren 
Ende. An o sitzt ein Führungsstück m, 
das den unter Federdruck stehenden 

; Ventilstift ¢ der Brause c bei seitlicher 
Drehung des Armes o anhebt und dadurch die Brause in Tätigkeit 
setst. 


Kl. 47. Ir. 137669. Holzriemenscheiben-Be- 
festigung. P. Guth, Berlin. Ein in dem 
Teil a der quer zur Welle geteilten (kleinen) 
Holzriemenscheibe aa, eingesetztes ring- oder 
plattenförmiges Widerlager c dient zur Auf- 
nahme der gleichfalls innerhalb a liegenden 
Klemmschraube d, die durch eine Oeffnung in 
der zusammengeschraubten Scheibe angezogen 
und gelöst werden kann. 


Kl. 46. Ir. 136851. Viertaktmaschine. M. W. Jamiesen, 
Warren (V. S. A.). Während der Arbeitskolben bò das Viertaktspiel 
ausführt, macht der Hilfskolbenc nur einen Hin- und Hergang mit be- 
deutend kleinerem Hube, und zwar bewegen sich beide Kolben beim 
Verdichtungs- und beim Arbeitshube in derselben Richtung, beim Saug- 
und beim Auspuffhube aber in ent- 
gegengesetzter Richtung, sodafs sie 
sich am Ende des Auspuffes fast be- 
rabren. In einer Ab&nderung ist die 
Bewegung von c um einen halben 
Hub versetzt, sodafs die Kolben sich 
beim Saug- und beim Verdichtungs- 
hube in derselben, beim Arbeits- und 
beim Auspuffhube in entgegengesetzter Richtung bꝛwegen, was eine 
gröfsere Ausdehnung der Arbeitsgase ergibt. Durch Hinzufügen eines 

= entgegengesetzt bewegten zweiten Arbaltskolbens b, ent- 
steht eine Maschine, in deren Arkeitsräumen 2,2, die Vier- 
h- taktspiele um 2 Takte gegeneinander versetzt sind. 


Kl. 85. Ir. 187886. Unterflasche für Flaschenzüge. 
H. Rieche, Wetter a/Ruhr. Der Kopf des Lasthakens 
ist zwischen den Scheibenflächen der Rollen aufgehängt, 
wodurch ein erheblicher Gewinn an Hubhöhe (bei 30 t 
Last s. B. an 400 mm) erzielt wird. 


Angelegenheiten des Vereines. 
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Kl. 46. Ir. 136885. Gas- oder Petroleummaschine. M. A. Eude- 
lin, Paris. Der untere Punkt u der Schwinge a beschreibt stets 
denselben durch Kurbel x, Pleuelstange pind Lenker I bestimmten 
Bogen; die Bahn des oberen Punktes o aber 
wird um so mehr verkleinert und nach rechts 
verlegt, je mehr der Drebpunkt d des Stückes 
c, dessen vier Rollen a die Schwinge s ein- 
fassen, auf der Bahn ò nach rechts oben 
verlegt wird, wodurch man den Hub des 
Arbeltskolbens g und somit die Arbeit jedes 
Hubes verändern kann, obne bel richtiger 
Wahl von ò den Verdichtungsgrad der La- 
dung zu ändern. Die Bahn b kann durch 
eine Schleife oder einen Lenker g dargestellt 
werden; zur Ein- und Feststellung von d 
auf b dient ein Getriebe wzy. Die Ma- 
schine wird am besten gleichseitig mit 
zwei gegenläufgen Kolben ausgeführt. 


Kl. 47. Ir. 137388. Druckminderer. 
B. Grätz, Berlin. Um das Schnarren 
(Schnattera) des Ventils Ad zu verhindern, 
ist seine Stange I aufser mit dem bei 5 
belasteten, die Druckminderung bestim- 
menden Kolben a noch mit einer Flüssig- 
keitsbremse fg durch einen bei n gelager- 
ten Hebel k so verbunden, dafs einer 


kleinen Bewegung des Ventils ein grofser ie NT ey 
Weg des Verdrängers g in der Flüssig- 2 iS = S CAN | 
keit entspricht. N 4 9 
p ` = 2 4 Sf SEA 
Kl. 47. Nr. 137058. Stopfbiichse. Beer Ai, 
liner A.-G. für Eisenviefserei und AI i 


Maschinenfabrikation, Charlotten- 
burg. Zur Verhütung des Uebertritts 
von Gasen (schwefliger Säure, Ammoniak 
usw.) durch die Stopfbüchse In 
den Maschinenraum ist zwischen 
Zylinder a und Stopfbüchse 6 ein 
Hülfssylinder c mit einem am 
Hauptkolben f befestigten Hülfs- 
kolben e angeordnet und c durch 
eine mit Rückschlagventil ver- 
sehene Leitung g mit der freien 
Luft oder dem Kondensator ver- 
bunden, sodafs die Spannung in c nie höher als der Atmosphärendruck 
werden kann. Das Einsaugen von Luft inc wird durch einen Flüssig - 
keitsverschlufs A oder dergl. verhindert. 


Angelegenheiten des Vereines, 
Der Bayerische Bezirksverein hat den begründeten Wunsch E TER dafs der Zeitpunkt der Hauptversammlung 


verlegt werde. 


Dementsprechend beginnt die diesjährige, in München stattfindende 


(44.) Hauptversammlung dii Vereines deutscher Ingenieure 
am 30. Juni. 


aufgehoben. 


Die in Z. 1903 S. 148 veröffentlichte Festlegung des Beginnes der Hauptversammlung auf den 6. Juli ist hierdurch 


Die Herren Vereinsmitglieder werden gemäfs § 35 des Statutes hiervon in Kenntnis gesetzt, für Anmeldung von An- 
trigen, welche in dieser Hauptversammlung zur Verhandlung kommen sollen, auf denselben § 35 des Statutes (s. a. Z. 1902 
S. 1719) aufmerksam gemacht und zu zahlreicher Beteiligung hiermit eingeladen. , 


Die Tagesordnung wird rechtzeitig veröffentlicht werden. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher. Ingenieure. 


v. Oechelhaeuser. 


Vorstandsrat. 
Nachtrag zu Seite 188 u.-f. 
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Friedrich Middendorf + 


Mit Friedrich Midden- 
dorf ist am 12. Februar ein 
echter Ingenieur dahinge- 
gangen: ein Mann, der in 
ernster praktischer und 
wissenschaftlicher Arbeit 
sein vornehmstes Lebens- 
ziel erkannt hat und diesem 
Ziel bis in die letzte Stunde 
seines Lebens treu gefolgt 
ist. 

Geboren am 20. März 
1842 in Bardenfleth in Ol- 
denburg, begann Friedrich 
Ludwig Middendorf seine 
technische Laufbahn auf 
der Werft seines Vaters. 
Nach dreijähriger prakti- 
scher Arbeitszeit besuchte 
er 6 Semester hindurch das 
damalige Polytechnikum in 
Hannover und trat dann 
1863 als Ingenieur bei der 
Reiherstieg-Werft in Ham- 
burg ein. Bis 1865 war 
er dort tätig; von 1865 
bis 1872 war er Betriebs- 
ingenieur bei C. Waltjen 
& Co. in Bremen, von 1872 
bis 1890 Oberingenieur und 
Prokurant der Aktienge- 
sellschaft Weser“ in Bre- 
men. Unter seiner Leitung 
wurden alle deutschen Pan- 
zerkanonenboote und die 
Kreuzer »Wacht« und »Jagd« gebaut, sowie die Küstenpan- 
zer »Beowulf« und »Frithjof: auf Stapel gesetzt. Alle auf 
der »Weser« von 1872 bis 1890 gebauten Handelsdampfer 
und Segelschiffe wurden von ihm entworfen. 

Nach dieser reichen praktischen Tätigkeit trat eine völlig 
anders geartete Aufgabe an Middendorf heran, die er mit 
voller Kraft in Angriff nahm. Längst war es als lebhaftes Be- 


dürfnis empfunden worden, 
den deutschen Schiffbau 
und die ganze deutsche 
Handelsmarine von den 
ausländischen Klassifika- 
tions-Gesellschaften unab- 
hängig zu machen; natur- 
gemäfs aber war der An- 
fang hierzu dornenvoll, 
denn der Ruf der bestehen- 
den Gesellschaften war fest- 
gegründet und wohlver- 
dient. Als Middendorf im 
Jahre 1890 die technische 
Leitung der noch verhält- 
nismälsig jungen deutschen 
Klassifikations-Gesellschaft, 
des »Germanischen Lloyds 
in Berlin, tibernahm, da 
erkannte er, dafs neben 
umfangreicher statistischer 
Bearbeitung eine grund- 
legende wissenschaftliche 
erforderlich war, um dem 
Germanischen Lloyd zur 
Selbständigkeit zu verhel- 
fen. Das, was er in dieser 
Richtung geschaffen hat, 
wird auf alle Zeiten als sein 
bleibendes Verdienst um 
die vaterlindische Handels- 
marine gewertet werden. 
Als nach dem Untergange 
des Schnelldampfers »Elbe« 
zur Erhöhung der Betrieb- 
sicherheit der Schiffe gesetzlich bindende Vorschriften über 
die Zahl und Bauart der wasserdichten Schotte für deutsche 
Schiffe erlassen werden sollten, arbeitete Middendorf diese 
Schottvorschriften aus, die alsdann von der deutschen See- 
berufsgenossenschaft herausgegeben wurden. Wichtiger noch 
sind die Arbeiten Middendorfs auf dem Gebiete der Festlegung 
des Freibords für die deutschen Handelsschiffe. Auch diese 
46 
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schwierigen Arbeiten sind von ihm im Auftrage der Seeberufsgenossenschaft in den letzten Jahren zu einem vorläufigen 
Abschluls gebracht, sodafs nur noch darüber Beschlufs gefafst zu werden braucht. Ferner sind seine Arbeiten über den 
Schifiswiderstand und ein augenblicklich im Druck befindliches umfassendes Werk über Bau, Bemastung und Takelung von 
Segelschiffen zu nennen. | | a 

An den Arbeiten des Vereines deutscher Ingenieure hat sich Middendorf mit grofser Hingabe viele Jahre hindurch 
beteiligt. 

Bei all der erfolgreichen Arbeit blieb Middendorf ein schlichter bescheidener Mann, der jedem lieb und wert wurde, 
der ihn näher kennen lernte. Wie sein Leben so war auch sein Tod der eines Mannes der Arbeit: am Schreibtisch sitzend 
wurde er von einem jähen Herzschlage dahingerafft. 

Der deutschen Technik war Middendorfs Leben geweiht; darum werden die deutschen Ingenieure sein Andenken auch 
allezeit in Ehren halten. a 


Der Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Die Dampfturbinen und die Aussichten der Warmekraftmaschinen. 
Von Prof. Dr. A. Stodola, Zürich. 
(Schlufs von S. 275) 


Turbine von Rateau. In Fig. 94 ist die Aufsenansicht der Maschine mit Dynamo 
Die Turbine von Rateau ist eine reine Druckturbine und und Schmiervorrichtungen. Der Massenausgleich der ein- 
besteht aus einer Anzahl aus dünnen Bicchplatten herge- zelnen Räder erfolgt auf der in Fig. 95 abgebildeten 
stellter Räder, die auf gemeinschaftlicher Achse aufgekeilt Wägevorrichtung. Die Beschaffenheit der Räder und Scheide- 
und durch Scheidewände voneinander getrennt sind: Die wände ist aufs Fig. 96 und 97 gut zu erkennen. Ein 
ersten Räder sind teilweise beaufschlagt, sodafs die Umfangs- Federregulator wirkt auf ein drosselndes Doppelsitzventil und 
geschwindigkeit von Anfang an hoch gewählt werden kann, ist mit einer von Denis herrührenden Vorrichtung versehen, 
ohne dafs man zu kurze Schaufeln erhielte. Die Leitschaufeln durch welche die Umlaufzahl nach jeder Belastungsänderung 
sind in die Scheidewände eingesetzt, die Laufschaufeln aus auf die ursprüngliche Höhe gebracht wird. Dieses Regu- 
einem Stück Bronze- oder Stahlblech gebogen und auf den  lierverfahren hat sich an den von Sautter, Harlé & Co. ge- 
doppelt umgebörtelten Rand der Radscheibe aufgenietet. Das bauten Dampfmaschinen gut bewährt. 
erste Wellenlager ist in den Deckel der Turbine eingebaut Die genannte Firma hat letzthin eine Niederdeuckturbine 
und mufs aus diesem Grunde durch Druckpumpen mit ge- und in Betrieb gesetzt, welche von den Sachverständigen Sauvage 
kühltem Oele versehen werden, welches vorn eintritt und Picou in Paris geprüft worden ist, nach deren mir in Abschrift 
die Temperatur der Laufflächen auf der gewünschten Tiefe ' mitgeteilten Bericht (vom 19. April 1902) die Turbine mit einem 
erhält. Das Niederdrucklager wird neuerdings von der Rateauschen Wärmeakkumulator zusammenwirken soll. Dieser 
Turbine getrennt und die Welle durch eine einfache Büchse Akkumulator ist eine geeignet grofse Guſseisenmasse, welche 
gedichtet, in welche man durch eine Ringnut so viel den von den Fördermaschinen absatzweise gelieferten Damspf 
Wasser einströmen läfst, dafs ein vollständiger Abschlufs er- kondensieren und ihn während der Ruhepausen durch die auf- 
zielt wird. Da auf beiden Seiten jedes Laufrades gleicher gehäufte Wärme wieder verdampfen soll, damit die aufge- 
Druck herrscht, so entfällt der achsiale Schub bis auf den stellte Turbine in stetigem Betriebe erhalten werden kann. 
kleinen Betrag, den der Dampfdruck auf die Vorderfläche : Dic Turbine besteht aus 7 Rädern von je 880 mm Dmr. Die 


durch die Maschine, wobei zu bemerken ist, dafs die Rad- Wirkungsgrad, bezogen auf die elektrische Leistung, sind in 


t 
des Stirnzapfens ausübt. Fig. 92 und 93 zeigen Schnitte | Versuchsergebnisse mit dem berechneten thermodynamischon 
scheiben durch Nietung mit ihren Naben verbunden sind. | der nachfolgenden Zahlentafel vereinigt. 


Sig. 99 ore 93. Damprturbine von Rateau. 
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Fig. 94. Turbine von Rateau mit Dynamomaschine. 


Zahlentafel 8. Fig. 95. 


Versuche von Sauvage und Picon mit einer 


Wage zum Massenausgleich der Turbinenräder. 
Rateau- Turbine. 


. . 

| | Druck 488038 8 „ 
o ER Re 
EF 32 | ge EE 835887 1 
8 523 383 [B AS2 8832 8 
„ Leistung 2 | ua 3 gnusa Š 
G SS 03 822 5 1 „ 
D 8 | 8% SE 343538 8 
Ne F 3 3 E 

kg/acm kg /qem a = 2 

KW | P8 abs. abs °C | kg kg >” 

- Leerlauf ohne (570 | 
1/1610 reg | 0198 | 0087 | 1114) a — = 
21589 70,3! 95,6 | 0,881 | 0,088 | 111 | 23,26 | 11,8 0,506 
1600 | 140,9 191,4 | 0,659 | 0,128 | 185 | 19,14 | 10,1 | 0,526 


41591 202,0 274,4 | 0,902 . 0,163 | 187 | 18,03 9,66: 0,535 
5.1598 232,5 | 315,8 | 1,034 0,196 147 17,88 9,80 0,548 


Die Bauart der vou Sautter, Harlé & Co. konstruierten 
Turbinen geht aus Fig. 98 hervor, in der eine 500 KW- Ma- 
schine fiir Penarroya dargestellt ist. Die Welle ist hier auch 
am Hochdruckende durch eine Stopfbtichse hinausgeführt, 
sodafs alle Lager aufserhalb des Dampfraumes liegen. 

Ferner teilt mir die Maschinenfabrik Oerlikon mit, dafs sie in 
ihrem Versuchsraum die durch Fig.’94 veranschaulichte Rateau- 
Turbine von 1000 KW einer Dampfverbrauchprobe unterworfen 
und die Werte in Zahlentafel 9 erhalten habe. 


Fig. 96 und 97. Rader der Rateau-Turbine. © 


Zahlentafel 9. 


Versuche der Maschinenfabrik Oerlikon mit einer 
Rateau-Turbine von 1000 KW. 
— — — 
Druck in kg / gem abs. 2 2 SSi xed 
o 

8 „ c A 
S |: S 32 SS oy 
£ E. 3 8 23 3SE SSR J 

= 2 g 3 * 32 ad & In: 
td = 2 3 Fs F582 28 2 x 
8 de & © 8 E 
S © | S A ~~ g A 
8 8 2 g | Eo, A A 
Ga — 
KW | = w | ke kg 
| | | | 

1 194 181 2,14 | 0078 148 14,5 7,36 | 0,504 
2 125 10,9 4,06 , 0,088 155 11,8 6,22 0,552 
8 659 11,8 5,99 | 0,140 162 10,8 6,31 0,583 
4 871 12,7 7,89 0,222 175 11,32 6,48 | 0,578 
5 1024 12,6 8,19 | 0,171 176 9,97 6,05 | 0,607 


Die mittlere Umlaufzahl betrug 1500. Der theoretische 
Verbrauch bezieht sich auf den Zustand, in dem sich der Dampf 
beim Eintritt in die Turbine befand. Bemerkenswert ist die 
langsame Abnahme des Wirkungsgrades, die ihren Grund 
jedenfalls darin hat, dafs bei kleiner Leistung die Turbine 
mit Dampf von geringer Spannung angefüllt ist und der 
Ventilationswiderstand der Räder abnimmt. Bei verbessertem 
Vakuum hofft die Maschinenfabrik Oerlikon einen Dampfver- 
brauch von 8,4 kg pro KW-st zu erreichen, und es ist nicht 
daran zu zweifeln, dafs der Verbrauch in der Tat ähnlich 
wie bei der Parsons-Turbine abnehmen wird. 
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Neuerdings hat das Haus Sautter, Harl& & Co. in Paris 
an der in Fig. 98 abgebildeten 500 KW-Turbine Versuche 
bei rd. 2000 Uml./min durchgeführt, deren Ergebnisse in Fig. 99 
zusammengestellt sind. Eine Wiederholung im September 1902 
ergab durch Steigerung des Kesseldruckes und der Umlauf- 
zahl einen noch kleineren Dampfverbrauch, wie aus Zahlen- 
tafel 10 ersichtlich ist. 


Zahlentafel 10. 


Versuche von Sautter, Harl& & Co. mit einer 
Rateau-Turbine von 500 KW. 


| | Dampf- | | 
druck vor elek- 
Uml. / min pate der Vakuum | trische a Age 
Turbine Leistung 8 P 
k g/dem abs. ka / qem abe. kg/ em abs. PS | PSe-at | KW-st 
| | | 
ı| 2050 12,0 96 | 0,115 512,2 7,17 9,62 
2 2218 . > | > > 526,5 7,00 9,69 
8 2420 > > > 536,0 | 6,95 9,21 
4 | 2025 16 | 96 0,115 520,0 | 7,05 9,48 
5 2259 » | > » 537,0 6,83 9,19 
6 | 2429 » » 414845, 6,72 | 9,04 
7 2011 16 11,0 0,128 606,4 | 7,05 9,48 
8 2225 > » » 626,5 6,81 9,16 
9 2429 » » > 643,9 6,61 8,89 


Bei diesen Versuchen wurde die Kondensation durch eine 
unabhängige Kraftquelle angetrieben; es müssen mithin die 


Fiq. 98. Rateau-Turbine von Sautter, Harlé & Co. 


Fig. 99, 
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Versuche von Sautter, Harlé & Co. mit einer Rateau-Tarbine von 500 KW. 
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angegebenen Zahien wohl um 5 bis 10 vH vergröfsert wer- 
den, um den auf die nutzbare Pferdestärkenstunde bezogenen 
Dampfverbrauch zu erhalten. 


Anderweitige Vorschläge. 


In dem Buche »Roues et turbines à vapeur« von K. 
Sosnowski (1897), das aufgrund von Studien in Pariser 
Archiven entstanden ist, finden sich hunderte von Dampf- 
turbinen- Patenten beschrieben, die zumteil in das vorver- 
gangene Jahrhundert zurückreichen. So sei unter vielen das 
Reaktionsrad von James Sadler aus dem Jahre 1791 als einer 
der ersten praktischen Vorschläge erwähnt. Die Turbine von 
Real und Pichon vom Jahre 1827 ist der Vorläufer der vielstu- 
tigen Druckturbine. Tournaire beschreibt im Jahre 1853 dic 
vielstufige Ueberdruckturbine mit grofser Klarheit und Aus- 
führlichkeit. In der Turbine von Altham 1892 finden wir 
eine der Stumpfschen ähnliche ;Schaufelung wieder. Allein 
es mangelt den meisten der früheren Erfinder die klare Er- 
kenntnis der mafsgebenden Gesichtspunkte, und wir finden, 
dafs, um die Umlaufzahl herabzusetgen, zu Mitteln ge- 
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griffen wird, welche die Wirtschaftlichkeit der Turbine von 
vornherein aufheben. Dies gilt insbesondere von allen Vor- 
schlägen, welche durch die Beimischung von Gasen oder 
Dämpfen zum arbeitenden Dampfstrahl dessen Geschwindig- 
keit herabzusetzen trachten. Man übersah, daſs Mischungen 
dieser Art nach den Gesetzen des unelastischen Stoſses vor 
sich gehen, mithin, wenn man die Geschwindigkeit nur 
einigermalsen ermäfsigen will, Verluste an lebendiger Kraft in 
den Kauf genommen werden müssen, die über ¼ bis / der 
verfügbaren Arbeit hinausgehen. So darf von einem inter- 
essanten Versuch der A.-G. Escher Wyfs & Co. berichtet wer- 
den, durch Einspritzen von Quecksilber das angestrebte Ziel 
zu erreichen. Die Ausführung scheiterte, abgesehen von 
anderm, schon daran, dafs sich das fein zerstäubte Queck- 
silber mit dem Wasser bis zur Unzertrennlichkeit innig mischte. 

Farcot und Ferranti haben wiederholt die Idee patentiert 
erhalten, den Dampf nach dem Verlassen der Laufschaufel 
durch Leitkanäle zu fassen und abermals auf dasselbe Rad 


Leistung KW 24,7 

angenommener Wirkungsgrad der Dynamo 0,85 
» un 

Kelbenmaschlne u <3 5 : 0,85 

R der Turbine pro K W.st kg 13,06 


» ee Kolbenma- 
chine pro PSıst . . „ 


zu leiten. Man wire geneigt, hierbei etwas Reaktion einzu- 
führen, um den Strahl mit Druck durch die Umfiihrungen 
zu befördern; doch entstehen Schwierigkeiten wegen der teil- 
weisen Beaufschlagung, welche groſse Spaltverluste bedingt, 
durch die Länge der Umführungen, die Zersplitterung des 
Strahles u. a. m. 

Seger läfst den Strahl, der aus einem Laval-Rade aus- 
tritt, in ein unmittelbar daneben aufgestelltes, aber entgegen- 
gesetzt rotierendes zweites Laval-Rad eintreten, sodafs der 
Dampf, ohne feste Wände zu berühren und ohne Geschwin- 
digkeits- oder Richtungsänderungen zu erfahren, zweimal hin- 
tereinander arbeitet. Es lige nahe, diesen Gedanken weiter 
auszubilden und eine vielstufige Turbine, z. B. der Parsons- 
schen Form, so zu bauen, daß Leit- und Laufräder entgegen- 
gesetzte Drehbewegung erhielten, was die Dampfreibung auf 
die Hälfte beschränken würde. Hier sind es die konstruk- 
tiven Schwierigkeiten, die Zu- und Ableitung des Dampfes 
u. a., die sich hemmend dem an sich guten Gedanken in 
den Weg legen. 

Die ganze geistige Arbeit, die in diesen Vorschlägen nie- 
dergelegt ist, hat sich mithin als unfruchtbar erwiesen, und 
es ist nicht sehr gewagt, vorauszusagen, dals auf diesem 
Gebiete wohl kaum mehr ein grofser umgestaltender Gedanke 
zu erwarten ist. 


7) Dampfturbine und Kolbendampfmaschine, 


Ein Vergleich der beiden Motorarten muſs nach der 
Richtung der betriebstechnischen und der wirtschaftlichen Ge- 
sichtspunkte durchgeführt werden. In ersterer Beziehung 
blicken die Turbinen von de Laval und Parsons auf eine 
Reihe von Betriebsjahren, während deren sie sich im allge- 
meinen bewährt haben, zurück, und es erscheint bei kleine- 
ren Einheiten dem Argwohn, den der Mann des praktischen 
Betriebes einer Neuerung entgegenbringt, der Boden entzogen. 
Für größsere Einheiten hat de Laval sein System noch über- 
haupt nicht durchgebildet, und den andern gegentiber scheint 
die Industrie eine abwartende Stellung einnehmen zu wollen, 
da eben die entstandenen Bedenken nur durch jahrelangen 
erfolgreichen und aus der Nähe kontrollierbaren Betrieb ganz 
behoben werden können. 

Die grofsen Umlaufzahlen mit ihren nie ganz vermeid- 
baren Erschütterungen und der Gefahr des Heifslaufens, 
heikle höchst genaue Einstellungen gewisser Teile, schwierige 
der Abnutzung unterworfene Abdichtungen, hohe Materialbe- 
auspruchung sind Umstände, die eine sorgfältige und sach- 
kundige Ueberwachung des Motors erheischen. Man ist im 
ungewissen über die Dauer der bei der Inbetriebsetzung nach- 
gewiesenen hohen Oekonomie, da eben Lagerabnutzung, 
Schaufelverschleifs, unrichtige Einstellung eine Zunahme der 
Undichtheit, mithin Verschlechterung des Gütegrades bewir- 
ken können. 


6,96 
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Wenn aber die Erfahrung diese Befürchtungen als unbe- 
gründet erwiesen haben wird, dann werden die Vorzüge 
der Dampfturbine in um so helleres Licht treten. Sie sind 
derart in die Augen springend, dafs man sie nicht erst aus- 
führlich zu erörtern braucht, und es sei nur kurz auf die ge- 
ringe Zahl der bewegten Teile, geringes Gewicht, geringen 
Raumbedarf, leichte Demontierung und Reparaturfähigkeit, 
Abwesenheit innerer Schmierung, vorzügliche Regulierung, 
Fortfall von Verspannungen durch unsymmetrische Erwärmung, 
Eignung für höchste Ueberhitzung, rasche Inbetriebsetzung, 
gleichförmigen Gang, gutes Parallelschalten u. a. hingewiesen. 

Um die Wirtschaftlichkeit der beiden Motoren zu ver- 
gleichen, empfiehlt sich eine Umrechnung der oben gegebenen 
Verbrauchzahlen auf die PS;-Stunde einer mit der Tur-. 
bine gleichwertigen Kolbenmaschine. Für die Ver- 
suche von Stoney, zu denen wir Elberfeld und die grofse 
Westinghouse-Turbine hinzunehmen, ergibt sich folgende Zu- 
sammenstellung: 


52,7 108,5 123 119 226 507 1190 1500 
0,87 0,8 7 0,87 0,87 0,92 0,92 0,92 0,93 
0,87 0,87 0,87 0,87 0,92 0,92 0,94 0,94 
12,7 12,16 11,57 11,02 9,98 9,57 8,81 8,67 
7,07 6,77 6,44 6,12 6,21 5,95 5,60 5,57 


Nehmen wir die fiir entsprechende Krifte ebenso guten 
Leistungen der Laval-Turbine hinzu, so sind wir zu dem 
Ausspruche berechtigt, dafs die Dampfturbine die mit 
mälsiger Ueberhitzung arbeitende zweistufige Ver- 
bundmaschine in der Dampfökonomie überholt hat. 
Alle Anzeichen sprechen dafür, dafs auch hochgradige Ueber- 
hitzung dieses Verhältnis nicht ändern wird. 

Etwas anders steht es mit der dreistufigen Dampfma- 
schine. Da auch diese Zeitschrift eine Bemerkung gebracht 
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hat, dafs die Elberfelder Dampfturbinen einer unter gleichen 
Verhältnissen arbeitenden Dreifach-Expansionsmaschine über- 
legen seien’), so lag es nahe, in erster Linie die von Gebrüder 
Sulzer nach Elberfeld selbst gelieferten Maschinen zum Ver- 
gleiche herbeizuziehen. Das genannte Haus stellt mir die in 
Fig. 100 abgebildete graphische Zusammenstellung der Ver- 


) s. Z. 1901 S. 1584. 
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suchsergebnisse an der gelieferten Maschine zur Verfügung!), 
und es sind in die Figur auch die auf die Turbine bezügli- 
chen Daten eingetragen. Die Figur läfst erkennen, dafs 
die Dampfmaschine erst bei Belastung über ihre Normallei- 
stung (bei etwa 960 PS) unterliegt. Bei Gleichstrombelastung 
ist das Verhältnis noch etwas besser; auch bemerkt man die 
schon mehrfach erwiesene Eigenschaft, dafs die Kolbenmaschine 
für ein gröfseres Gebiet der Leistung einen wenig veränderli- 
chen Verbrauch für die Einheit der Leistung aufweist, während 
die Turbine gegen den Leerlauf hin eine rascher ansteigende 
Kurve darbietet. Noch günstiger liegen die auf gesättigten 
Dampf bezogenen Zahlen einer von Gebrüder Sulzer als normal 
bezeichneten Dreifach-Expansionsmaschine, nämlich einer Aus- 
führung mit blofs zwei freien Kurbeln, zwei Lagern und der 
Dynamo in der Mitte. Freilich mufs hinwieder beachtet wer- 
den, dafs nach der Schweizerischen Bauzeitung die Elber- 
felder Turbine von Prof. Ewing in Newcastle bis zu 2200 PS. 
belastet worden war und hierbei 5 kg Dampf pro PSi-st ge- 
braucht hat, was wohl 8,15 kg pro KW-st entsprechen dürfte. 
Die Einführung des Ueberlastungsventiles wird es, wie oben 
erwähnt, ermöglichen, dafs die Turbine die Normalleistung 
bei der besten Oekonomie liefert, um erst darüber hinaus wie 
die Dampfmaschine im Verbrauch zuzunehmen 


Fig. 101. 


Wirkungsgrad und Dampfverbrauch Parsonsscher Dampfturbinen. 
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Allein zurzeit erreicht die Turbine den günstigsten Ver- 
brauch der dreistufigen Maschine nicht, auch wenn wir uns 
in das Gebiet hoher Ueberhitzung begeben. Für die 5000- 
pferdige Turbine, die in Frankfurt in der Aufstellung be- 
griffen ist, garantiert die Firma Brown, Boveri & Co. einen 
Dampfverbrauch von 4,9 kg pro PS.-st an der Turbinenwelle 
bei 13,8 at Kesseldruck und 300° Ueberhitzungstemperatur. 
Diese Zahl ist gleichwertig mit dem Aufwande von 3500 WE 
pro PSe-st. Dem gegenüber haben die 3000 pferdigen Drei- 
fach-Expansionsmaschinen der Berliner Elektrizitätswerke’?) 

1) Auch teilen mir Gebrüder Sulzer mit, dafs die Maschine 
nicht mit einer normalen Ausführung verglichen werden könne. Die 
Verhältnisse des Werkes haben nach reiflicher Erwägung aller Um- 
stände dazu geführt, die Maschine mit einer Drehstrom- und einer 
Gleichstromdynamo zu kuppeln, woraus sich eine zweifach gekröpfte 
Welle mit im ganzen 7 Lagern und schweren Schwungmassen ergab. 
Hieraus folgte eine ungewöhnlich hohe Leerlaufarbeit, und diese Um- 
stände drückten im Verein mit der Abwesenheit eines Mantels am Hoch- 
druckzylinder, welcher bei der vorhandenen wider Erwarten geringen 
Ueberhitzung hätte angebracht sein sollen, die Dampfökonomie unter 
das normale Mafs hinab. 

7) Z. 1902 8. 187. 
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bei 12,8 at Kesseldruck und 314° Ueberhitzung 4,05 kg pro 
PSi-st oder 3230 WE pro PS.-st, d. h. einen um 8,8 vH klel- 
neren Betrag erreicht. Dieser Unterschied diirfte in den meisten 
Fällen die Entscheidung zugunsten der Kolbenmaschine be- 
einflussen. Die nächste Zukunft wird uns darüber belehren, 
ob das Verhältnis dauernd das gleiche bleibt. 


Die thermodynamischen Wirkungsgrade Parsonsscher 
Dampfturbinen, die in Fig. 101 in Abhängigkeit von der Lei- 
stung dargestellt sind, lassen bei weiterer Steigerung der 
Leistung einen Gewinn erhoffen, der durch die gekrümmten 
Kurven (A) angedeutet ist. 


8) Die Aussichten der Wärmekraftmaschinen. 


Messen wir die Leistung unserer Dampfmotoren nicht an 
der durch Dampfdruck und Temperatur begrenzten thermo- 
dynamisch verfügbaren Arbeit, sondern an der Wärmemenge, 
welche die unter dem Kessel verfeuerte Kohle enthält, so 
entsteht bekanntlich ein ganz anderes Bild. Die erwähnten 
Berliner Maschinen bedingen bei Voraussetzung des gewifs 
nicht niedrigen Kesselwirkungsgrades von 80 vH den Auf- 


8280 
wand von ~— = 4040 WE, um 1 PS. st, d. h. 637 WE Ar- 


0,8 
beit, hervorzubringen. Der »absolute« Wirkungsgrad ist mit- 
hin blofs —— 20° 15,7 vH. 


Die Ursachen dieser schlechten Wärmeausnutzung sind 
durch die Thermodynamik klargelegt worden, ebenso das zu 
verfolgende Ziel, welches in den Grundsatz gekleidet werden 
kann: Zuführung der Wärme bei möglichst hoher, 
Ableitung derselben bei möglichst tiefer Tempera- 
tur!), Vermeidung nicht umkehrbarer Vorgänge. Eine andere 


1) In einem Aufsatze über die Kreisprozesse der Gasmaschinen, 
Z. 1898 8. 1089, hatte ich Gelegenheit, nachzuweisen, dafs wenn 
die spezifische Warm, der Gase mit der Temperatur nach dem Gesetze 
zunimmt, welches Mallard und Lechateller angegeben haben, und wenn 
die »Volumenkontraktion< bei der Verbrennung eines derartigen Ge- 
misches null ist, der Wirkungsgrad für den a. a. O. beschriebenen 
Prozess nur bis zu einer gewissen (allerdings praktisch kaum erreich- 
baren) Verbrennungstemperatur zanimmt, darüber hinaus aber wieder 
kleiner wird. Die spezifische Wärme der Gase ist seither durch 
Ing. Dr. Langen im Laboratorium von Prof. Mollier bei Tempe- 
raturen, wie sie im Gasmotor vorkommen, untersucht, und ihr 
Wachsen unzweifelhaft nachgewiesen worden. Die theoretische Mög- 
lichkeit für die beschriebene Veränderlichkeit der thermischen Wir- 
kungsgrade bleibt also bestehen; doch sei als Ergänzung meiner dor- 
tigen Ausführungen mitgeteilt, dafs sie für die bis jetzt untersuchten 
Stoffe nicht stattfindet. Auch werde hierbei die a. a. O. S. 1049 ge- 


machte Angabe berichtigt, dafs c. stets gröfser sei als c., indem 


dieser Anspruch vielmehr im allgemeinen für die Molekularwärme C.“ 
gilt. Das Hinzutreten der Volumenkontraktion bewirkt, dafs die Verände- 
rung der Wärmetönung bei verschiedenen Verbrennungstemperaturen 
nur gering ist. Für die Leser jenes Aufsatzes, die an diesen Fragen 
Interesse finden, werde hier noch die verallgemeinerte Formel des 
a. a. O. unter (51) entwickelten Wirkungsgrades, welchen man den »che- 
mischen< nennen könnte, mitgeteilt. Während der isothermischen Ver- 
brennung besteht, wie bemerkt werden soll, swischen Druck und Vo- 
lumen die Beziehung 


po” = konst., 
worin T = — das Verhältnis des Heizwertes (Wärmetönung) pro kg 
bei konstantem Druck und bei konstantem Volumen darstellt. Es sei nun 


pu=RT die Zustandsgleichung des Gemisches vor der Ver- 
brennung, 

pv=RT dieselbe nach der Verbrennung, 

Cy = ae + BT +77? +.. die wahre“ spesifische Wärme pro kg 
bei konstantem Volumen vor der Verbrennung, 

Ce =a + fT +y T? +.. dieselbe nach der Verbrennung, 

Cp = Mp + BT + yT? + .. dieselbe bei konstantem Druck vor der 
Verbrennung, 

G=m+ßT+YyT?+. . dieselbe bei konstantem Druck nach 
der Verbrennung. 


Der thermodynamische Wirkungsgrad soll bezogen werden auf 
wp, d. h. den Heizwert bei konstantem Drucke und der Anfangstem- 
peratur To, da dieser die Wärmemenge darstellt, welche bei der Ver- 
brennung in der Atmosphäre, in der alle technischen Prosesse vor sich 
gehen, tatsächlich frei wird. Man erhält 


Band 47. Nr. 10. 
7. März 1908. 


Formulierung fliefst aus dem von Planck auf chemische Vor- 
gänge ausgedehnten Clausiusschen Grundsatz der Vermehrung 
der Entropie und fordert eine derartige Führung des Arbeits- 
prozesses, dafs die Entropiesumme aller an dem Prozesse 
beteiligten Körper im Endzustande eine möglichst kleine Ver- 
mehrung gegen den Anfangswert erfahre. Da indessen der 
Sprung in den Konstanten der Entropie bei chemischen Um- 
wandlungen bisher nur für die wenigsten Stoffe ermittelt wor- 
den ist, kann uns diese Einkleidung des sogenannten zwei- 
ten Hauptsatzes der Thermodynamik nur geringe Dienste 
leisten, und es empfiehlt sich die Beibehaltung der ersten mehr 
anschaulichen Fassung. 

Von den bekannten Vorschlägen für Verbesserung der 
thormischen Arbeitsprozesse verdienen unter diesem Gesichts- 
punkte die folgenden eine kurze Würdigung. 

1) Vermeidung der Wärmezufuhr bei niedriger 
Temperatur an das Speisewasser, indem man den klassi- 
schen Carnots chen Prozefs bei der Dampfmaschine da- 
durch verwirklicht, daſs der Auspuffdampf nur bis zu einem 
bestimmt grofsen Wassergehalt kondensiert wird, so zwar, dafs 
eine in einem Kompressor vorzunehmende adiabatische Ver- 
dichtung auf den Kesseldruck das Gemisch in flüssiges Wasser 
von Kesseldampftemperatur verwandelt. Dieser Vorschlag, 
der von der klassischen Thermodynamik ausging, und dessen 
Durchführung von Thurston!) noch letzthin als wünschbar 
hingestellt worden ist, bat zunächst viel Verlockendes für sich. 
Wenn wir z. B. eine mit Sattdampf zwischen 12 und 0,2 kg / qſem 
arbeitende Dampfmaschine inbezug auf den erzielbaren Ge- 
winn untersuchen, so verspricht die Anbringung des Luft- 
pumpenkompressors eine W&rmeersparnis von rd. 10 vH; bei 
0,1 kg / gem Gegendruck steigt die Ersparnis sogar auf 15 vH. 
Trotzdem müssen wir alle Hoffnungen auf diesen Prozeſs als 
Utopie bezeichnen, da der erforderliche Kompressor nahezu 
die Gröfse des Niederdruckzylinders unserer Dampfmaschine 
erhalten müfste, und seine Leerlaufarbeit im Verein mit den 
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Hierin ist noch einzusetzen: 
tc 1 1 
P t= ere — To) + 26 e To") 


70 typo 


1 
+ 3 (y — y Tr - To?) +... . 
Sieht man von der Volumenkontraktion ab, so entsteht mit R= R 
und y= y = 0 


T-T T T T 
TO bes ° (ae! ( In 1 —1) 
T wpo T— To To 


Das vou der Einheit zu subtrahierende Glied stellt den verlust 
gegenüber dem reinen Carnot-Prozefs dar und muſs stets positiv sein“ 
da die Verbrennung unterhalb der Dissoziationstemperatar keinem che- 
mischen Gleichgewicht entspricht, mithin ein nicht umkehrbarer 
Vorgang ist und mit einer Einbufse des thermischen Wir- 
kungsgrades verbunden sein mufs. 


Der Ausdruck 
T T 
( In — 1) 
T — To To 


ist stets positiv, hingegen könnte (a. — e) auch negativ werden. Fände 
letzteres statt, so würde das erste Glied einen Zuwachs zum Carnot- 
schen Wirkungsgrade bringen, und es müfste die notwendige Erniedrigung 
durch das zweite Glied bewirkt, also f > 8>0 werden. So könnte 
denn aus der Formel des thermischen Wirkungsgrades 
gefolgert werden, ob die spezifische Wärme eines be- 
stimmten Stoffes mit der Temperatur veränderlich sein 
mufs, eine Bemerkung, die vielleicht nicht ohne Interesse ist. Wenn 
1 = = wird, dann mafs a. > a, > 0 werden, und es wiederholt 
sich der Fall, dals 


n = Maximum 
wird, für diejenige Temperatur 


w 
T=To+ , a 


, 
v u 


für welche die Wärmetönung wr, hler = wp, verschwindet. 
') Transactions Am. Soc. Mech. Eng. 1901. 
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sonstigen Widerständen den ganzen Gewinn wiedor aufzehren 
würde. Hierzu tritt noch die wesentliche Schwierigkeit, dafs 
bei der Kompression in einer gewöhnlichen Kolbenmaschine 
Dampf und Wasser sich trennen und in einen nur sehr un- 
vollständigen Temperaturaustausch treten würden. i 
Ein anderer an sich zwar alter Gedanke, der jedoch 
immer wieder die erfindcrische Tätigkeit anregt, ist der 
Wärmceregenerator. Die lichtvollen Erörterungen von 
Schröter!) haben erwiesen, dafs der Regenerator das theore- 
tisch einfachste Mittel bilden würde, den Wirkungsgrad des 
Carnotschen Kreisprozesses auch bei Arbeitsvorgängen, bei 
denen nicht die gesamte Wärme bei höchster Temperatur 
zugefübrt und nicht bei tiefster Temperatur abgeleitet wird, 
zu erreichen. Der Regenorator durchbricht also gewisser- 
mafsen den Carnotschen Grundsatz und verdient aus diesem 
Grunde höchstes Interesse. Bekanntlich sind wiederholte 
Versuche, den Regenerator einzuführen, insbesondere bei 
Heifsluft- und Gasmaschinen, gescheitert. In neuester Zeit 
ist im D. R. P. Nr. 129182 von Lewicki, v. Knorring, Na- 
drowski und Imle?) ein Versuch zur Darstellung gekommen, 
den Regenerator bei Hoifsdampfturbinen nutzbar zu machen. 
Das Verfahren besteht darin, den noch stark überhitzten Ab- 
dampf einer Turbine in Heizkörper zu leiten, die nach der 
Patentschrift im Wasser- oder Dampfraume eines Kessels auf- 
gestellt sind und dort Wasser verdampfen oder den Dampf 
überhitzen sollen. Lewicki jun. hat mitgeteilt?) dafs bei sei- 
nen Versuchen unter Anwendung eines auf 460 bis 500° C 
überhitzten Frischdampfes der Abdampf der Turbine mit 309 
bezw. 343° C entwichen ist. Es liegt auf der Hand, dafs eine 
Rückgewinnung des hier aufgespeicherten Wärmeüberschusses 
reinen Gewinn darstellt. Lewicki findet folgende Werte: 


balbe ganze 
Beauf: chlagung Beaufschlagung 

Dampftemperatur . . . C 460 500 
Dampfdruck vor der Turbine 

kg / gem 7,0 7,0 

Dampfgegendruck . . . » 1,0 1,0 

Dampfverbrauch pro PS.-st . kg 14,1 11,5 

Wärmeverbrauch >» » WE 11270 9390 

Temperatur des Abdampfes . °C 309 343 
durch Regenerierung zu ge- 
winnende Wärmemenge pro 

PSest t . WE 1415 1340 
oder in Teilen der Gesamt- 

wärme .... I 12,5 14,3 


Die Ersparnis wird mithin überall, wo analoge Verbält- 
nisse vorliegen, die Anlage der Regenerativheizkörper ver- 
zinsen. Es ist jedoch zu betonen, dafs die Turbine Lewickis 
mit zu kleiner Umfangsgeschwindigkeit lief und dafs die starke 
Ueberhitzung des Abdampfes nicht von den Schaufelstöſsen 
herrührt, sondern in der Hauptsache die in Wärme zurück- 
verwandelte Austrittenergie des Dampfes darstellt. Erhöhen 
wir die Umfangsgeschwindigkeit, so wird dio Ueberhitzung 
des Abdampfes wohl kleiner, und der Regenerator kann weniger 
Wärme zurückleiten. Wir gewinnen jedoch im Verhältnis 
mehr Nutzarbeit, als wir Wärme aufgewendet haben, der Ge- 
samteffekt ist ein besserer; wenn wir also die Wahl haben zwi- 
schen schlechtem hydraulischem Wirkungsgrad und Regene- 
rierung einer grofsen Wärmemenge einorseits, oder gutem 
hydraulischem Wirkungsgrad, aber Regenerierung einer kleinen 
Wärmemenge anderseits, so wird letztere Einrichtung wirt- 
schaftlicher sein. 

Ein dritter Vorschlag, den ich als Kreisprozefs mit 
Dauerüberhitzung bezeichnen möchte, besteht darin, dafs 
man den boch überhitzten Dampf zunächst isothermisch ex- 
pandieren liefse, um so des Vorteiles der Wärmezufuhr bei 
höchster Temperatur teilhaftig zu werden. Denkt man sich 
den Prozefs mit auf 400° überhitztem Dampf von 12 at Druck 
so durchgeführt, dafs die schliefsliche adiabatische Expansion 
bei 0,1 kg/qem zum gesättigten Zustande zurückführt, so er- 
gibt sich gegenüber der einfachen Ucberhitzung auf 400° 
und sofortiger adiabatischer Expansion auf 0,1 kg/qem ein 


1) Z. 1888 8. 449. 
7) Z. 1902 S. 783. 
3) Z. 1901 8. 1716. 
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Gewinn von rd. 12 vH. Dic auf der Isotherme zuzuführende 
Wärmemenge beträgt rd. 30 vH der zum Verdampfen und 
Ueberhitzen notwendigen Wärmemenge. Leider würde die 
praktische Durchführung auch dieses Prozesses, den man 
bei der vielstufigen Dampfturbine versucht wäre anzuwenden, 
selbst bei unmittelbarster Verbindung des Motors mit dem Kessel 
an den Abkühlungs- und Reibungsverlusten der Zu- und Ab- 
leitungen scheitern. Auch der Gedanke, die dauernde Ueber- 
hitzung durch Verbrennen eines Gas- und Luftgemisches, 
welches nach und nach dem Dampfe beigemengt würde, zu 
erreichen und so durch die innige Verbindung einer 
Dampf- und Gasturbine die Wärmeverluste vermeiden zu 
wollen, erweist sich bei näherer Prüfung als undurchführbar. 

Die gleichen Bedenken treffen die im D. R. P. Nr. 122950 
(v. J. 1899) niedergelegte Idee des bekannten Phvsikers Pictet, 
der in ein hocherhitztes, vorher komprimiertes Ge- 
misch von Dampf und Luft Kohlenwasserstoffe ein- 
spritzen, zum Verbrennen bringen und die Produkte in 
einem Ko'benmotor zur Arbeitsleistung veran'assen will. Ar- 
beitet Pictet mit Auspuff, so ist seine Maschine ein Petroleum- 
motor mit Wassereinspritzung; will er aber Kondensation an- 
wenden, so erhält die Luftpumpe so bedeutende Abmessungen, 
dafs die Vorteile der höheren Anfangsüberhitzung, welche dic 
Hauptabsicht des Verfahrens bildet, wieder aufgewogen werden. 
Es macht sich hier der unangenehme Umstand geltend, dafs 
der llauptmotor eine um die Arbeit der Luftpumpe und des 
Kompressors gröfsere Leistung entwickeln, mithin entsprechend 
grofser sein mutfs. 
Leerlauf der erwähnten Hülfsmaschine und den vergröfstrten 
Leerlauf der Hauptmaschine, der, wie eine Rechunng leicht 
nachweisen lälst, alle Vorteile wieder aufzehrt. 

Schliefslich haben wir in der Wahl schwersiedender 
Flüssigkeiten beim gewöhnlichen Dampfimaschinenprozels 
ein Mittel, die Wärmezufuhr bei höheren Temperaturen zu 
erzwingen; es seien hier die Patente von A: Seigle und 
die Mehrstoff-Dampfmaschine von Schreber erwähnt. 


Ersterer läfst einen schwerflüchtieen Kohlen wasserstoff, z. B. 


Solaröl, das bei 350 bis 450° verdampft, in einem Dampfmotor 
Arbeit leisten, worauf, in einem als Dampfkessel gebauten 
Oberflächenkondensator durch das sich niederschlagende Oel 
Wasser verdampft und in gewohnter Weise als Triebkraft 
verwendet würde. Letzterer schligt als erste Stufe Anilin 
vor, aufgrund der günstigen thermischen Eigenschaften. 
d. h. des vorteilhaften Verhältnisses der Verdampfungs- und der 
Flüssigkeitswärme dieses Stoffes.. Will man den Vorteil der 
Wärmezufuhr bei hoher Temperatur ausnutzen, so darf eben 
das besagte Verhältnis nicht zu klein werden. Schreber be- 
tont?) ferner die früher übersehene Notwendigkeit, 
Vorwärmer den hohen Wärmeinhalt der 
weiterhin zu verwerten. l 

Dieses Aufsetzen einer oder mehrerer Stufen auf die ge— 


Abgase der Feuerune 


wöhnliche Dampfmaschine erscheint ungemein verführerisch | 


und die Verbesserung des Wirkungsgrades erheblicher als 
durch irgend eines der vorher erwähnten Mittel. Die 
Mehrstoff-Dampfmaschine verdient zweifelsohne höchste Be- 
achtung und würde es rechtfertigen, gröfsere Mittel zum 
Zwecke ihrer Erprobung fliissig zu machen. Nur mufs man sich 
ebenfalls auf grofse Schwierigkeiten gefalst machen, wo- 
runter die nicht volle chemische Beständigkeit der bisher 
vorgeschlagenen Stoffe zu erwähnen ist, beim Anilin insbe- 
sondere auch dessen hochgradige Giftigkeit bei nicht ausge- 
sprochen scharfem Geruche, weshalb auch von chemischen 
Fachleuten an der industriellen Verwertbarkeit dieses Stoffes 
gezweifelt wird. 

Da somit die Absichten,, den Temperatursprung ic Héhe 
nach zu erweitern, teils unausfiihrbar, teils auf den Weg 
langwieriger Versuche angewiesen siod, wendet sich der Er- 
findungsgeist der Tiefe zu und ist durch die Abwärme- 
maschine bekanntlich bestrebt, den letzten Unterschied zwi- 


schen Kondensatordampf- und Kühlwasser- -Temperatur auszu- 


nutzen. Die Daseinsberechtigüng dieses Vorschlages beruht 
in der FErfabrungstatsache, dals die Dampfmaschine in der 


Regel mit einem Vakuum arbeitet, welches 0,1 kg / gem, ja häu- | 


a ‘ ; 
1) Dinglers, Polytechnisches Journal Nov. 1902. Seither ausführlich 


dargestellt in der ausgezeichneten Studie: Die -Theorie der Mehrstoff- 
dampfmaschinen, Leipzig 1903. 


Man hat also einen Aufwand für den 


durch, 


fig 0,2 kg/ qem überschreitet. Allein diesen Drücken entspricht 
noch eine Temperatur von rd. 45 bezw. 60° C, während die 
Mitteltemperatur des Einspritzwassers vielfach um 10 bis 20 °C 
zu liegen pflegt. Hier sind mithin theoretisch 35 bis 50 °C 
Temperaturgefällo zu gewinnen, was sogar bei einer Carnot- 
schen Maschine mit z. B. 180 oberer Temperaturgrenze einen 
Gewinn von «as bezw “°/i20, d. h. 26 bezw. 50 vH, ergeben 
würde. Wir sind durch die Veröffentlichungen von Josse über 
die Fortschritte der Abwärmemaschine unterrichtet und wissen, 
dafs auch hier bedeutende praktisch-konstruktive Schwierig 
keiten zu überwinden waren; doch berichtet mir Prof. Josso, 
dafs ein bedeutsamer Schritt nach vorwärts gemacht worden 
ist durch Konstruktion ciner zuverlässigen und dauerhaften 
Kolbenstangen- Stopfbüchse 1); 

Es erscheint in der Tat nicht einfach, die Kondensations- 
vorrichtungen der Dampfmaschine so zu vervollkommnen, 
dafs man mit Verdiinnungen, die der Siedetemperatur von 
10 bis 15°C entsprechen, dauernd arbeiten könnte. Gelingt 
dies, so kann der ganze Temperatursprung in der Dampf- 
maschine ausgenutzt werden, wobei es freilich unvermeidlich 
ist, dafs wegen der niedrigen Temperatur der Dampfnieder- 
schlag im letzten Zylinder etwas wächst. Auch mufs die 
Dampfmaschine die »Spitze« der Expansion preisgeben, die 
Abwärmemaschine nutzt sie fast ganz aus. Im übrigen stehen 
der Abwärme noch andere weite Gebiete offen; so wird z. B. 
ein Gas-Abwärmemotor gegenwärtig gebaut. 

Einen eigentümlichen Weg hat der bereits genannte Physiker 
Pictet eingeschlagen, um den Temperatursprung einer Aus- 
puff- Dampfmaschine nach unten zu erweitern. Er gedenkt 
komprimierte Luft auf die Temperatur des Dampfes erwärmt 
und mit diesem gemischt in die Maschine zu leiten. Stände 
das Mengenverhiltnis der Luft zum Dampfe ungefähr wie 2:1, 
so würde der Teildruck des letzteren nach Pictet ungefähr 
1); des jeweiligen Gesamtdruckes ausmachen. Betrüge dieser 
1 kg/qem, so hätte der Dampf etwa / kg/qem Druck, dr 
würde, mithin bei freiem Auspuff der Maschine fast ebenso 
tief expandieren wie sonst bei Anwendung der Kondensation. 
Hieraus folgert Pictet, dafs auch der Dampfverbrauch dieser 
Auspuffmaschine dem nahekäme, der sich bei Kondensations- 
betrieb ergibt. Mag hier auch ein Gewinn herausschauen, 
so kann doch nicht bezweifelt werden, dafs die Anlage einer 
Wasserrückkühlung und -kondonsation bedeutend bessero Er- 
gebnisse liefern muſs:). 


t 


1) Bekanntlich ist eine Abwärmemaschine im Kraftbause Mark- 
grafenstrafse der Berliner Elektrizitätswerke selt längerem aufgestellt 
und in regelmifsigem Betrieb. Nach einem mir mitgeteilten Bericht 
der Betriebsleitung hat die Maschine von 1. Dez. 1901 bis 31. Mai 1902 
im ganzen 1507 Betriebstunden zurückgelegt und im mittel eine Nutz- 
leistung von 91 KW geliefert. Eine gröf-ere Anzabl Maschinen mit 
Leistungen bis zu 400 PS sind in der Ausführung begriffen, eine solche 
von 200 PS Leistung seit Okt. 1902 in dauerndem praktischem Be- 
triebe. 
2) Dem vielleicht bestechenden Aetfseren des Pictetschen Vorschlages 
gegenüber mufs, abgesehen von den praktischen Schwierigkeiten, auf 
zwei grundsätzliche Verluste aufmerksam gemacht werden, die 
eine mit Mischung verschiedener Dampf- oder Gasarten 
arbeitende Maschine nie vermeiden kann. Es wird dio Mi- 
schung von Dampf und Luft, die mit Rücksicht auf das Rosten des 
Dampfkessels nur vor dem Dampfzylinder (in einem Behälter) zu- 
sammentreffen dürfen, entweder vollständig sein oder nicht, bezichent- 
lich In einigen Teilen vollständig, in andern nicht. Da, wo sie cs 
nicht ist, expandiert der Dampf beim Auspuff auf 1 at und nicht 
auf den Teildruck, verläfst die Maschine als nasser Dampf mit 100° 
Temperatur und wärmt obendrein dio benachbarten Lufiteilchen auf die 
gleiche Höhe an. Da, wo die Mischung vollständig ist, findet aber 
ein anderer Verlust statt, zufolge der Vermehrung der Entropie der 
sich mischenden Teilc, die Ja einer Entwertung des Wärmeinhaltes 
gleichkommt. Um diesen letzteren Verlust zahlenmäfsig zu ermitteln, 
miifste man den Vorgang der hier stattfindenden Diffusion 
bei konstantem Drucke anhand der Skizze Fig. 103 einer Untersuchung 
unterwerfen. Bei A trete der Dampf, bei B die Luft ein, bei C das Ge- 
misch aus. Wendet man auf die zwischen den Schnitten A, B und C 
enthaltene Gemischmenge das Prinzip der Energle an, so findet man 
das einfache Gesetz 


Gy Ay £ Gala = Gi di’ + GaAs’, 
worin A, die Dampfwärme, A» die »Luftwärme« = cp 7 vor der Mischung, 


Ay’, 4½ dasselbe nach der Mischung, Gi, Gy das Dampf- bezw. Luft- 
gewicht bedeuten. Als weitere Beziehung ist die Gleichheit der Volumen 


Band 47. Nr. 10. 
7. März 1908. 
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Einen erheblichen Vorsprang haben Gasmotoren mit 
Kraftgasbotrieb, die schon mehrfach Verbrauchzahlen von 


3700 und sogar 3200 WE pro PSe-st erzielt haben, d. h. 20 vH E 
gesamto thermische Ausnutzung ergeben. Indessen . 


ist diese Motorenart heute noch auf nur beschränkt vorkom- 


mende Brennstoffe, nämlich Koks und Anthrazit, angewiesen. 


Zwar hat Deutz bereits Erfolge mit dem Braunkohlenvergaser 
aufzuweisen, allein die Herstellung von Krafigas aus gewöhn- 
licher Schwarzkohle, d. h. unserm Hauptbrennstoff, scheint 
noch in weiter Ferne zu liegen. Am weitesten voraus sind 
schliefslich die Motoren für flüssige Brennstoffe, und zwar die- 
jenigen von Bänki und Diesel. Letzterer hat nach Messungen 
von Prof. E. Meyer-Berlin die Zahl von 2096 WE pro PSe-st 
bei einer blofs 30pferdigen Einheit erreicht und steht mit- 
hin inbezug auf thermische Ausnutzung an der Spitze 
der Wärmekraftmaschinen. Es ist indes kaum wahrschein- 
lich, daß auch Diesel das bisher erreichte Ergebnis würde 
wesentlich verbessern können, denn die Steigerung der 
Temperatur, also mittelbar des Druckes, und der Expan- 
sion, d. b. der Volumengrenze, welche bei der bereits vor- 
handenen Volikommenheit der Verbrennung das einzige Mittel 
zur Hebung der thermischen Ausnutzung ist, könnte an der 
Zunahme der Leerlaufarbeit scheitern'). Ob der Kraftgas- 
motor jemals mit ebenso hohen Pressungen wie Diesel wird ar- 
beiten können, ist fraglich, doch kann er auch dann den 
Wirkungsgrad von Diesel nicht erreichen. Abgesehen von 
der gröfseren Reibungsarbeit der bei Gas notwendigen 
grofsen Verdichtungspumpe geben hier die Vergasungsverluste 
den Ausschlag, da es kaum gelingen dürfte, sie auf weniger 
als 10 bis 15 vH herabzudrücken. Der Diesel-Motor geniefst 
eben die Vorteile eines idealen Brennstoffes, die in hohem 
Grade beigetragen haben, ihm seine Erfolge und seine Sonder- 
stellung zu verschaffen. Auf die Vorschläge, zerstäubte Kohle 
unmittelbar im Arbeitszylinder zu verbrennen, können wir, 
so lockend sie auch erscheinen, als auf zurzeit vollends 
utopistische Ideen nicht eingehen. 

Wenn aber alle Mittel der Wissenschaft und der Technik 
selbst bei Anwendung eines bevorzugten Brennstoffes die 
niederdrückende Tatsache nicht beseitigen können, dafs wir 
noch immer mindestens ?°/; der verfügbaren Wärme un- 
benutzt entweichen lassen müssen, so entsteht die berechtigte 
Frage, ob nicht die eingeschlagene Richtung im ganzen falsch 
sci, und ob wir nicht den Motorenbau überhaupt aufzugeben 
hätten, um uns dem Probleme der unmittelbaren Erzeu- 
sung von Elektrizität aus Kohle zuzuwenden. Um über 
den Stand dieser Frage von berufener Seite Aufklärung zu 
erhalten, habe ich mich an den bekannten Elektrochemi- 


der sich gegenseitig durchdringenden Dampf- und Luftmengen herbei- 
zuzichen: Gi 
Man berechnet nun die Entropie S = G, si + Gaga vor und die En- 
tropie & == G1 8,' + 62% nach 
der Mischung. Das Produkt 
der Entropiezunahme S’—S 
und der absoluten Tempcra- 
tur To, d. h. (S’— S) To, gibt 
den Arbeits verlust an, der bef 
Expansion auf die Tempe- 
ratur 7% durch die Mischung 
bedingt ist. So findet sich 
für Ch = 1, 62 2, 10 at 
abs. Anfangsdruck, gesät- 
tigten Dsmpf, Luft von 
gleicher Temperatur nach 
der Diffusion: dcr Teildruck 
des Dampfes 4,3 at, derjenige 
der Luft 5,7, die gemeinsame Temperatur 446° abs., die Zanahme der 
Entropie 0,16 Einheiten, mithin bei Expansion auf 0°C ein Verlust von 
(S — 8) To =: rd. 44 WE. 

) Die Dlesel-Gesellschaft teilt allerdings seither in dem Buche: Die 
Warmekraftmaschinen von Ewing-Musil wit, dafs ein 70- bis 90 pfer- 
diger einzylindriger Motor bei 70 PS. einen Petroleumverbrauch von 
0,186 kg/PS.-st, mithin einen thermodynamischen Wirkungsgrad von 
34 vH ergeben habe. Dieser Fortschritt erklärt sich aber rein durch 
die erhebliche Zunahme des mechanischen Wirkungsgrades, der dic 
Höhe von 81 vH erreichte. Es eröffaet sich mithin die erfreuliche Aus- 
sicht. dafs diese Zahl bei noch gröfseren Einheiten weiter zunehmen 
und die Wirtschaftlichkeit des Motors heben wird. 


ker R. Lorenz-Zürich gewandt, dem ich folgende im Auszug 
wiedergegebene Mitteilungen !) verdanke. 

Damit ein Stoff in einem galvanischen Element elektro- 
motorisch wirksam werden könne, mufs er im Zustande der 
sogenannten Ionen in Lösung übergehen. Es ist nun wohl 


gelungen, Kohlenstoff in Flüssigkeiten aufzulösen, allein es ist 


fraglich, ob er in der Lösung in Form von Ionen, d. h. elek- 
trisch geladenen Atomen oder Atomgruppen, besteht. Dem- 
gemäls sind auch keine oder nur zweifelhafte elektromotori- 
sche Kräfte wahrgenommen worden. Dasselbe ist der Fall mit 
dem Kohlenoxyd-Element, und es darf hier die elektromoto- 
rische Wirkung sogar als unwahrscheinlich bezeichnet werden. 
Es bieten sich aufserdem mittelbare Verfahren dar, wie z. B. 
der von Nernst stammende Vorschlag, die Energie der Kohle 
durch Verhüttung im Hochofen auf Eisen oder Zink zu über- 
tragen und diese Metalle in galvanischen Elementen aufzu- 
zehren. Es miifsten indessen Elemente konstruiert werden, 
in denen die besagten Metalle durch Kohlenstoff redazierbare 
Salze bilden. Dies ist der Fall bei den von Lorenz entdeck- 
ten »Fällungselementen«, deren wissenschaftliche Untersu- 
chung jedoch noch nicht abgeschlossen ist. Schliefslich würde 
man auf mittelbarem Wege die Abnahme der elektromoto- 
rischen Kraft mit der Temperatur in den umkebrbaren gal- 
vanischen Ketten (Akkumulatoren) derart benutzen können, 
dafs man ein hocherhitztes Element bei kleiner Spannung unter 
Wärmezufuhr ladet, hierauf abkühlt und unter Wärmeableitung 
bei grofser Spannung entladet. Der Unterschied der zu- und 
abgeleiteten Wärmemengen würde gemäfs dem Carnotschen 
Satzo in elektrische Energie umgewandelt. Indes selbst die 
mit geschmolzenen Elektrolyten arbeitenden Elemente würden 
nur jm Bereiche von etwa 500 bis 860° C verwendbar sein, 
was einen theoretischen Wirkungsgrad von rd. 35 vll bedeu- 
tet; dazu aber sind die zum Erwärmen und Abkühlen der 
Elemente notwendigen Wärmemengen gegenüber der nutzbar 
verwerteten so grols, dafs die unvermeidlichen Verluste den 
Wirkungsgrad zu stark beeinflussen miifsten. Es wäre mit- 
hin eino Vereinigung mit andern Elementen notwendig, um 
sowohl den Sprung bis auf die Temperatur der Umgebung 
auszunutzen, als auch den Wärmeinhalt der mit otwa 900° C 
entweichenden Feuergase des ersten Prozesses aufzunehmen. 
Es stehen also schon für den ersten Versuch höchst verwickelte 
und umfangreiche Anordnungen in Aussicht. 


Wenn ich die sehr bemerkenswerten Mitteilungen des Hrn. 
Lorenz recht auslege, so ist mithin für die unmittelbare Um- 
wandlung noch überhaupt eine Reihe von Vorfragen unerle- 
digt; die mittelbare Umsetzung bedingt aber ausgedehnte und 
verwickelte Anlagen, ohne, soweit die Frage sich überblicken 
läfst, für einen wirtschaftlichen Gewinn Gewähr leisten 
zu können. 


Es droht also dem Motorenbau noch kein unmittelbares 
Verderben; allein wir sind in der Verteidigung unserer 
Stellung ganz auf die eigene Kraft angewiesen. Die Wissen- 
schaft hat ihre Arbeit getan und verfügt zurzeit über keine 
neuen Gesichtspunkte. Ihre Anweisung ist einfach und streng; 
sie spricht: Führet einen Carnotschen Prozefs zwischen 0 und 
1000° C als Teinperaturgrenzen aus, und ihr werdet nahezu 
80 vH der aufgewendeten Wärme als Nutzarbeit gewinnen. 
Wie aber die Baustoffe der Maschine beschaffen sein müssen, 
die Temperaturen von 1000° mit unschädlich kleinen Wärme- 
verlusten ertragen kann, welche Konstruktionsmittel zu wäh- 
len sind, damit die passiven Reibungen in der Maschine selbst 
nicht den besten Teil der glücklich ausgelösten mechanischen 
Arbeit aufzehren, dies zu erforschen, ist nach bislang üb- 


licher Auffassung nicht mehr Sache der Wissenschaft. Die 


Wissenschaft beansprucht als ihr Sonderrecht, auf den Höhen 
des reinen Gedankens zu weilen; den Kampf mit der wider- 
strebenden Materie überläfst sie uns Ingenieuren. Woblan, 
wir nehmen diesen Kampf auf, und wollen wie bisher mit 
unverdrossener Ausdauer an dem grofsen Problem, das eine 


Daseinsfrage der Menschheit ist, arbeiten: an der Vervoll- 


kommnung der Energieumwandlung in den Wärmekraftina- 


schinen. 


1) Prof. Lorenz stellt einen ausführlichen Aufsatz über diesen 
Gegenstand in Au-sicht. 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 244) 


V. Bohrmaschinen. 


Von gewöhnlichen einspindligen Bohrmaschinen enthielt 
die Ausstellung wenig und darunter nichts Erwähnenswertes. 

Gildemeister & Co. A.-G. in Bielefeld hatten eine 
hübsche Kranbohrmaschine, Fig. 115, ausgestellt, welche ge- 
eignet ist, bis zu 100 mm weite und 250 mm tiefe Löcher 
selbsttätig oder mittels Handzuschiebung zu bohren. Die 
gröfste Ausladung beträgt 1800 mm, die kleinste 900 mm, 
der ‚gröfste Abstand zwischen Bohrspindel und Fufsplatte 
2000 mm und die lotrechte Verschiebbarkeit des Auslegers 
1250 mm. Die Bohrspindel wird regelmäfsig durch Mutter 
und Schraube verschoben; die Mutter ist aber bequem aus- 
riickbar und dann die Bohrspindel mit der Hand zu ver- 
schieben’). Die Ausstellerin legt hierauf besonderen Wert, 


Fig. 115. 


Kranbobrmaschine von Gildemeister & Co. A.-G. 
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indem die in Rede stehende Einrichtung gestat 

rer rasch heran- und rasch nach oben zu schieben, nach Ein- 
stecken eines Gewindebohrers Gewinde zu schneiden und 
manche Arbeiten — Bohren kleiner Löcher, Versenken 
usw. — rascher auszuführen als mit der selbsttätigen Zu- 
schiebung. 

Das Antriebvorgelege befindet sich nahe am Fufse des 
Stiinders. Eine der Riemenrollen wird durch offenen, die 
andere durch gekreuzten Riemen angetrieben und durch 
Reibkupplungen die eine oder andere der Rollen mit 
der anzutreibenden Welle gekuppelt. Jenseits des Stän- 
ders sitzt auf der Welle eine vierstufige Rolle, die eine 
gleiche, am Kopf des Ständers gelagerte antreibt. Von hier- 
aus wird dann durch zwei Winkelradpaare und eine in der 
Drehachse des Auslegers gelagerte lotrechte Welle eine im 


< 


) D. R. P. Nr. 64458. 


tet, den Boh- 


! 


Ausleger liegende Welle angetrieben, die durch doppeltes 
ausriickbares Vorgelege usw. auf die Spindel wirkt. Für 
letztere stehen also 8 verschiedene Drehgeschwindigkeiten 
zur Verfügung. Die Schraube, welche zum Auf- und Abbe- 
wegen des den Ausleger tragenden Schlittens dient, wird von 
dem auf dem Kopfe des Ständers befindlichen Vorgelege aus 
angetrieben. 


Die Kranbohrmaschine von Droop & Rein in Bielefeld, 
Fig. 116, gestattet ebenfalls, die Bohrspindel mit der Hand 
rasch zu heben und zu senken, nachdem die selbsttätige Zu- 
schiebung ausgerückt ist, enthält aber aufserdem eine sehr 
hübsche Einrichtung, vermöge deren das Einschneiden des 
Gewindes in ein soeben gebohrtes Loch ganz wesentlich er- 
leichtert wird. Das gebräuchliche Auswechseln des Lochboh- 


Fig. 116. 


Kranbohrmaschine von Droop & Rein. 
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rers gegen den Gewindebohrer erfordert immer ziemlich viel 
Zeit, teils wegen des Gewichtes des unvermeidlichen Zwi- 
schenstiickes, teils, weil der Gewindebohrer so fest gehalten 
werden mufs, dafs er sich bei dem Versuch, ihn rasch zu- 
rückzuziehen, nicht von seiner Spindel löst. Um diese Mühe 
und den entsprechenden Zeitverlust zu vermindern, gleichzei- 
tig aber auch den Gewindebohrer genau in das gebohrte 
Loch zu führen, haben Droop & Rein für den Gewindeboh- 
rer eine besondere Spindel angeordnet!). Sie ist mit der 
Bohrspindel in demselben Schlitten gelagert, und zwar in ei- 
nigem Abstande neben der Bohrspindel. Verschiebt man, 
nachdem das Loch gebohrt ist, den Schlitten um den Ab- 
stand beider Spindelnitten, so gelangt der Gewindebohrer 
mitten über das Loch. Der Schlitten wird durch ein Zahn- 


1) Vergl. Dixon, Dingl. polyt. Journal 1897 Bd. 306 S. 271 m. 
Abb. 
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rädchen verschoben, welches in eine am Ausleger befestigte 
Zahnstange greift. An dem Lager des zu dem Zahnrädchen 
gehörigen Wellchens ist eine Scheibe festklemmbar; sie ent- 
hält zwei Löcher und das am Wellchen festsitzende Handrad 


Sig. 117. 


einen zu diesen Löchern 
passenden, verschiebbaren 
Stift. Der Abstand der 
beiden Löcher ist so be- 
messen, dafs der Schlitten 
um den Abstand der bei- 
den Spindeln verschoben 
wird, während der Stift den 
zwischen den Lochmitten 
befindilchen Bogen be- 
schreibt. Bewegt man nun 
den Schlitten so, dafs der 
Bohrer über die Mitte des 
zu bohrenden Loches ge- 
langt, dreht die Scheibe, 
bis der Stift in das zuge- 
hörige Loch pafst, und 
klemmt hierauf die Scheibe 
fest, so ist nach dem Boh- 
ren nur nötig, das Hand- 
rad soviel zu drehen, dafs 
sein Stift in das zweite 
Loch schlüpft, um den Ge- 
windebohrer in die für das 
Gewindeschneiden richtige 
Lage zu bringen. Diese 
Einrichtung hat allerdings 
nur dann einen besonderen 
Wert, wenn man eine grö- 
fsere Zahl gleichweiter Lö- 
cher zu bohren und mit 
Gewinde zu versehen hat, 
spart dann aber ganz er- 
heblich an Zeit und Ar- 
beit. 


Kranbohrmaschine von Wilh.. Scharmann. 


Fig. 118 bis 120. 


Bohrmaschine von Ernst Schiefs. 
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Die Bohrmaschine wird durch vierstufige, dem Ständer- 
fufs nahe liegende Stufenrollen angetrieben. Ein ausriick- 
bares Rädervorgelege befindet sich an der Bohrspindel. Es 
sind daher für die Bohrspindel 8 verschiedene Geschwindig- 


keiten verfügbar, aber es 
bewegt sich das Triebwerk 
auch bei den langsamen 
Bohrerdrehungen rasch. 
Im übrigen ist bemerkens- 
wert, dafs fast sämtliche 
Einstellungen vom Stand- 
orte des Arbeiters aus vor- 
zunehmen sind. 

Die Kranbohrmaschine 
von Wilh. Scharmann 
in Rheydt, Fig. 117, unter- 
scheidet sich von der vori- 
gen zunächst durch die 
weitgehende Verstellbarkeit 
der Bohrspindel. Der Aus- 
leger läfst sich mit seiner 
Säule ganz herumdrehen 
und ist um seine wage- 
rechte Achse drehbar. Der 
Spindelkasten ist nicht al- 
lein am Ausleger zu ver- 
schieben, sondern vermöge 
eines Wendeschemels auch 
um eine Achse drehbar, die 
rechtwinklig zur Führungs- 
bahn des Auslegers liegt. 
Man kann daher der Bohr- 
spindel gewissermafsen je- 
de beliebige Lage geben, 
Eine Aufspannfliche bietet 
die Fufsplatte, weitere Auf- 
spannflichen befinden sich 


an einem ausschwenkbaren 


Tisch. Bei dem Bohren 
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grofser Löcher kann man den Ausleger mit der Fufsplatte letzteren befindliches, durch den Handhebel d zu steuerndes 
durch eine Stange verbinden. Kuppelstück verbindet das eine oder andere Kegelrad mit 

Der Antrieb erfolgt mittels eines Elektromotors nebst der Bohrspindel e. Von e wird die besonders gelagerte drei- 
Geschwindigkeitsregler (vergl. S. 123). Die Bohrspindel ist stufige Rolle f gedreht, deren Drehungen auf g übertragen wer- 
65 mm dick und bohrt bis 60 mm weite und 300 mmi tiefe den. Es folgen dann Wurmrad- und Kegelradübersetzungen 
Löcher, vermag aber auch bis 250 mm auszubohren. Die bis zu dem Stirnrädchen h, welches in die Zahnstange der 
kleinste Ausladung beträgt 725, die grölste 1600 mm. Der Bohrspindel greift und die Zuschiebung bewirkt. Das Hand- 
Ausleger kann um 850 mm in der Höhe verstellt werden; rad i dient zum langsamen, das in Fig. 120 darunter befind- 
die gréfste Höhe der Bohrspindel über der Fufsplatte beträgt liche Spill zum raschen Verschieben der Bohrspindel. Mit- 


1500 mm. tels des Handrades k und eines Kegelradpaares wird die 
Auch Falk & Bloem in Düsseldorf hatten eine hübsche Mutter gedreht, welche den Spindelkasten am Ständer auf- 
Kranbohrmaschine ausgestellt. und niederschiebt, mittels des Handrades J und eines Wurm- 
Ernst Schiefs in Diisseldorf war mit einer neuartigen radvorgeleges die langgenutete Welle, an deren unterem 
Lochbohrmaschine, Fig. 118 bis 120, hervorgetreten. Die Ende das zum Verschieben des St&nders dienende Zahnrad 
eigentliche Bohrmaschine mit liegender Spindel ist an einem sitzt. 


Mit der beschriebenen 
. Bohrmaschine nahe ver- 
Fig. une wandt ist die als Kessel- 
bohrmaschine bezeichne- 
te, von Collet & Engel- 
hard in Offenbach a/M. 
ausgestellte Bohrmaschine, 
Fig. 121 und 122. Auch 
hier ist auf einem liegen- 
den Bett ein Ständer wa- 
gerecht und an diesem die 
eigentliche Bohrmaschine 
lotrecht zu verschieben. Es 
fehlt aber einerseits die 
Aufspannplatte, während 
anderseits die Lage der 
Bohrspindel nicht allein 
wagerecht zu sein braucht, 
sondern auch nach der einen 
oder andern Seite geneigt 
eingestellt, auch der Stän- 
der um eine lotrechte Achse 
gedreht werden kann. 

An dem Ständerschlit- 
ten sitzt der 1½ pferdige 
Motor a fest, während der 

Spindelkasten b mittels 
des in ein festes Rad grei- 
-fenden Rädchens c und 
des Handrädchens d um 
eine wagerechte Achse ge- 
dreht werden kann, so- 
dals die Bohrspindel e eine 
‘wagerechte oder irgendwie 
5 Lage annimmt. 

e vom Motor ausgehende 
Antriebwelle ist selbstver- 
Wandlich in die Schwin- 
@umgsachse des Spindel- 
tens gelegt, trägt an 

mem in den Spindelkasten 
fagenden Ende einen 
Zh] Warm, der in das verdeckt 
ö SEC U UE ii: Bagonde Wurmrad f greift, 
‘wkd überträgt so die Dreh- 
Ständer um 1550 mm lotrecht und mit dem Ständer um bewegung unter Vermittlung ausrückbarer Rädervorgelege 
1500 mm wagerecht verschiebbar. Die Maschine ist also t i t 
für den Fall vortrefflich geeignet, dafs in ein Werkstück (22 und 33 Zähne, „ ewe Te und 42 Zähne, 1 = 5) 
mehrere Löcher genau gleichlaufend zueinander gebohrt auf die Bohrspindel. Die Räder mit 22 bezw. 13 Zähnen 
werden müssen. Da sie mit Kehrgetriebe versehen ist, werden mittels des Knopfes i verschoben. 
so kann sie auch zum Gewindeschneiden in den gebohr- Die mit der Bohrspindelhülse verbundene Stufenrolle g 
ten Löchern verwendet werden. Die Bohrspindel ist 56 mm dreht h, und dessen Welle durch ein verdeckt liegendes Räder- 
dick, die zu bohrende Lochtiefe betr 450 mm. Durch t 
eine vierstufige Riemenrolle und ein dap eer Ridervor- | vorgelege (12 und 70 Zähne, x 2,5) und ein Wurmrad- 
gelege kann man der liegenden Spindel a 8 verschiedene vorgelege (einfacher Wurm, Wurmrad 100 Zähne bei ®/ıs” Tei- 
Drehgeschwindigkeiten erteilen. Diese werden in bekannter lung) dasjenige Rad, welches die Zahnstange der Bohrspindel 
Weise auf die langgenutete stehende Welle b übertragen, verschiebt. Nach Lösen der Kupplung durch die Mutter k 
welche durch Stirnräder c eine kurze, in dem Spindelkasten kann man die Bohrspindel mittels des Handrades I rasch ver- 
gelagerte stehende Welle antreibt. Ein auf dieser Welle sit- schieben. 
zendes Kegelrad bildet mit zwei sich lose um die Bohrspin- Lotrecht am Ständer wird der Spindelkasten durch das 
del drehenden Kegelrädern ein Kehrgetriebe Ein zwischen Handrad m, Wurm und Wurmrad (doppelgängiger Wurm, 


Kesselbohrmaschine von Collet & Engelhard. 
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19 Zähne des Wurmrades bei /“ Teilung) und ein in eine 
feste Zahnstange greifendes Zahnrad verschoben. Den Stän- 
der verschiebt man auf seinem Bett durch einen Schlüssel, 
der auf die Welle n gesteckt wird. Innerhalb des Ständers 


befindet ‘sich ein Kegelradvorgelege (12 und 48 Zähne, * 


= 6), und ein Trieb (12 Zähne, + = 8) greift in eine am 


Bett befestigte Zahnstange. Die Drehung des Ständers end- 
lich vermitteln die Welle o, ein eingängiger Wurm und ein 
am Schlitten des Ständers festsitzendes Wurmrad (44 Zähne 
~ = 6). 


Thren Zwecken ausschliefslicher angepafst sind die K essel- 
bohrmaschinen von Carl Klingelhöffer in Grevenbroich. 
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Ich wende mich zunächst zu der für die Längsnähte be- 
stimmten Maschine, welche die Figuren 126 und 127 geome- 
trisch darstellen. Sie ist mit drei gleichlaufend zu einander 
gelagerten Bohrspindeln versehen; die Lager der äufseren 
Spindeln können so verschoben werden, dafs der Abstand 
von Mitte zu Mitte Bohrer 75 bis 180 mm beträgt. Zeiger 
an den Lagern und Mafsstibe erleichtern das Einstellen 
(vergl. Fig. 127), und durch Schrauben anziehbareKeile halten 
die eingestellten Lager fest. 

Die Lager befinden sich in einem Schlitten a, der in 
Führungen des Körpers ö quer gegen die Kesselmantelachse 
um 450 mm verschoben werden kann. ö ist in dem Ständer c 
lotrecht zu verschieben, sodafs die Bohrerachsen nach der Höhe 
der Kesselachse eingestellt werden können.“ 

Der Antrieb geht von dem 2?/3- bis 3 pferdigen Dreh- 


Fig. 128 bis 125. Kesselbohrmaschinen von Carl Klingelhöffer. 


Fig. 123. 


Fig. 123 ist ein Schaubild 
der Maschine, welche die 
Nietlöcher der Längsnähte, 
Fig. 124 ein solches der- 
jenigen, welche die Niet- 
löcher der Quernähte zu 
bohren hat; Fig. 125 stellt 
beide nebeneinander ste- 
hend dar. Man siebt im 
Vordergrunde zwei Rollen- 
paare zur Aufnahme des 
zu bohrenden Kesselman- 
tels; eines der Rollenpaare 
ist mit Antriebvorrichtung 
versehen. Dahinter befin- 
det sich im Bilde ein Bett, 
auf dem die beiden Bohr- 
maschinen verschiebbar 
aufgestellt sind. Der gtöfs- 
te Durchmesser der zu be- 
arbeitenden Kessel beträgt 
rd. 2500 mm, der kleinste 
rd._1800 mm. 


‚Fig. 124. 


strommotor m aus, welcher 
auf dem Schlitten a fest- 
sitzt. Er treibt durch Stu- 
fenrollen und Riemen die 
Welle d, die durch Wurm 
und Wurmräder 3 Spin- 
deln e dreht. Die mittlere 
dieser Spindeln ist lang 
und dient gleichzeitig als 
mittlere Bohrspindel; die 
beiden Aufseren Spindeln 
sind mit den beiden Bohr- 
spindeln durch Gelenke?) 
verbunden, sodafs nichts 
im Wege steht, die Lager 
dieser Bohrspindeln zu ver- 
stellen. Der Schlitten a 
nebst Bohrern kann dem 
Kessel selbsttätig entgegen- 
geführt werden. Zu dem 
Zwecke ist die mittlere 


1) D. R. P. Nr. 90016. 
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Bohrspindel in ihrem hinteren Teile langgenutet und dreht 
vermöge dessen das sie umschliefsende, am Kopf von b ge- 
lagerte Kegelrad f. Dieses betätigt die stehende Welle g. 
Von hieraus wird durch Zwischenräder die Welle à gedreht, 
die durch Wurm und Wurmrad eine liegende, mittels Zahn- 
rades auf die Zahnstange des Schlittens a wirkende Welle 
in Umlauf setzt und dadurch die Zuschiebung herbeiführt. 
Sind die Bohrer inbezug auf Fig. 127 genügend weit nach 
rechts vorgeschoben, so wirkt ein an a einstellbarer Frosch 
auf die obere Hälfte des Hebels i, an dem bis dahin das 
rechtsseitige Lager der Welle A hing, und veranlafst dadurch 
das Senken des Lagers, womit die selbsttätige Zuschiebung 
ausgeriickt wird. Man kann dann den Schlitten a mittels 
eines Handkreuzes rasch verschieben. Anch längs des Bettes k 
kann der Ständer c selbsttätig verschoben werden, indem die 
Welle g durch Zwischenräder die Welle ? und diese weiter 
eine liegende Welle dreht, deren Zahnrad in eine Zahnstange 
des Bettes k greift. Ist dieser Betrieb mithülfe des Hebels m 
ausgerückt, so kann man den Ständer c mittels eines auf die 
Welle n gesteckten Schlüssels verschieben. Man findet jedes- 
mal beim Verschieben die richtige Lage des Ständers c durch 
einen der einstellbaren Merkstifte o. 


Fig. 126 bis 129. 


Fig. 126 Fig. 12 
‚m 
— > > 
1 il om » m 
4 A é “age à 
H tT tt | At . 
1 1 * N 
Ber 3 € J te. 
Te TETP Le 
2 15 AHE 7 ne: x = SE — l 
A ar T 23 -= 
í 2 Å: - r+ 47 
H * 
a Vin Ae rs 
A o 
-_ — | * 
— 2 2 8 2 
~ i | 
m a 7 | \ # 
* C * = 
/ 2. —n s 
P Fo — 4 77 
— @ - } $ 17 b A N N 
ee — r u corr E re O) 
— J= | = ED gy 4 
> A | E 


Die Nietlöcher der Quernähte sollen möglichst genau 
nach der Kesselmitte gerichtet sein. Bei der vorliegenden 
Maschine, Fig. 124, 128 und 129, wird nur der mittlere der 
drei übereinander befindlichen Bohrer genau auf die Kessel- 
mitte gerichtet; die beiden &ufseren Bohrerachsen gehen nur 
bei mittlerem Bohrerabstande (80 bis 200 mm) durch die 
Kesselachse. Die hierdurch veranlafsten Abweichungen von 
der richtigen Lage der Löcher sind gering, und man hat sie 
sich zugunsten einfacher Bauart und Bedienung der Maschine 
gefallen lassen. 

Der Ständer c, welcher auf dem Bettk, Fig. 128 und 129, 
verschiebbar ist, enthält bogenförmige Führungen, deren Mit- 
telpunkt in der Kesselachse liegt. An diesen Führungen 


gleitet die im Grundrifs winkelförmige Platte db. Sie hängt 


an über Rollen gelegte Ketten, die am andern Ende ein Ge- 
gengowicht tragen, und kann durch die Schraube / längs der 
Führung verschoben werden. An dieser Winkelplatte b ist die 
Platte g in der Richtung eines Kesselhalbmessers um 350 mm 
zu verschieben und festzustellen. g ist mit bogenförmigen 
Aufspannnuten versehen, an welchen die Lager a der Bohr- 
spindeln eingestellt werden. Es sind ferner mit g die Merk- 
stifte o einstellbar verbunden, mit denen man bei Gesamt- 
verstellungen die richtige Lage der Bohrer rasch findet. 
Wegen ihrer schrägen Lage sind diese Merkstifte in ihren 
Hülsen verschiebbar. 
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Der Antrieb geht von dem 2?/;- bis 3pferdigen Dreh- 
strommntor m aus. Dieser treibt die Stufenrolle A, die um 
einen an c befestigten Bolzen frei drehbar ist. Mit h ist eine 
Rolle verbunden, deren Riemen, über eine unten belegene 
Leitrolle 2 und zwei an b gelagerte Leitrollen laufend, die 
Rolle d antreibt. Die Drehungen dieser Rolle werden durch 
Stirnrad- und Winkelradübersetzung auf eine längs der Platte g 
gelagerte Welle übertragen, welche durch Räderwerk in dem 
Kasten i die Spindeln e und die mittlere Bohrspindel dreht. 
Die beiden Spindeln e wirken wie vorher durch Gelenkkupp- 
lungen auf die beiden 4ufseren Bohrspindeln. Die Zuschie- 
bung der Bohrspindeln ist selbsttätig, ebenso die Begrenzung 
der Zuschiebung; zurückgezogen werden die Bohrer mit der 
Hand. 

Die untere Leitrolle I betätigt durch endlose Kette und 
Räder ein Zahnrad, welches in eine im Bett k befestigte Zahn- 
stange greift und zum Verschieben des Ständerse dient. Mit 
dem Hebel m wird dieser Betrieb ein- und ausgerückt. Man 
kann c auch mit einem auf das Vierkant n gesteckten 
Schlüssels drehen. Die zur Schraube f gehörige Mutter wird 
durch eine herabhängende endlose Kette gedreht. 

Die Bohrmaschinen können bis 26 mm weite Löcher 


Kesselbohrmaschinen von Carl Klingelhöffer. 


Fig. 128. 


N 
* 7 y > 
* j Me 
W i YA Nat 
at\ 42 Tel 
AN et. — e — 
a * 1 — 
h * I 
a W A 
TN a — 
ie < 5 ý g Ner. 
CLS BT 
3 = == —— 
2 m 5 
0 P LP \ \ 


4LNN 


bohren. Ist der verlangte Abstand der Löcher kleiner als 
der kleinste Abstand der Bohrer, so wird mit doppeltem Bo- 
rerabstand zuerst das erste, dritte, fünfte Loch, dann das 
zweite, vierte, sechste Loch gebohrt. 

Es wird angegeben, dafs die Maschine imstande sei, in 
10stiindiger Schicht — und zwar mit Leichtigkeit — 600 
Nietlöcher zu bohren. 

Karl Klingelhöffer hatte auch zwei 6spindlige aufrechte 
Flanschbohrmaschinen!) ausgestellt, bei denen die Eigenart 
seiner Gelenkkupplung, dafs nämlich die Kuppelteile nicht 
durch Federn zusammengedrückt zu werden brauchen, ebenso 
zur Geltung kommt wie bei der soeben beschriebenen Kessel- 
bohrmaschine. 


Eine zwölfspindlige Maschine gleicher Art, jedoch mit 
anderer Kupplung und in liegender Anordnung, hatten Ha- 
bersang & Zinzen in Düsseldorf ausgestellt. 

Erwähnenswert ist ferner eine liegende 4spindlige Bohr- 
maschine von Wagner & Co. in Dortmund, die zum Bohren 
von Löchern in Schienenlaschen bestimmt ist. Zwei Spin- 
deln befinden sich an der einen, zwei an der andern Seite 
des Werkstiickes. Der Abstand der Mitten jedes Spindel- 
paares läfst sich von 114 mm bis 440 mm ändern, das eine 


1 


) Vergl. Z. 1900 S, 1615 m. Abb, 
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Spindelpaar ist auch in der 
Höhe um 90 mm zu verstellen. 
Die selbsttätige Zuschiebung 
der Bohrer — durch Schalt- 
rider — erfolgt fiir jedes Spin- 
delpaar gemeinsam, während 
mittels Handrider jede Spindel 
einzeln vorgeschoben und zu- 
rückgezogen werden kann. 
Die Aufspannvorrichtung für 
die Schiene ist sehr kräftig 
und bequem zu handhaben. 

Die versetzbaren Bohr- 
maschinen von Emil Capi- 
taine & Co. in Fankfurt a/M. 
sind im vorigen Jahrgange 
dieser Zeitschrift!) eingehend 
beschrieben worden, sodafs es 
hier genügt, hervorzuheben, 
dafs sie in würdiger Weise 
auf der Diisseldorfer Ausstel- 
lang vertreten waren. 

Auch Collet & Engel- 
hard in Offenbach hatten ver- 
setzbare Bohrmaschinen aus- 
gestellt. 

Die einzige Ankörnma- 
schine der Ausstellung war 
von Droop & Rein in Biele- 
feld geliefert. Sie wird abwei- 
chend von der früher beschrie- 
benen“) durch einen im Fufse 
des Gestelles untergebrachten 
Elektromotor angetrieben und 
enthält unter anderm die Neue- 
rung, dals dem Werkstück 
aufserhalb der Einspannstelle 
noch eine feste Stütze an der 


Fig. 130. 


Ankörnmaschine von Droop & Rein. 
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zeug ist dreiteilig?), sodafs der 
Bohrer ‘fiir die mittlere Ver- 
tiefung, derjenige fiir das Ver- 
senken und der fiir das Ebnen 
des Vertiefungsrandes je fiir 
sich geschliffen werden können. 
Hier schliefst sich eine 
von Wagner & Co. in Dort- 
mund ausgestellte, fälschlich 
Fräsmaschine genannte Ma- 
schine zum Ebnen der 
Stirnflächen an Schienen 
u. dergl. an. Sie bearbeitet bis 
450 mm hohe Formeisen. Die 
Aufspannvorrichung a, Fig. 
131 und 132, ist auswechsel- 
bar, aufserdem mit auswech- 
selbaren Backen versehen, um 
sie dem Werkstück bequem 
anpassen zu können. Ein mit 
Gegengewicht versehener He- 
bel, der den oberen Backen 
enthält, wird durch eine 
Schraube niedergedrückt. 
Nachdem man die Mutter die- 
ser Schraube gelöst hat, ver- 
mag man letztere zur Seite 
zu schwenken, während der 
Hebel durch sein Gegenge- 
wicht gehoben wird. Befesti- 
gen und Losnehmen der Werk- 
stücke beansprucht demnach 
wenig Zeit. Der Bohrkopf b 
ist mit seiner Spindel aus 
einem Stück geschmiedet. Er 
kann 8 Messer aufnehmen, 
welche durch mit Schrauben 
anziehbare Keile festgehalten 


Fig. 131 wnd 132. 


Maschine zum Ebnen der Stirnflächen an Schienen von Wagner & Co. 
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Maschine geboten wird. In Fig. 130 erblickt man diese hohle 
Stützfläche ganz links. Sie wird an dem Ende des Maschinen- 
bettes lotrecht geführt und kann ‘durch eine Schraube an 
ihrem unteren Ende lotrecht eingestellt werden, Das Werk- 


— 


) Z. 1901 8. 1202 m. Abb. 
3) Z. 1896 8.1888 m. Abb.; Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen, 
Bd. 1 8.329 m. Abb. | 
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werden. Der Antrieb erfolgt von der Riemenrollec aus auf 
das Zahnrad d, in dessen langer Nabe die Bohrspindel sich zu 
verschieben mag; bei 285 Uml./min der Riemenrolle c dreht 
sich d mit dem Bohrkopf b 25 mal. Die Zuschiebung der 
Bohrspindel vermittelt ein Schaltwerk, welches durch ein Vor- 
gelegerad auf das mit hohler Schraube versehene Stirnrad e 
einwirkt. Sämtliche Zahnräder sind gut eingekapselt. 


er. ec (Fortsetsung folgt.) 
1) D. R. P. Nr, 105880. 
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Vorschläge über die weitere Ausbildung von Indikatoren. 
Von A. Wagener, Berlin. | 


Für die genaue Untersuchung der Vorgänge, die sich in 
gewissen Gaskraftmaschinen neuerer Bauart abspielen, haben 
sich die vorhandenen Mittel, besonders die Indikatoren der 
gegenwärtig gebräuchlichen Einrichtung, als teils zu wenig ein- 
fach, teils unzureichend erwiesen. Eine weitergehende Aus- 
bildung der Indikatoren für solche Untersuchungen würde 
nach meiner Ansicht ein fühlbares Bedürfnis befriedigen. Im 
Hinblick darauf sollen die folgenden Ausführungen lediglich 
dazu dienen, durch Vorschläge nach dieser Richtung anregend 

zu wirken. 


l Bei den im Zweitakt arbeitenden Gasmotoren wird kurz 
nach der Eröffnung des Auslasses, also in der Nähe der 
äufseren Totpunktstellung des Triebwerkes, ein Strom frischer 

‚Luft in den Arbeitszylinder eingetrieben, um den Rest der 

Verbrennungsrückstände aus diesem zu entfernen. Die neue 
Brennstoffladung kann entweder ebenfalls in der Nähe 
dieser Totpunktstellung zugeführt werden, oder in der 
Weise, dafs der gasförmige Brennstoff während des Verdich- 
tungshubes des Arbeitskolbens in den Arbeitszylinder hinein- 
gedrückt wird. In jedem Falle werden Ausspülluft und Gas 
durch besondere Pumpen verdichtet, wonach zu geeigneter 
Zeit das Innere der Druckleitungen mit dem Innern des 
Arbeitszylinders durch Ventile oder durch Oeffnungen, die 
vom Arbeitskolben freigelegt werden, in Verbindung gebracht 
wird. In gewissen Fällen wird, während die Einlafsventile 
oder -Ööffnungen offen stehen, seitens der Ladepumpen noch 
eine bestimmte Menge Luft oder Gas in die Druckleitung 
hineingeschoben, in andern Fällen ist die Füllung der Druck- 
leitungen für Luft oder Gas oder für beide beendet, bevor 
die Einlafsorgane eröffnet werden. Die Ausspülung des Ar- 
beitszylinders mit frischer Luft erfolgt stets, seine Beschickung 
mit neuer Gasladung vielfach vor Schlufs der Auslafsorgane. 
Sonach erweist sich die Ausspülung des Arbeitszylinders und 
seine Beschickung mit neuer Ladung als eine Ausströmung 
gasförmiger Körper, die aus verhältnismäfsig kleinen. Aus- 
strömgefäfsen, nämlich den Druckleitungen, und unter ver- 
änderlichem Druckunterschied erfolgt, und die einerseits von 
starkem Einflufs auf die Arbeitsweise der Maschine ist, sodafs 
sie vom Gasmotorenerbauer richtig erkannt werden mufs, 
anderseits aber sich äufserst verwickelt gestaltet und der 
Untersuchung besonders schwierige Aufgaben stellt. Achn- 
liches gilt von der Ausströmung der Verbrennungsrückstände 
aus dem Arbeitszylinder. 

Allgemein wird na- 
türlich die weitere 
Erforschung aërody- 
namischer Vorgänge 
unter vielen andern 
dem Gasmotorener- 
bauer höchst wert- 
volle Dienste leisten 
können; erbleibt aber 
wohl für die besonde- 
ren Fälle, von denen 
hier die Rede ist, da- 
rauf angewiesen, sich 
mit genauen und um- | 
fassenden Untersu- 
chungen selbst zu be- 
schäftigen, da er für 
diese die zunächst zu 

erstrebenden Ziele 
unmittelbar ersieht 
und ihrer Erreichung 
einen besonderen 

Wert beimessen mufs. 

Wie vorher er- 
wähnt, spielen sich 
die Vorgänge der 
Ausströmung von 
Verbrennungsrück- 


Sig 1. 


Hubverminderer für Indikatoren. 


ständen, Luft und Gas in der Nähe einer Totpunktstellung des 
Triebwerkes ab. Die Diagramme aber, die mit den Indika- 
toren der bisher gebräuchlichen Einrichtung geschrieben wer- 
den, zeigen gerade in der Nähe der Totpunktlagen meistens 
derartige Ungenauigkeiten, oder wenigstens einen solchen 
Mangel an Klarheit, dafs sie für die Gewinnung richtiger Er- 
kenntnis über den Verlauf der Ausströmung entweder ganz 
unbrauchbar sind, oder aber Ermittlungsarbeiten in einem 
Umfange erfordern, der einen für den praktisch tätigen In- 
genieur zu bedeutenden Zeitaufwand bedingt. 


Bei den Indikatoren, wie sie heute fast ausnahmslos in 
Gebrauch sind, wird die Trommel derartig angetrieben, dafs 


. die Abszisse des Diagrammes den Kolbenweg in kleinem 


Mafsstabe darstellt. Hierbei ergeben sich die erwähnten Un- 
genauigkeiten aus den bekannten Fehlern der Schnurdehnung, 
die sich um so empfindlicher bemerkbar machen, je länger 
die Schnurleitung ist, und je gröfser gleichzeitig die Kolben- 
geschwindigkeit und die Umlaufzahl der zu untersuchenden 
Maschine sind. Diese Fehler gehen unmittelbar hervor aus 
dem Beharrungsvermögen der Indikatortrommel und des Hub- 
verminderers und aus den an diesen beiden sowie an den 
etwa verwendeten Schnurleitrollen auftretenden Reibungs- 
widerständen. Es handelt sich dabei, genau genommen, nicht 
immer lediglich um eine Dehnung der Schnur, sondern viel- 
fach auch um ein für die verschiedenen Hubstrecken ver- 
schieden starkes Durchhängen infolge ihres Eigengewichtes. 
Die kurzweg als Schnurdehnungsfehler bezeichneten Unge- 
nauigkeiten lassen sich im allgemeinen dadurch auf ein 
sehr kleines Mafs beschränken, dafs man als Hubverminderer 
cine sogenannte Reduktionstrommel verwendet und durch ge- 
eignete Anbringung dieser und des Schnurmitnehmers sowohl 
die Reduktorschnur wie auch die Indikatorschnur so kurz 
wie eben angängig macht. 

Die Bauart der Maschinen läfst es aber oft nicht zu, Er 
dieser Beziehung besonders günstige Verhältnisse herbeizu- 
führen. Zudem bringt die Verwendung der Reduktionstrom- 
mel nicht selten gewisse Unbequemlichkeiten mit sich, von 
denen im folgenden noch die Rede sein wird. Diese Um- 
stände haben besonders für Maschinen, die mit grofser Kolben- 
geschwindigkeit und hoher Umlaufzahl arbeiten, Veranlassung 
zur Beschaffung anderer Hubverminderer gegeben, die in 
gewisser Beziehung auch schätzbare Vorteile gewähren. Es 
möge hier die Beschreibung einer derartigen Einrichtung, da 
sie vielleicht einiges 

Interesse erweckt, 
Platz finden. Dieser 
Hubverminderer, 
Fig. 1, ist zur Unter- 
suchung von Oechel- 
haeuser-Motoren kon- 
struiert worden. Er 
besteht aus zwei Kur- 
belgetrieben mit 
einem Zapfenkreis- 
durchmesser von 90 
mm. Das eine davon, 
ein Schubkurbelge- 
triebe mit Geradfiih- 
rung, besitzt eine Flü- 
gelstange, deren Län- 
ge durch eine Ein- 
stellvorrichtung be- 
hufs Anpassung an 
das Flügelstangen- 
verhältnis der. Ma- 
schine innerhalb der 
inbetracht kommen- 
den Grenzen beliebig 
verändert werden 
kann. Die Zapfen- 
scheibe des Hubver- 
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minderers, die sich in einem mit dem Lineal der Gerad- 
führung starr verbundenen Ringe spielfrei dreht, wird durch 
eine Schraube mit versenktem Kopf an einem freien Wellen- 
ende der Maschine gleichachsig befestigt, wiihrend das ihr 
entgegengesetzte Ende des Führungslineals mit einem be- 
sonderen Stützpunkte verschraubt wird. Dabei kann die 
Richtung des Lineals, etwa mit Rücksicht auf die günstigste 
Schnurführung, beliebig gewählt werden; nur ist natürlich 
das Getriebe des Hubverminderers so einzustellen, dafs seine 
Totpunkte mit denen des Maschinentriebwerkes zusammen- 
fallen, und dafs die zur Indikatortrommel führende Schnur 
bis zur ersten Leitrolle parallel zur Achse des Lineals läuft. 
Der Zapfen des Schubkurbelgetriebes trägt auf einer Verlän- 
gerung von etwas geringerem Durchmesser eine kleine Rolle 
mit keilförmiger Rille, in der der kurze Schenkel einer recht- 
winklig gebogenen Schiene läuft, deren langer Schenkel in 
zwei Oesen von rechteckigen Querschnitt gut passend gleitet 
und so parallel zum Lineal gerade geführt ist. Hierdurch 
wird also ein Schleifkurbelgetriebe gebildet, das zum Antrieb 
der Trommel des für die Untersuchung des Arbeitszylinders 
bestimmten Indikators dient. Wenn nämlich die Triebwerke 
der beiden gegenläufigen Kolben das gleiche Flügelstangen- 
verhältnis haben, entspricht die Bewegung der Schiene des 
Schleifkurbelgetriebes genau der kombinierten Bewegung der 
beiden Kolben. Diese besondere Einrichtung wird also nur 


hinsichtlich ihrer Verwendung für solche Maschinen von In- 


teresse sein, bei denen gegenläufige Arbeitskolben in Anwen- 
dung kommen, wie etwa bei der Mertzschen Dampfmaschine. 
Die Kurbelscheibe des Hubverminderers hat noch zwei andere 
Zapfenbohrungen, die gegen die erste um je 90” versetzt sind. 
Der Zapfen kann in jede dieser Bohrungen leicht eingesetzt 
werden, ohne dafs die Verbindung der Kurbelscheibe mit der 
Maschinenwelle gelöst zu werden braucht, sodafs sich mittels 
des Hubverminderers ohne Umständlichkeit auch Diagramme 
init 90° Vor- oder Nacheilung schreiben lassen. Beide Kurbel- 
getriebe werden durch kräftige Zugfedern einseitig bean- 
sprucht, wodurch Fehler, die infolge des Spielraumes in den 
Gelenken und Führungen entstehen könnten, gänzlich ver- 
mieden werden. 

Dieser und ähnliche Hubverminderer gestatten selbst bei 
sehr hohen Umlaufzahlen, die Trommelschnur äulserst leicht 
ein- und auszuhängen. 


In einzelnen Fällen ergibt sich aus der besonderen Bau- 
art der Maschine die Möglichkeit, derartige Hubverminderer 
mit dem Ende der Steuerwelle zu verbinden, wodurch es zu- 
weilen gelingt, selbst bei grofsen Maschinen den Hubver- 
ıninderer in die unmittelbare Nähe des Indikators zu bringen, 
also mit einer sehr kurzen Trommelschnur auszukommen. 
Meistens jedoch ist dies nicht angängig, und aufserdem mufs 
bei umfassenden Untersuchungen stets an mehreren Stellen 
gleichzeitig indiziert werden. So kommt man bei Verwendung 
derartiger Hubverminderer in der Regel zu Schnurleitungen 
von ganz erheblicher Länge. Verschiedentlich benutzte ich 
anstelle der gewöhnlichen Schnur eine solche, die aus zwei 
sehr dünnen Stahldrähten gezwirnt war, oder Stahlband von 
4 mm Breite und 0,1 mm Stärke. Die Dehnung solcher 
Schnüre oder Bänder aus Stahl ist so gering, dals sie keine 
erheblichen Fehler verursacht. Dagegen ist das bereits er- 
wähnte Durchhängen bei langen Leitungen nicht zu ver- 
meiden, es sei denn, dafs man eine grolse Anzahl von Leit- 
rollen zur Unterstützung verwendet. Dieses Mittel aber ist 
äufserst umständlich und führt wieder zu einer nicht un- 
betrichtlichen Erhöhung des Reibungswiderstandes. Kurz, 
wie man es immer einrichten möge, man wird bei langen 
Schnurleitungen stets zu dem Ergebnis kommen, dafs die 
Linge des Diagrammes um einen wesentlichen Betrag ge- 
ringer ausfällt, als dem Grade der Hubverminderung ent- 
spricht. Dürfte man annehmen, dafs d'e Dehnung sich gleich- 
miifsig über die ganze Diagrammlänge erstreckte, so könnte 
man noch eine Berichtigung vornehmen, obschon sich hieraus 
ziemlich grofse Umständlichkeiten ergeben würden. Eine 
solche Annahme ist aber unberechtigt; die Längenverände- 
rungen finden hauptsächlich beim Richtungswechsel der Trom- 
melbewegung statt; aber in welchem Malse die einzelnen 
Fehlergrölsen sich auf die beiden Diagrammenden und die 
Richtungswechsel verteilen, dartiber fehlen genaue Anhalt- 
punkte. 
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Ich bin daher nach vielerlei Versuchen wieder auf die 
Verwendung der Reduktionstrommel zurückgekommen, obwohl 
dabei, wie schon angedeutet, manche Unbequemlichkeiten 
in den Kauf zu nehmen sind. Wenn die Kolbengeschwin- 
digkeit und die Umlaufzahl sehr grofs sind, so müssen die 
Federn der Reduktionstrommeln, um gröfsere Dehnungsfehler 
zu vermeiden, besonders kräftig angespannt werden, erweisen 
sich dann aber meist als wenig haltbar in länger andauern- 
dem Betriebe, sodals man, um öfteren Federbrüchen und den 
damit zusammenhängenden lästigen Störungen aus dem Wege 
zu gehen, sich schon dazu verstehen mufs, jedesmal vor 
und nach der Entnahme der einzelnen Diagramme die Re- 
duktorschnur ein- und auszuhängen. Dies gelingt jedoch 
selbst bei Benutzung der zuinteil sehr sinnreich für diesen 
Zweck ausgebildeten Hülfsmittel durchaus nicht immer, sodafs, 
wenn die Untersuchenden, die die einzelnen Indikatoren bedie- 
nen, nicht eine besondere Geschicklichkeit zeigen und nicht 
auf solche Untersuchungen, bei denen gleichzeitig an verschie- 
denen Stellen indiziert wird, recht gut eingearbeitet sind, in- 
folge der häufigen Störungen aller Art die Ergebnisse mancher 
lange fortgesetzten und mühseligen Versuchsarbeiten leider 
grolse Lücken aufweisen. 

Endlich mufs gesagt werden, dafs auch bei Verwendung 
von Reduktionstrommeln die Dehnungsfehler niemals gänzlich 
zu vermeiden sind. 

Aber angenommen auch, es liefsen sich dabei Diagramıne 
gewinnen, die von Dehnungsfehlern vollkommen frei wären, 
so blieben sie doch immer mit einem empfindlichen Mangel 
an Klarheit behaftet, und zwar gerade in der Nähe der Tot- 
punktstellungen, also dort, wo sich die wichtigsten Vorgänge 
abspielen. Dies ist bekanntlich in den Bewegungsverhält- 
nissen der schwingenden Indikatortrommel begründet; die 
Diagramme sind an ihren beiden Enden gewissermalsen zu- 
sammengestaucht, und zwar sehr stark in unmittelbarer Nähe 
der Totpunkte. Die Entnahme von Diagrammen mit vor- 
oder nacheilender Indikatortrommel! ist aber bei Verwendung 
der Reduktionstrommel nur in seltenen Ausnahmefällen und 
unter Anordnung besonderer umständlicher Einrichtungen 
möglich; aufserdem geht dabei meist der besondere Vorzug 
der Reduktionstrommel, der in der Erzielung kurzer Schnur- 
leitungen besteht, verloren. Oder die Auswertung der Dia- 
gramme erfordert langwierige Ermittlungsarbeiten, z. B. dann, 
wenn man zur Erzielung einer vor- oder nacheilenden Trom- 
melbewegung die Reduktorsehnur etwa über eine Leitrolle 
führt und ihr Ende an geeigneter Stelle mit der Flügelstange 
des Maschinentriebwerkes verbindet. 


Eine weitere Beeinträchtigung der Klarheit erleiden bei 
Verwendung der gewöhnlichen Indikatoren die Diagramme, 
wenn man deren mehrere nacheinander auf dasselbe Blatt 
schreibt; die verschiedenen Linienzüge liegen dann stellen- 
weise so dicht beieinander, dafs nicht mehr jeder einzelne 
davon in seinem Verlauf mit Sicherheit verfolgt werden kann. 
Eine Aushülfe bieten hier ja die Indikatoren mit besonderer 
Trommel, bei der ein langer Papierstreifen nach je zwei 
Schwi ingungen um eine kleine Strecke verschoben wird, Hier- 
bei ist es aber in vielen Fällen unmöglich, die Länge der 
einzelnen Diagramme genau zu bestimmen. i 

Zur Erforschung der a@rodynamischen Vorgänge, die sich 
bei der Ausströmung von Verbrennungsrückständen und 
von Gas und Luft abspielen, dürfte der geeignetste Weg 
zunächst dahin führen, die mit schwingender Indikator- 
trommel geschriebenen Diagramme so umzuzeichnen, dafs die 
Abszisse die Zeitlinie darstellt, also das Wegdiagramm in ein 
Zeitdiagramm — um diese Bezeichnungen der Kürze halber 
hier zu wählen umzuwandeln. Diese Umwandlung ist 


weren des erwähnten Mangels an Klarheit und Uebersicht- 
lichkeit, den die Wegdiagramme aufweisen, sehr schwierig 


und zeitraubend. 

Dies rückt ohne weiteres den Gedanken nahe, ob es 
nicht vorzuziehen sei, die Diagramme gleich als Zeitdiagramme 
zu indizieren, d. h. eine gleichförmig sich drehende Indikator- 
trommel zu verwenden. Versuche dieser Art sind jedenfalls 
schon. vor langer Zeit und in der Folge wiederholt gemacht 
worden. So hat Professor H. Junkers im Jahre 1888 zur 
Untersuchung der Kolbenbewegung eines atmosphärischen 
Motors eine Einrichtung folgender Art verwandt. Aus der 
Trommel eines Indikators waren die Feder und die Hub- 
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begrenzungsschrauben entfernt worden, ferner war der 
Blatthalter abgenommen. Die Diagrammblätter waren etwas 
länger als der Trommelumfang, sodafs, wenn die Blatter, fest 
anlagen, ihre Enden sich etwas deckten und glatt zusammen- 
geklebt werden konnten. Die Trommel wurde mittels eines 
Schnurtriebes durch ein kräftiges Feder-Uhrwerk in bestän- 
dige Drehung versetzt. Mit dieser Einrichtung wurden höchst 
interessante Aufschlüsse erzielt, obgleich das benutzte Feder- 
werk, soweit ich mich dessen erinnere, hinsichtlich der 
Gleichférmigkeit der Bewegung noch zu wünschen übrig liefs. 
Statt der Verwendung eines Federwerkes käme nach einem 
Vorschlage von Oberingenieur F. Klönne auch die eines 
Elektromotors mit hoher Umlaufzahl und möglichst konstan- 
tem Drehmoment inbetracht. Ein solcher erhielte bei der für 
die Drehung der Trommel aufzuwendenden geringen Lei- 
stung sehr kleine Abmessungen, sodafs er an dem Indikator 
angebaut werden könnte. 


Fig. 2. 
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Es unterliegt aber wohl keinem 
Zweifel, dafs es mithülfe der neuzeit- 
lichen Ausführungsmittel ohne beson- 
dere Schwierigkeit gelingen wird, Fe- 
derwerke zur Drehung der Trommel 
herzustellen, deren Bewegung sich der 
Gleichförmigkeit soweit annähert, dafs 
die noch vorhandenen Fehler jedenfalls 
bedeutend geringer sind als die, mit 
denen die Ergebnisse von Untersuchun- 
gen solcher Art selbst im günstigsten 
Falle schon aus andern Ursachen stets 
behaftet sein werden. 

Die Trommel würde wohl am besten für walzenartige 
Fortbewegung eines langen Papierbandes eingerichtet werden. 
Ihre Geschwindigkeit wäre so zu wählen, dals die Diagramme 
genügend lang, etwa mindestens 80 mm, werden. Sehr zweck- 
mäfsig wäre es deshalb, die Geschwindigkeit der Trommel- 
drehung um gewisse Beträge, etwa durch zwei und drei aus- 
wechselbare Rädervorgelege, verändern zu können, behufs 
guter Anpassung an die durch die Umlaufzahl der Maschine 
gegebenen Verhältnisse. Endlich würde es sich wohl empfeh- 
len, eine Sperrvorrichtung für das Federwerk vorzusehen, die 
durch das Andrücken und Abheben des Schreibzeuges aus- 
und eingeklinkt würde, aber auch unabhängig vom Schreib- 
zeug bedient werden könnte. 

Das mit einer solchen Einrichtung zu schreibende Zeit- 
diagramm würde an Wert gewinnen, wenn es sich mit eini- 
gen Marken zur Kennzeichnung gewisser Kolbenstellungen, 
besonders der beiden Totpunkte, versehen liefse. 

Dies dürfte ohne Schwierigkeit durch ein zweites elek- 
tromagnetisch zu betätigendes Schreibzeug zu erzielen sein. 
Hierzu gehört als Zeichengeber ein Schwachstromunterbrecher, 
zweckmäfsig in Gestalt einer mit Schleiffeder versehenen 
Scheibe, Fig. 2, aus Metall, die an einer freien Stirnfläche 
der Kurbelwelle gleichachsig befestigt wird. An ihrem Um- 
fange sind einzelne verschieden lange Lücken / mit radialen 
Flanken eingefräst und mit einer geeigneten nichtleitenden 
Masse ausgefüllt. Die Scheibe hat also Körperschlufs mit 
der Maschine, weshalb die Schleiffeder F auf dem Dorn D 
gegen Strom isoliert zu befestigen ist. Als Zeichenempfänger 
dient ein genügend kräftiger Elektromagnet mit Schreibzeug, 
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etwa in der Ausbildung, wie in Fig. 3 und 4 angedeutet. Der 
Anker dieses Glockenmagneten M besteht aus einer federnden 
Platte P, die von dem inneren Pol einen sehr geringen Ab- 
stand, etwa 0,23 mm, hat. Sie überträgt, wenn sie angezogen 
wird, ihre Bewegung mittels eines durch eine Bohrung in 
der Achse des mittleren Pols geführten Aluminiumstabes A 
von etwa 1 mm Stärke auf den ebenfalls aus Aluminium her- 
gestellten Schreibstifthebel S, der durch eine aufgenietete 
Blattfeder B mit einem Ringe R verbunden ist. Der Ring R 
ist drehbar auf der äufseren Fortsetzung des inneren Poles 
angeordnet und gegen Längsverschiebung durch zwei seitlich 
eingeschraubte kleine Zapfen, die in die Ringnut N greifen, 
gesichert. Durch passende Bemessung der Stärke des Zwi- 
schenraumes zwischen dem inneren Pol und der Federplatte 
P, wodurch einerseits verhindert wird, dafs die Platte am Pol 
festklebt, und anderseits ihr Hub begrenzt wird, läfst sich er- 
reichen, dafs der Schreibstift C sich bei der Anziehung der 


Fig. 5 und 6. 
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Platte P um etwa 1 mm nach oben bewegt. Das eine Ende 
der Magnetwicklung erhält Körperschlufs mit dem Indikator 
und durch diesen und die Maschine mit der Unterbrecher- 
scheibe, während das andere Ende der Magnetwicklung durch 
eine einadrige Leitungsschnur mit einer Klemme der Strom- 
quelle verbunden wird. Die andere Klemme derseiben wird 
mit der Schleiffeder F, Fig. 2, stromleitend verbunden. In 
die Leitungsschnur ist unmittelbar am Indikator ein Ausschalter 
eingefügt, der den Stromkreis unterbricht, sobald der Schreib- 
stift des elektromagnetischen Schreibzeuges von dem Papier 
entfernt wird. . 

Die allgemeine Anordnung eines Indikators dieser Art 
ist aus Fig. 5 und 6 zu ersehen, wobei das elektromagnetische 
Schreibzeug so angebracht gedacht ist, dafs sich sein Schreib- 
stift senkrecht unterhalb des Schreibstiftes des Druckschreib- 
zeuges befinde. Hier würde man zum gleichzeitigen An- 
drücken der Schreibzeuge beider Hände bedürfen; doch wür- 
den sich die Schreibzeuge auch wohl leicht so miteinander 
vereinen lassen, dafs man mit einer Hand beide gleichzeitig 
andrücken könnte. 
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Bei Benutzung der in Fig. 2 dargestellten Unterbrecher- 
scheibe würde unter Voraussetzung gleichförmiger Bewegung 
der Maschinenwelle das elektromagnetische Schreibzeug einen 
Linienzug, wie in Fig. 7 gekennzeichget, auf das Diagramm- 
blatt schreiben; die von diesem Linienzuge aus zu ziehenden 
Ordinaten ti und t, geben die Totpunkte, die Ordinaten k ein- 
zelne zwischen diesen liegende Kurbelstellungen an. 

Ein so eingerichteter Indikator wiirde, abgesehen von 
‘der Beseitigung der Dehnungsfehler und der Erleichterung der 
Ermittlungsarbeiten, folgende zunächst als wesentlich auffal- 
lende Vorzüge gewähren: 


1) Die umständlichen Vorbereitungen behufs Herrichtung 
der Schnurleitung fallen weg. Auch kann, wenn nur die 
Leitungsschnur des elektromagnetischen Schreibzenges lang 
genug gewählt wird, mittels desselben Indikators an verschie- 
denen Stellen schnell hintereinander indiziert werden, weil 
dazu nichts weiter erforderlich ist, als den Platz des Indi- 
kators zu wechseln. 

2) Einer besonderen Messung der Geschwindigkeit der 
Maschine bedarf es nicht, da sich diese aus der bekannten 
Geschwindigkeit der Trommeldrehung und aus dem. mittels 
des elektromagnetischen Schreibzeuges aufgezeichneten Linien- 
zuge von selbst ergibt. Dies würde sich als besonders wert- 
voll für die Untersuchung solcher Vorgänge erweisen, die sich 
während gröfserer e der Maschine 
abspielen. 


Zur Beurteilung der weiteren Verwendbarkeit einer der- 
artigen Indikatoreinrichtung wird zu erwägen sein, in wel- 
ehem Grade die damit zu schreibenden Diagramme sich auch 
zur Bestimmung von Arbeitsleistungen sowie zur Unter- 
suchung des Verlaufes der Verdichtungs- und Ausdehnungs- 
linien eignen. 


Hinsichtlich der Bestimmung der Arbeitsleistung wird 


man in sehr vielen Fällen auf eine besonders grofse Ge- 


nauigkeit des Ergebnisses zugunsten eines bequemen Ermitt- 
langsverfahrens gern verzichten. Insofern bieten hier die 
Wegdiagramme grofse Vorteile, die sich mit den Zeitdiagram- 
men wohl kaum erreichen und keinesfalls übertreffen lassen. 
Anders verhält es sich aber in den Fällen, wo man die Ar- 
beitsleistung mit grofser Genauigkeit zu bestimmen wünscht. 
Die Zeitdiagramme müssen zum Zweck dieser Bestimmung 
allerdings in Wegdiagramme umgezeichnet werden, was bei 
der hierfür zu beobachtenden Sorgfalt einen gewissen Zeit- 
aufwand verursacht. Durch Vorbereitung geeigneter Hiilfs- 
mittel läfst sich dieser aber ziemlich beschränken. Man 
kann etwa in folgender Weise vorgehen. 

Man wählt eine Unterbrecherscheibe mit solcher Unter- 
brechung — wie in Fig. 8 nur für den oberen halben Um- 
fang gezeichnet —, dafs jeder halbe Umfang in 10 gleiche 
Teile zerlegt wird. Der bei Verwendung einer solchen 
Scheibe vom elektromagnetischen Schreibzeug aufgezeichnete 
Linienzug ist aus dem Zeitdiagramm eines Arbeitshubes, 
Fig. 9, zu ersehen. Wie in Fig. 8 angedeutet, bestimmt 
man die den Kurbelstellungen 0 bis 10 entsprechenden Kol- 
benstellungen zeichnerisch, legt ein Blatt Pauspapier darüber 
und zieht durch die Kolbenstellungspunkte 0 bis 10 Ordinaten 
von etwa 250 mm Länge sowie etwa 4 Abszissen in gleichen 
Abständen. Die Totpunktordinaten bezeichnet man etwa mit 
T: und Ta, entsprechend den Ordinaten fi und t: in Fig. 9. 
So erhält man das Schema Fig. 10, von dem man eine be- 
liebige Anzahl von Kopieen auf Weilspauspapier herstellt. 
Man braucht nun das Zeitdiagramm nur nach dem Linien- 
‚zuge des elektromagnetischen Schreibzeuges durch 11 Ordi- 
naten, in Fig. 9 & bis tz, zu teilen und die durch den 
Linienzug des Diagrammes abgegrenzten Stiicke dieser Ordi- 
naten in das vorhandene Schema sinngemäfs zu übertragen 
und erhält dann das entsprechende Wegdiagramm, wie in 
Fig. 10 angedeutet. Unter Voraussetzung gleichförmiger 
Drehung der Maschinenwelle kann man das Zeitdiagramm 
auch mittels eines Parallellineals teilen. Es ist ohne weiteres 
ersichtlich, dafs sich dieses Umzeichenverfahren bedeutend 
‚schneller ausführen läfst als die Umzeichnung eines_Weg- 
diagrammes in ein Zeitdiagramm. 

Sofern es sich darum handelt, die Arbeitsleistung nur 
annähernd zu ermitteln, ergibt sich für die Untersuchung 
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von Zeitdiagrammen in vielen Fallen eine weitere wesent- 
liche Vereinfachung des Verfahrens. 

In Fig. 11 ist das Zeitdiagramm für einen Arbeitshub voll 
ausgezogen und das entsprechende Wegdiagramm gestrichelt 
gezeichnet. Von den Linienzügen dieser Diagramme einerseits 
und von der atmosphärischen Linie 7; T. und der Ordinate in 7; 
anderseits werden zwei Flächen begrenzt, von denen die 
des Wegdiagrammes durch ihren Inhalt ein Mafs für die 
Arbeitsleistung gibt. Wäre das Verhältnis der Fläche des 
Zeitdiagrammes zu der des Wegdiagrammes unveränder- 
lich, so könnte die Arbeitsleistung aus der Fläche des 
Zeitdiagrammes durch Reduktion nach diesem Verhältnis 
leicht und genau bestimmt werden. Dieses Flachenverhiltnis 


ist aber allgemein je nach, der 
Gröfse der Anfangs- und End- 
drücke, dem Verlauf der Dia- 
grammlinie und dem Flügelstan- 
genverhältnis verschieden. Nach 
einer von Ingenieur O. Thraen- 
hart angestellten ausführlichen 
Untersuchung wird für Diagram- 
me des Arbeitshubes, um zu- 
nächst diese inbetracht zu ziehen, 
wie sie sich bei neuzeitlichen Gas- 
motoren im grofsen und ganzen 
ergeben, das erwähnte Flächen- 
verhältnis durch die Gröfse der 
Anfangs- und Enddrücke und 
durch das Flügelstangenverhältnis nur in ganz geringem Mafse 
beeinflufst. Von gréfserem Binflufs auf das Flächenverhältnis 
ist indessen die Art des Verlaufes des Linienzuges von T. bis 
T., und zwar spielt hierbei vor allem die Lage des höchsten 
Diagrammpunktes hinsichtlich seines Abstandes s von der 
Ordinate in 7., Fig. 11, eine Rolle, während wieder das Ge- 
setz, nach dem die Ausdehnungslinie verläuft, also die Gröfse 
des sogenannten Expansionskoéffizienten oder vielmehr der 
verschiedenen Expansionskoöffizienten für die einzelnen 
Stücke der Ausdehnungslinie, in geringerem Mafse für das 
Flächenverhältnifs bestimmend ist. Die erwähnte Unter- 


suchung ergab, dafs das Verhiltnis 7 der Fläche des Zeit- 
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diagrammes zu der des Wegdiagrammnes für sehr verschieden- 
artige Diagramme sich zwischen 1,15 und 0,89 bewegt. Da- 
von gilt der erste Wert für einen Abstand des höchsten 
Diagrammpunktes von der durch T; gehenden Ordinate 
s = 0,025 h, der zweite für S = 0,18 h, worin h die Länge 
des Diagramines von T; bis Ta bedeutet. 

Fiir Diagramme, die nur wenig von einander abweichen, 
kann das Flächenverhältnis jedenfalls, ohne dafs man wesent- 
liche Fehler erhält, als unveränderlich angenommen werden. 
Es braucht somit von einer Reihe von Diagrammen, die be- 
ziiglich des Abstandes s ihres höchsten Punktes von der 
Ordinate in 7; nieht erhebliche Verschiedenheiten zeigen, nur 
eines in ein Wegdiagramm umgezeichnet werden. Das Ver- 


hältnis uist sich dann leicht feststellen, worauf die 


ir 
Flächen der übrigen Zeitdiagramme nur mit dem Planimeter 
zu messen und nach dem gefundenen Verhältnis zu redu- 
zieren sind. Bei sehr vielen Gasmotoren ist der Verlauf der 
Verdichtungslinie im Diagramm mit grolser Annäherung 
konstant. Die Verdichtungslinie des Zeitdiagrammes braucht 
dann nur einmal umgezeichnet zu werden, um den mittleren 
Verdichtungsdruck feststellen zu können. Dieser bildet dann 
eine Konstante, die man von dem aus dem Diagramm des 
Arbeitshubes zu bestimmenden Mitteldruck abziehen mus, 
um den mittleren Druck p; des ganzen Diagrammes zu er- 
halten, 

In gewissen Fällen wird man zum Zwecke anderer Un- 
tersuchungen das Tangentialdruckdiagramm aufzeichnen, aus 
dem sich bekanntlich die Arbeitsleistung durch Planimetrieren 
sofort bestimmen lälst. Die Umzeichnung des indizierten Dia- 
grammes in das entsprechende Tangentialdruckdiagramm be- 
werkstelligt sich weit einfacher, wenn ersteres ein Zeitdia- 
gramin, als wenn es ein Weediagramm ist. Es bieten sich 
auch dafiir verschiedene praktische Hiilfsmittel dar, die den 
Zeitverlust dieser Arbeit sehr beschränken; eine Erörterung 
hierüber möge für eine spätere Gelegenheit vorbehalten bleiben. 

Zur Untersuchung der Gesetze, nach denen die Dia- 
grammlinien verlaufen, eignen sich die Zeitdiagramme weit 
besser als die Wegdiagramme. Der Linienzug des elektro- 
magnetischen Schreibzeuges liefert, wie erwähnt, eine Reihe 
von Marken für ebensoviele Kurbelstellungen. Die zugehö- 
rigen Kolbenstellungen und die diesen entsprechenden Volu- 
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mina kann ınan bei jeder zu untersuchenden Maschine ein 
für allemal bestimmen; man braucht also aus den Diagram- 
ınen nur die auf die markierten Kolbenstellungen entfallen- 
den Drücke zu entnehmen. Sofern man wünscht, in dieser 
Weise besondere Stücke der Diagrammlinien zu untersuchen, 
kann man die Marken dazu durch geeignete Wahl der An- 
zahl und Länge der Isolierstücke auf der Unterbrecherscheibe 
erhalten. Auch kann die Einrichtung getroffen werden, meh- 
rere Unterbrecherscheiben mit verschiedenartiger Unterbre- 
chung nebeneinander anzuordnen und die Schleiffeder auf 
einem zur Achse der Unterbrecherscheiben parallel gerichte- 
ten Dorn verschiebbar anzubringen, sodafs man sie je nach 
Bedarf auf der einen oder andern Scheibe schleifen lassen 
kann. | 

Soviel über die Verwendbarkeit einer solchen Indikator- 
einrichtung zur Untersuchung von Gasmotoren. Ich glaube 
indessen, dafs sie darauf nicht beschränkt bleiben würde, dafs 
vielmehr ein solcher Indikator auch für bestimmte Untersu- 
chungen an Maschinen anderer Art sehr schätzbare Dienste 
zu leisten vermöchte, z. B. an raschlaufenden Gebläsen und 
Kompressoren und zur Gewinnung von Ventilerhebungsdia- 
grammen, 

Bezüglich des Vorschlages, am Indikator ein zweites elek- 
tromagnetisch zu betätigendes Schreibzeug anzubringen, ist 
mir nicht bekannt, ob eine solche oder eine ähnliche Ein- 
richtung zu dem beschriebenen Zwecke bereits verwendet 
worden ist. Im übrigen beanspruche ich keineswegs, durch 
vorstehende Ausführungen wesentlich Neues vorgebracht zu 
haben. Meine Absicht war nur, die Punkte zusammenzustellen, 
die mir für Bestrebungen zur gröfseren Vervollkommnung 
der Indikatoren, entsprechend neu entstandenen Bedürfnissen, 
inbetracht zu kommen scheinen. Dafs solche Bedürfnisse zur- 
zeit von vielen Fachgenossen lebhaft empfunden werden, 
glaube ich bestinmt annehmen zu dürfen. Es wäre deshalb 
sehr erwünscht, wenn die im vorstehenden gebrachten Anre- 
gungen zu weiteren Erörterungen und Vorschlägen seitens 
der an dieser Angelegenheit besonders interessierten Kreise 
führen würden. Die Erbauer von Indikatoren werden sich 
sicherlich bereit finden zu dem Versuche, solche Vorschläge 
zu verwirklichen, sobald sich ergibt, dafs mit Bestrebungen 
in dieser Richtung einer gröfseren Anzahl von Fachgenossen 
gedient sein wiirde. 
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Das Eisenhüttenwesen. 
Von Fr. Frölich, Ingenieur, Borlin. 
(Fortsetsung von S. 268) 


J. Banning A.-G., Hamm i / W., hatte zwei Gerüste einer 
Bandeisenstraſse ihrer bekannten Doppelduo-Walzwerke 
nebst zugehörigen Kammwalzen- und Doppelkammwalzen- 
Gerüsten ausgestellt. Fig. 45 bis 47 geben eine solche Strafsc 
mit 5 Gerüsten wieder, wie sie gewöhnlich ausgeführt wird, 
wobei das letzte Gerüst als Poliergerüst dient. Die Strafsen 
werden bis zu 600 mm Walzendurchmesser ausgeführt. 
Die Antriebwelle treibt in dem ersten Kammwalzengeriist 
die Kammwalze I, Fig. 48, und diese die Walze II; die 
Achsen dieser beiden Kammwalzen sind gekuppelt mit den 
Achsen. der beiden Walzen III und V des zweiten Kamm- 
walzengerüstes, die wiederum die beiden Kammwalzen IV 
und VI antreiben. Auf diese Weise erhält man in den beiden 
Walzenpaaren die entgegengesetzte Walzrichtung A und B, 
während die Walzen selbst sämtlich mit gleicher Geschwin- 
digkeit laufen. Jedes Walzengerüst enthält zwei Paare wage- 
rechter Walzen, die in den Walzenständern in der in Fig. 49 
dargestellten Weise gelagert sind. Die Walzen laufen in 
Bronzeschalen, die in Gufs-Lagerkörpern in die Ausspa- 
rungen im Walzenständer eingesetzt sind. Die beiden Lager- 
körper der Unterwalzen liegen unten in den Ausschnitten 
und können in der Höhe nicht verstellt werden; die oberen 
Lagerdeckel sind hier fortgelassen. Bei den Oberwalzen ist der 


untere Lagerkörper mit zwei Hakenschrauben s an dem 
Querstück ¢ aufgehängt, das mit einem Bundringe auf der 
Druckschraube d aufliegt. Die Lagerkörper werden mittels 
der Schrauben s nachgezogen, während die Höhenlage der 
Oberwalzen durch Drehen der Druckschrauben d eingestellt 
wird, die sich in den Muttern m drehen. Das Anstellen geschieht 
vonhand mittels der Kegelradübersetzungen kı, ks, k; und 
kı, wobei die Wellen wı und w, von einem Walzenständer 
zum andern durchgeführt sind, sodafs die beiderseitigen Lager 
gleichmäfsig gehoben oder gesenkt werden. In seitlicher 
Richtung werden die Walzen mithülfe von Druckschrauben 5 
eingestellt, deren dreifüfsige Klemmbügel u sich mit einem 
Fufs gegen den Ständer, mit den beiden anderen gegen die 
Lagerkörper stützen. Solche Druckschrauben sind auf beiden 
Seiten des Ständers angeordnet und gestatten somit, die La- 
gerkörper und mit ihnen die Walzen seitlich zu verschieben. 
Die Hunde h zur seitlichen Führung des Walzgutes sitzen 
auf Quereisen, die zwischen die Walzenständer gespannt sind; 
ebenso die Abstreifer a. 

Von der oberen Kammwalze des ersten Kammwalzen- 
gerüstes wird mittels Riemens eine über der Walzenstralse 
gelagerte Welle angetrieben, von der aus die Bewegung der 
an dem zweiten Kalibergerüst befindlichen Endenabschneider, 


- Band 47. Nr. 10. 
7. März 1908. 


-8. Fig. 46, abgeleitet wird. In eines der folgenden Walzenge- 
rüste werden bei der Herstellung von Bandeisen für gewöhn- 
lich zwei Paare Staffelwalzen eingebaut. Vor den Polierwalzen 
sind Rahmen zum Abstreifen des Zunders, s. Fig. 47, ange- 
bracht, die von seitlich aufgestellten Dampfhebevorrichtun- 
gen bewegt werden. 

Die Doppelduo-Walzwerke haben gegenüber den ge- 
wöhnlichen Trio-Walzwerken erhebliche Vorzüge. Sie lie- 
gen zunächst in der leichteren Einstellbarkeit der Walzen; 
in wagerechter Richtung sind hier immer nur zwei Walzen 
gegeneinander auszurichten, während man beim Trio die 


Fig. 45 bis 47. 
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Sammelausstellung ausgestellt. Bei den Doppelduo-Walzwer- 
ken kann man ferner den unten austretenden Stab sofort um- 
biegen und in das obere Walzenpaar einführen, sodafs man 
in kurzer Zeit eine.grofse Anzahl von Walzstichen vornehmen 
kann; das Walzgut bleibt dementsprechend während der Walz- 
arbeit gleichmäfsig warm, und die Strafsen haben eine grofse 
und gleichmäfsige Erzeugung. Beim Trio-Gerüst ist das nicht 
zulässig, da die Mittelwalze stets etwas nachgibt und demnach 
Anfang und Ende des Walzgutes, bei denen es nur zwischen 
den beiden unteren oder den beiden oberen .Walzen bearbeitet 
wird, etwas stärker ausfallen würden als der mittlere Teil, 


Doppelduo-Walzwerk von J. Banning A.-G. 


Fig. 45. 


Fig. 50. 


Staffelwalzen. 


Sig. 31. 


Stauchwalzen. 


Ober- und die Unterwalze gegen die gemeinsame Mittelwalzo 
einstellen mufs. Dabei kommt es leicht vor, dafs der Spiol- 
raum zum Einstellen nicht genügt, man also auch die Mittel- 
walzo seitlich verschieben mufs. In senkrechter Riehtung 
sind beim Doppelduo-Walzwerk dic beiden Unterwalzen fest 


gelagert, und jede Oberwalze kann durch die Druckschraube | 


auch während des Ganges angestellt werden. Die Doppelduo- 
Walzwerke gestatten bei der Herstellung von Flach-, Quadrat- 
und Bandeisen die Anwendung von Staffelwalzen, Fig. 50, in 
denen der rechteckige Stab nach Bedarf gebreitet, und von 
Stauchwalzen, Fig. 51, in denen er hochkantig gestaucht wer- 
den kann. Auf diese Weise kann man Kaliberwalzen entbehren. 


Ein Gerüst mit 2 Paaren Staffelwalzen war in der Siegener 


Fig. 48. 


| der gleichzeitig oben und unten gewalzt wird. Die Duo- 
Anordnung gibt überhaupt erst sichere Gewähr, dafs die 
| gewalzten Querschnitte stets genau gleich sind. Der Haupt- 
vorteil der Doppelduos aber ist, dafs die beiden Walzenpaaro 
ganz verschiedene Kaliber erhalten können, während man beim 
Trio in der Mittelwa'ze sowohl die der Ober- wie der Unterwalze 
entsprechenden Kaliber haben mufs. Man kann also im Trio 
nur dio Hälfte der \Valzenbreite ausnutzen und erhält im 
Doppelduo doppelt soviel Kaliber wie im Trio. Dies macht 
einen Wechsel der Walzen weniger häufig nötig und gewährt 
somit Zeitersparnis. Gegenüber den gewöhnlichen Duo-Walz- 
werken wird beim Doppelduo an Platz und Bedienungsmann- 
schalt. gespart; ersteres kommt namentlich dort infrage, wo 
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eine neue Walzenstrafse in ein altes Gebäude eingebaut und 
gleichzeitig die Erzeugung vergröſsert werden soll. 


Endlich möge noch das von Fried. Krupp ausgestellte 
Panzerplatten- Walzengerüst, das Reservegeriist des 
Walzwerkes in der Gufsstahlfabrik zu Essen, erwähnt werden, 
das durch seine gewaltigen Abmessungen auffiel. Die mitausge- 


Fig. 52 und 53, 
Panzerplatten-Walzensiänder von Fried. Krupp. 


. 


stellten Tiegelstahl-Walzen, die bereits mehrere Jahre im Be- 
trieb gewesen sind, haben 1,1 m Dmr. bei 4 m Ballenlänge. Die 
Abmessungen der Walzenständer, die zugleich die schwersten 
ausgestellten Stahlform-Gufsstücke der Gufsstahlfabrik Essen 
waren, sind aus Fig. 52 und 53 zu ersehen; das Gewicht des 
einzelnen Ständers beträgt 54,78 t. Zwischen die beiden Wal- 
zenständer ist oben zur Versteifung des Gerüstes ein kräftiges 
Stahlgufsquerstück eingesetzt, das sich gegen die beiden 
Flächen a des Ständers legt und zur Aufnahme der Drehvor- 
richtung für die Anstellschrauben der Oberwalze eingerichtet 
ist; s. Fig. 54. Auf dem Walzwerk werden Blöcke bis zu 1,3 m 
Dicke und 150 t Gewicht ausgewalzt. Fig. 55 zeigt das 
Panzerplattenwalzwerk im Betriebe; die zugehörige Antrieb- 
maschine ist eine Umkehrmaschine von 3700 PS. 
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In der Krupphalle war ferner von Fr ed. Krupp Gru- 
sonwerk ein Bleiwalzwerk, Fig. 56 und 57, ausgestellt, das 
an dieser Stelle kurz mitbesprochen werden soll. Es ist 
ein Umkehrwalzwerk von 600 mm Walzendurchmesser und 
3150 mm Ballenlänge, das durch eine Stirnradübersetzung 
von 1:4 mit Winkelzähnen von der Welle A aus angetrieben 
wird. Die durch die Gegengewichte B ausgeglichene Ober- 


Fig. 54. 


Panzerplatten-Walzengerüist von Fried. Krupp. 


walze wird mit Schnecken und Schneckenrädern angestellt. 
Zwei Lagerschalen umschliefsen den Zapfen der oberen Walze 
vollständig; die untere Walze läuft unmittelbar in dem aus- 
gegossenen‘;Walzenständer. Die beiden Ständer werden durch 
4 kräftige Bolzen zusammengehalten. Die Walzen sind Hart- 
gufswalzen des Grusonwerkes, die sich leichter und billiger 


Fig. 55. Panzerplatten-Walzwerk von Fried. Krupp. 


Band 47. Nr. 10. 
7. März 1908. 


herstellen und polieren lassen sollen als gehärtete Stahl- 
walzen; aufserdem sollen sie weniger Ausschufs ergeben. Je 
grölser und länger die Walzen sind, desto bemerkbarer wird 
dieser Unterschied. 

An das Walzengeriist schliefst sich der Walzentisch, 
dessen erste Strecke einen Rollgang trägt. Wie Fig. 56 zeigt, 
sind auf die Achsen der Rollen ineinander greifende Stirn- 
rider aufgesetzt, die von einem auf der Walze sitzenden 
Stirnrade mit Zwischenrad angetrieben werden. Da der 
Drehsinn der Stirnräder bei dieser Anordnung abwechselt, so 
wird nur jede zweite Rolle, deren Drehsinn mit demjenigen 
der Walzen übereinstimmt, angetrieben; bei den übrigen 
sind die Stirnräder auf den Achsen drehbar, und die Rollen 
laufen frei mit. An den Rollgang schliefst sich der eigent- 
liche Walzentisch, in welchem die Rollen in gröfseren Ab- 
ständen voneinander liegen. Die Zwischenräume sind mit 
Eisenblech abgedeckt. Auch diese Rollen werden von einer 
stehenden Welle C aus gemeinsam angetrieben. Bei dem 
ausgestellten Walzwerk war der Tisch nur einseitig und ver- 
kürzt ausgeführt; bei einem betriebsfähigen Walzwerk wird 
er suf beiden Seiten angebracht und je etwa 12 m lang ge- 
macht. 7 3 


Frölich: Das Eisenhfittenwesen auf dar Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


355 


fordert, so hat man sich auch in der Weise geholfen, dafs 
man das Thermit in einem Tiegel mit einer Abstichöffnung 
im Boden schmilzt und es samt der Schlacke seitlich auf die 
Schweifsstelle fliefsen läfst. Das Thermit auf der Schweifs- 
stelle selbst zu entzünden, stiefs auf Schwierigkeiten, da sich 
ein Teil des Korunds auf der kalten Fläche ansetzte und das 
Schweifsen verhinderte. R. Lochner hat diesem Uebel- 
stande abgeholfen, indem er zwischen das kalte Eisen und 
das Thermit eine Isolierschicht aus Holzkohle, flüssigem Eisen 
oder dergl. einschaltet. Auch das seitliche Anhaften des Ko- 
runds verhindert er, indem er in die Form einen Eisenring a, 
Fig. 59, einhängt, an den sich der Korund ansetzt, und mit 
welchem er nach der Schmelzung herausgehoben werden 
kann. Der Ring ist aus Gufseisen mit etwa 10 mm Wand- 
stärke hergestellt und steht etwa 10 mm von der Wand des 
Formkastens ab; er hat oben einen Flansch, der über den 
Rand der Form binwegragt, sodafs die beim Schmelzen 
des Thermits und beim Eingiefsen des Eisens entstehenden 
Spritzer nicht auf dem Rande liegen bleiben, da sich sonst 
nach der Herausnahme des Ringes die nächste Form nicht 
glatt aufsetzen würde. Der Ring wird stark mit Graphit oder 
auf der inneren Seite mit Lehm bestrichen. 


Fig. 56 und ST. 


Bleiwalswerk von Fried. Krupp Grusonwerke. 
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Die Bleiwalzwerke haben eine doppelte Arbeit zu iiber- 
nehmen. Zunächst werden die Bleiblöcke, die bis 10 t schwer 
gegossen werden, in Platten vorgewalzt; diese Platten werden 
dann mehrfach geteilt und später in Bleche bis zu 20 m 
Länge ausgewalzt. Das Walzwerk mufs daher kräftig ge- 
baut sein, um die grofsen Kräfte beim Vorwalzen auf- 
nehmen zu können, anderseits aber auch genau arbeiten, da 
beim Auswalzen die Dicke genau innegehalten werden mufs. 


Die Firma Fried. Krupp Grusonwerk baut solche Walzwerke | 


für Bleche bis zu 4 m Breite mit einem Walzendurchmesser 
bis zu 750 mm. 


Zum Schlusse möge noch das Anschweifsen abge- 


brochener Walzenzapfen mithülfe 'von Thermit bespro- 
chen werden, wovon gute Proben in der Goldschmidtschen 
Sonderausstellung zu sehen waren. Schon kurz nach seiner 
Erfindung hatte Goldschmidt versucht, Walzenzapfen anzu- 
schweifsen; er verfuhr dabei derart, dafs er in gewöhnlicher 
Weise den Walzenzapfen zunächst durch ein herumgeschich- 
tetes Koksfeuer zur Rotglut brachte, den Boden alsdann mit 
Erde abglich und eine mehrteilige, aus gut getrockneten 
Ringen bestehende Form anfsetzte, Fig. 58. Das Thermit 
wurde in einem besonderen Tiegel geschmolzen, der Korund 
abgegossen,” der Thermitstahl auf den Walzenzapfen aufge- 
gossen und dann die Form aus der Kranpfanne aufgefüllt. 
Da das Abgiefsen des Korunds ziemliche Geschicklichkeit er- 
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Dadurch, dafs man 
das Thermit in der Form 
selbst entzündet, wird 
die Wärme des Korunds 
und die sonst durch den 
Tiegel entzogene Wir- 


' . Anschweifsen von 
„ Walsenzapfen. 


me der Schweifsstelle 
zugeführt; sie braucht 


daher vorher nicht mehr 
so stark angewärmt zu 
werden, und aufserdem 
braucht man weniger Thermit. Es genügt, den Zapfen 
durch einen in die Form eingehängten Koks- oder Holz- 
kohlenkorb handwarm vorzuwärmen. Zunächst wird nun 
eine die Schweifsfliche etwa 5 bis 10 mm hoch bedeckende 
Schicht Gufseisen oder Stahl eingegossen, an (deren Stelle 
man auch eine Schicht Holzkohlenstaub verwenden kann. 
Man schüttet dann das Thermit in vorher abgewogener 
Menge nach, entzündet es und legt,. um die umhersprühenden 
Funken abzuhalten, einen Holzdeckel lose auf die Form. Nach 
Beendigung des Schmelzens rührt man mit Stangen und giefst, 
sobald die Schweifsfläche überall aufgeweicht ist, Gufseisen 
oder Stahl aus der Kranpfanne zu. Wenn die Form bis zu 
einem Drittel aufgefüllt ist, wird der Ring, an dessen Innen- 
seite sich inzwischen Korund angesetzt hat, herausgezogen, 
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Man fiillt dann weiter nach, ent- 
fernt sorgfältig alle etwa noch 
zurückgebliebenen Korundteil- 
chen und setzt die andern Form- 
kasten, von denen einer gegebe- 
nenfalls das Kleeblatt enthält, auf. 
Um den folgenden Kasten genau 
aufsetzen zu können, erhält die 
erste Form eine Vertiefung b, 
Fig. 59, in welche sich ein An 
satz der zweiten Form einlegt. 

Die Menge des Thermits be- 
trägt nach Angabe von Gold- 
schmidt etwa 1,5 kg für 1 qdem 
Schweilsfläche bei Gufseisenwal 
zen; für Stahlwalzen soll man 
10 bis 20 vH mehr nehmen. Ge- 
genüber dem früher üblichen An- 
schweifsen, bei dem die Schweifs- 
stelle durch Aufgiefsen von Gufs- 
eisen aufgeweicht wurde, bedeu- 
tet das Verfahren eine erhebliche 
Vereinfachung und Verbilligung. 
Wenn man bedenkt, welch um- 
ständliche Arbeit eine solche 
Schweifsung früher war, eine 
wie grofse Zahl von Arbei- 
tern durch das Zutragen des 
Eisens in Anspruch genommen 
wurde, und welche Mengen von 
Eisen dabei übrig blieben die 
höchstens noch für schlechtesten 
Herdgufs brauchbar waren, so 
wird man die. Vorteile des neuen 
Verfahrens schätzen kön- 
nen. Besonders wertvoll ist 
es für die Stahlwerke, die 
hiermit die Walzen selbst 
ausbessern können, indem 
sie ihren flüssigen Stahl 
verwenden, während sie 
bislang die Walzen stets an 
eine Giefserei senden mufs- 
ten. 

Die mit Stäben aus an- 
geschweifsten Walzenzap- 
fen angestellten Zerreifs- 
und Schlagproben zeigen 
durchweg günstige Ergeb- 
nisse; der Bruch tritt nie 


Fig. 60 bis 62. 


von E. Laeis & Oo. 
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deutscher Ingenieure, 


an der Schweilsstelle ein. 
Ueber das Verhalten der 
angeschweilsten Zapfen im 
Betriebe sind mir verschie- 
dene Urteile bekannt ge- 
worden, wonach es scheint, 
dafs sie sich ebenso gut 
halten wie die nach dem ge- 
wöhnlichen Verfahren ge- 
schweifsten Zapfen. Mit 
Stahlwalzen scheinen die 
Erfahrungen noch nicht so 
gut zu sein. Es wird dabei 
hauptsächlich auf die Wahl 
der Mischungen ankommen; 
ernste Schwierigkeiten 
dürften sich aber auf die 
Dauer kaum ergeben. 


Von den Maschinen für 


+’. die Zurichterei sollen hier 


nur die” 


Warmsägen 
behandelt werden, da die 
Richtmaschinen, Pressen 
und Scheren in den Bericht über 
Werkzeugmaschinen aufgenom- 
men sind. 

Die Pendelsuge von E. 
Laeis & Co. in Trier, Fig. 60 
bis 62, dient zum Warmschnei- 
den von Profil- und Walzeisen 
bis 200 >< 200 mm und von T- Tra- 
gern bis 550mm Höhe. Das Säge- 
blatt von 1400 mm Dar. ist in 
einem Pendelrabmen p aufge- 
hängt und wird mit 985 Uml./min 
getrieben, sodafs man eine Um- 
fangsgeschwindigkeit von 72 m 
erhält. Zum Antrieb dient ein 
seitlich aufgestellter Elektromo- 
tor, der eine auf der Pendelwelle 
fliegend angeordnete Riemen- 
scheibe betätigt; unmittelbarer 
Antrieb der Pendelwelle wird 
nicht ausgeführt. Das Sägeblatt 
ruht in dem umgebogenen Ende 
des Pendelrahmens in Ring- 
schmierlagern und wird durch 
zwei Riemen angetrieben. Die 
beiden Teile des Pendelrahmens 
sind durch ein Kreusstück k ver- 
steift, das an einem Ansatze auch 
die Schutzhaube der Säge trägt. 
Die beiden A-Stunder, auf denen 
die Pendelwelle gelagert ist, sind 
auf der Rückseite durch Platten 
versteift, s. Fig. 62. Das Pendel 
wird durch zwei Zahnstangen a, 
die durch Zahnräder b der 
Welle c getrieben werden, 
vor- und zurückbewegt. 
Mittels Zahntriebes und 
Zahnstange d wird der Wel- 
le c durch die beiden Prefs- 
wasserzylinder ei und & 
beim Hingang eine lang- 
same, beim Rückgang eine 
schnellere Bewegung er 
teilt. Zur Steuerung des 
Preſs wassers in den beiden 
Zylindern ist ein gemeinsa- 
mer Schieber seitlich so 
aufgestellt, daſs der Steuer- 
mann das Arbeiten der Sage 
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Fig. 64 bis 66. 


Schlittensäge 
von E. Laeis & Co. 


c We arene — 


En pn 
Fa = J 1 
IAT a 
Peer a 


ae 


. 17 i 


ae — — 


Fig. 67 bis 69. 


Schlittensige 
der Maschinenfabrik Sack. 
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gut übersehen kann. Die 
Zahnstangen a werden 
durch Rollen F unterstützt, 
deren Achse gleichzeitig 
dazu dient, für den Fall 
des Versagens des Prefs- 
wasserantriebes Handbe- 
trieb zu ermöglichen, in- 
dem die Welle c mittels 
Stirnradiibersetzungh durch 
das Handrad g gedreht wer- 
den kann. Auf den Hand- 
betrieb wird jedoch ge- 
wöhnlich verzichtet, er wird 
nur auf besondereu Wunsch 
des Bestellers ausgeführt. 
Das Pendel wird an den 
A-Ständern noch durch 
eine Schiene s geführt; sein 
Gewicht ist durch ein im 
oberen Querrahmen ange- 
brachtes Gegengewicht aus- 
geglichen. 

Die wagerechte Schlit- 
tensäge derselben Firma, 


v. Glinski: Konstraktion der Profillote einer schnecke. 


Fig. 70. 


Schlittensäge der Maschinenfabrik Sack. 


- Zeitschrift des Vereines 
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Fig. 65, und trägt auf der 
einen Seite fliegend das 
Sägeblatt, auf der andern 

die Riemenscheibe, die 
von der Motorscheibe ge- 
trieben wird; die Schutz- 
haube wird durch zwei be- 
sondere Böckchen gehalten. 
In den Boden des Schlit- 
tens ist eine Zahnstange a 
eingelassen, in welche das 
Zahnrad 0 eingreift. Die 
Welle dieses Zahnrades 
wird mittels des Zahnrades 
c und der Zahnstange d 
durch die neben dem Un- 
tergestell liegenden Prefs- 
wasserzylinder ei und e, 
Ahnlich wie bei der oben be- 
schriebenen Pendelskge be- 
wegt. Die doppelte Ueber 
setzung ist des grofsen Hu- 
bes wegen notwendig. Ein- 
und Austritt des Prefswas- 
sers werden wie bei der 
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Fig. 63 bis 66, fällt durch 

ihre grofsen Abmessungen 

auf. Sie dient zum Zerschneiden von Trägern bis 1000 mm 
Höhe und’ 350 mm Flanschbreite und ist für das Greysche 
Walzwerk für breitflanschige Träger auf der Deutsch-Luxem- 
burgischen Bergwerks- und Hiitten-A.-G., Abt. Differdingen ?), 
bestimmt. Der Zweck machte den sehr grofsen Vorschub von 
1800 mm bei einem Sägeblattdurchmesser von ebenfalls 1800 mm 
nötig. Das Blatt macht rd. 750 Uml./min und hat somit eine 
Umfangsgeschwindigkeit von 70 m/sk. Die Blattwelle ruht 
am vorderen Ende des Schlittens in zwei Ringschmierlagern, 
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Pendelsäge durch einen an 
beliebiger Stelle angeord- 
neten gemeinsamen Steuerschieber geregelt. 

Bei der Schlittensäge der Maschinenfabrik Sack, 
Düsseldorf-Rath, Fig. 67 bis 70, greifen die Prefswasserkolben 
für die Schlittenbewegung unmittelbar an einem Querbalken des 
Schlittens an; die Zylinder liegen zu diesem Zwecke in einer 
Aussparung des Untergestelles, wodurch an Platz gespart wird. 
Die Maschine ist zum Schneiden von Trägern bis 450 mm 
Höhe bestimmt; sie hat 1300 mm Sägeblattdurchmesser und 
900 mm Hub. Das Sägeblatt macht 900 Uml./min, was einer 
Umfangsgeschwindigkeit von 65 m/sk entspricht. 

(Fortsetzung folgt.) 


Konstruktion der Profillote einer Schnecke. 


Die nachstehend beschriebene Konstruktion der Profil- 
lote einer Schnecke dürfte gegenüber den bisher veröffent- 
lichten die zeichnerische Untersuchung einer Schnecke ver- 
einfachen. Sie beruht auf folgender Betrachtung: 

In der Figur ist ein Schneckengang in den drei Pro- 
jektionen I bis III dargestellt. Entsprechend sind die Pro- 
jektionen von Punkten und Linien durch Indices 1 bis 3 
unterschieden. Eine Ebene AB parallel zur Schneckenachse 
schneide die Schnecke längs des Profiles ab (ai bi; az bz). 
Gesucht wird das Profillot c: da in cy. 

Dieses Profillot ist die Projektion der Flächennormale 
im Punkt c der Schraubenfläche; darauf beruht die vorge- 
führte Konstruktion. 

Die Flächennormale bildet nämlich mit der Profiltangente 
in c einen rechten Winkel, wie mit jeder in der Tangential- 
ebene des Punktes c der Schraubenfläche liegenden Geraden; 
dieser rechte Winkel projiziert sich aber in II als rechter, weil 


der eine seiner beiden Schenkel, nämlich die Profiltangente, - 


parallel zur Projektionsebene II liegt. Also ist die Projek- 
tion der Flächennormale gleichzeitig Profillot in a. Wie 
findet man nun die Projektion der Flächennormale «ds in 
einem beliebigen Punkt c, am besten? 

Ist die Flachennormale im Punkt c“, der im Mittel- 
schnitt im gleichen Abstand r von der Achse liegt wie c, 
sind also cad und cı'dı bekannt, so läuft der Endpunkt d 
oder d' einer beliebig lang gewählten Strecke auf dieser 
Normale für beliebige Punkte c oder c im Abstand r von 
der Achse längs einer Schraubenlinie (di, d:). 

Sind di und d, gezeichnet und di und d,’ bekannt, so 
findet man c, d: nach der Skizze, indem man ei di = eo di 
macht und di auf ds, also nach d, überträgt. 

Nunmehr ist nur noch die Konstruktion der Flächen- 
normale im Mittelschnitt, also die Konstruktion von ei di“, 


| 


G dy und cd zu betrachten. 
Ueberlegung: 

Die Flächennormale mufs sowohl auf der Tangente zum 
Mittelprofil als auch auf der Tangente an die Schraubenlinie 
im Abstand r senkrecht stehen. Da diese Linien nun je zu 
einer der Projektionsebenen II und III parallel laufen oder 


Sie ergibt sich aus folgender 


. 
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darin liegen, so mufs die Projektion der Flächennormale in 
II, d.h. cz' da, senkrecht auf der Tangente zum Mittelprofil 
in , die Projektion in III, also e¢;’d;', senkrecht auf der 
Tangente zur Schraubenlinie stehen. | 
Daraus ergeben sich die in die Skizze eingetragenen 
Winkel nnd folgende Beziehungen: 
c fs = a 
ei di = e;'d;' = 4a tg a 
fa di =a tg ò — er ci 
ei di tgu 
tg y = aa ted 
GT. (1) gibt die Konstruktion der Flächennormale. Ist 
in dem beliebigen Punkt ¢ des Mittelprofiles die Normale 
di so gezogen, dafs cr fı =a gleich einem fiir alle Punkte 
gleich zu wählender Wert ist, so kann man | 


(2). 
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ah konst. 
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ausrechnen oder konstruieren und ei'di' abtragen. 

Führt man diese Konstruktion für genügend viele Punkte 
des Mittelprofiles aus und konstruiert dazu die entspre- 
chenden Schraubenlinien, so lassen sich nach dem Ge- 


sagten alle erforderlichen Profillote leicht fihden. 


Obige Betrachtung, die für Evolventen- und Zxkloiden- 


schnecken gilt, gibt auf recht übersichtliche Weise die Be- 


dingung dafür, dafs das Profillot die Teilrifsebene MN nicht 
schneidet. Dazu muls ei di parallel MN, 9 also = und 


nach Gl. (2) tg ọ = tg y = 3 sein. 


3 
H. von Glinski, Regierungsbaumeister. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 16. Oktober 1902. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 24. April 1902. 


Vorsitzender: Hr. Wagner. Schriftführer: Hr. Geiger. 
Anwesend 39 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. v. Paller spricht über die Verwendung von Ex- 
losions motoren in der Flugtechnik). Er erörtert den 
ouchet-Motor, der von Santos Dumont bei seinen Fahrten 

benutzt worden ist, den Mercedes-Simplex-Motor der Daimler- 
Motoren- Gesellschaft, dessen sich Krefs bei seinen Versuchen 
bedient hat, und geht dann auf seine eigenen Verbesserungen 
an Explosionsmotoren für Luftfahrzeuge über. Bei dem 
Pallerschen Motor drehen sich 4 oder mehr Zylinder um eine 
Kurbelwelle, wodurch das Schwungrad gespart wird. Je 
2 Zylinder haben eine gemeinsame Steuerung. Ein Motor von 
54 PS bei 1500 Uml./min würde nach Angabe des Redners rd. 
216 kg wiegen. 

Der Redner schliefst an seine Erörterung der Motoren 
noch eine vergleichende Betrachtung iiber dynamischen Flug 
und Ballonflug. 


Sitzung vom 22. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hering. Schriftführer: Hr. Geiger. 
Anwesend 33 Mitglieder. 


Hr. André hält einen Vortrag über Technisches aus 
Deutsch-Ostafrika. Der Redner war vom Sommer 1900 
bis Sommer 1901 in Deutsch-Ostafrika an verschiedenen Orten 
technisch tätig und hat sich somit über den Stand der bedeu- 
tendsten maschinellen Betriebe, namentlich der für die Kolonie 
bedeutsamen Plantagenbetriebe, unterrichten können. 

Die maschinellen Betriebe können in 3 Gattungen geteilt 
werden: 1) Werkstätten in staatlicher Verwaltung; 2) kleine 
Werkstätten von Privaten zu verschiedenen gewerblichen 
Zwecken; 3) Plantagenbetriebe. 

Werkstätten in staatlicher Verwaltung sind die Reparatur- 
werkstätte der kaiserl. Marine in Dar-es-Salam und die Repa- 
raturwerkstätte der Usambara-Bahn in Tanga. Beide Werk- 
stätten sind so eingerichtet, dals sie ihrem Zwecke gut ent 
sprechen. Sie besitzen Kesselschmiede, Schmiede, Schreinerei, 
Dreherei und Giefserei. Mit Ausnahme der gröfsten Stücke 
können Ersatzteile am Ort mein werden. An die Repa- 
raturwerkstätte der Flottille ist ein Schwimmdock angeschlos- 
sen, welches Dampfer bis zu 2500 t aufzunehmen vermag. 
Es soll demnächst erweitert werden, um auch für die gröſsten 
Dampfer der deutschen Ostafrika-Linie zu genügen. In die- 
sen Werkstätten ist nur eine verhältnismäfsig geringe An- 
zahl weilser Arbeiter beschäftigt (etwa 25); unter ihrer Lei- 
tung stehen jedoch zahlreiche schwarze Hülfsarbeiter, die ein- 
fachere Arbeiten gut ausführen können. 

Die Zahl der maschinellen Privatbetriebe zu gewerblichen 
Zwecken ist recht gering. Der Vortragende kennt nur eine 
Möbel- und Bautischlerei der Berliner Mission in Tanga, eine 
Schlosserwerkstätte in Dar-es-Salam, dann zwei Betriebe für 
Soda- und Eisfabrikation. Letzterer Fabrikationszweig ist 
wohl der lohnendste in den Tropen; denn Soda und Eis sind 
sehr begehrte und gut bezahlte Gegenstände. Doch auch 
Mechanikerarbeit und Eisenwaren werden recht gut bezahlt. 
Die über die ganze Kolonie zerstreuten katholischen und 
protestantischen Missionsniederlassungen haben auch eine grö- 
fsere Anzahl Schreiner- und Schmiedewerkstätten mit Hand- 
betrieb eingerichtet. Namentlich leisten in dieser Beziehung 
die aus Natal eingewanderten deutschen Trappisten Tüchtiges. 
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Von den Pflanzungsbetrieben haben Bedeutung die Kokos-, 
Agaven-, Kaffee- und Zuckerpflanzungen. Der älteste und zu- 
gleich auf seine Ertragfähigkeit erprobteste Pflanzungsbetrieb 
ist der Kokosbau. Maschinelle Einrichtungen finden auf Ko- 
kosplantagen noch keine Verwendung; doch beabsichtigen die 
grofseren europäischen Betriebe, Maschinen für die Seil- und 
Mattenfabrikation anzuschaffen. | 

Die Agave ist eine Pflanze mit fleischigen lanzettförmigen 
Blättern von etwa 1m Länge. Auf maschinellem Wege wer- 
den die langen zähen Fasern der Blätter blofsgelegt, die nach 
Reinigung und Trocknung ein vorzügliches Seilmaterial, ähn- 
lich und gleichwertig mit dem Manila-Hanf, liefern. Die ma- 
schinellen Einrichtungen dafür sind ebenfalls von einfacher Art. 

Die Pflanzung ist durch ein Feldbahnnetz in gleich grofse 
Felder geteilt. Jedes Feld hat Gleisverbindung mit dem 
Maschinenhause, das möglichst im Mittelpunkt der Pflanzung 
Im Maschinenhause steht eine 6- bis 8 pferdige 
Lokomobile zum Antriebe einer Wasserpumpe, von Schlag- 
maschinen zum Blofslegen und von Putzmaschinen zum Rei- 
nigen der Fasern. Die Blätter laufen durch die beiden letzt- 
genannten Maschinen; dann werden die blofsgelegten Fasern 
in einem Wasserbecken ausgewaschen, weiter an freigespann- 
ten Stricken aufgehängt und an der Sonne getrocknet und 

ebleicht; schliefslich werden sie durch eine Spindelpresse 
mit Handantrieb) in Ballen geprefst und so zum Versand 
gebracht. 

Die Schlagmaschinen und Pressen sind sehr einfach, haben 
viele hölzerne Bestandteile und werden in Werkstätten der 
französischen und englischen Kolonieen hergestellt. Deut- 
sche Fabrikate dieser Art gibt es noch nicht, was zu be- 
dauern ist, da die Agavenpflanzungen an Ausdehnung ge- 
winnen dürften. 

In den Kaffeeplantagen ist bisher am meisten Geld ange- 
legt. Es befinden sich etwa 12 gröfsere und eine Reihe klei- 
ner Kaffeepflanzungen in der Kolonie. Der kaufmännische Er- 
folg ist bisher leider sehr bescheiden. 

Die Aufbereitung der gepflückten Bohnen ist in einem 
Holzbau untergebracht. Im ersten Stock befinden sich Wäge- 
raum und Schüttboden, im Erdgeschofs die Kaffeeschälmaschi- 
nen (pulper), die in der Regel durch ein Wasserrad angetrie- 
ben werden, da Wasserkraft im Waldgebiet meist zur Verfii- 
gung steht. Der Kaffee wird auf dem Schüttboden aufge- 
stapelt und fliefst durch trichterförmige Rohre in die Schäl- 
maschinen. Hier wird die äufsere rote Schale von den Bohnen 
entfernt. Die Schalen werden durch Spülwasser abgeführt 
und später als Dünger verwendet. Die geschälten Bohnen 
treten an der Vorderseite der Maschine aus und sammeln sich 
in einem von 3 Zementbehiltern; der Zutritt zu den beiden 
andern ist durch Schieber abgesperrt. Im Zementbecken läfst 
man den Kaffee rd. 18 st lagern, damit er eine Gärun 
durchmacht. Sodann wird er bei gréfseren Anlagen dure 
Becherwerk oder Seilbahn zu den Trockenräumen geführt. Man 
wendet sowohl natürliche Trocknung an der Sonne, als auch 
künstliche Trocknung in Trockenhäusern an. Erstere liefert die 
günstigsten Ergebnisse; doch ist sie in den afrikanischen Kolo- 
nieen nicht durchführbar, weil die regenfreie Zeit während 
der Ernte zu kurz ist. Man wendet daher in der Regel 
das kombinierte Trocknungsverfahren an, d.h. man läfst rd. 
2 Tage auf Zementböden an der Sonne trocknen, sodann in 
Trockenkammern noch eine Woche lang bei 40°C. Die Ze- 
mentböden sind zum Schutz gegen Regen mit auf Rollen ver- 
schiebbaren Dächern versehen. Die Trockenhäuser haben 
Luftheizung und zumeist künstliche Lüftung. Zur vollstiin- 
digen Aufbereitung des Kaffees mufs nach der Trocknung 
noch die zweite sogenannte Pergamentschale auf maschinellen 
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Wege entfernt werden. In der Regel geschieht dies aber erst 
in Kuropa. 

Es werden jährlich etwa 9000 Sack Kaffee zu je 40 kg im 
Werte von 300000, ausgefiihrt. Die Kaffeepflanzer hoffen, 
dafs sieh innerhalb weniger Jahre die Ernte verdreifachen 
wird. 

An die Kaffeeaufbereitung ist in der Regel ein Sägewerk 
angeschlossen. Man sägt hauptsächlich Bauholz für eigenen 
Bedarf und für- die unmittelbare Nachbarschaft. Da billige 
'Transportgelegenheit fehlt, so wird an der Küste zu Bau- 
zwecken zumeist noch norwegisches und amerikanisches Bau- 
holz verwendet, obschon die Sägewerke der Plantagen nur 
70 km von der Kiste entfernt sind. Hingegen soll ein Säge- 
werk; welches sich im Delta des Rufigi-Flusses (südlich von 
Dar-es-Salam) befindet, mit den überseeischen Holzlieferanten 
erfolgreich in Wettbewerb stehen. 

Die Zuckerpflanzungen befinden sich beinahe ausschliefs- 
lich in den Händen der Araber und Neger. Das bedeutendste 
Zuckergebiet der Kolonie liegt am Unterlaufe des Pangani, 
wo eine Zuckerraffinerie mit bedeutenden Unkosten errichtet 
worden ist. Infolge mannigfacher Mifsgriffe soll sie mit finan- 
ziellen Schwierigkeiten kämpfen. 

Als Handwerker und Tagelöhner kommt für die Kolonie 
der Weifse nicht inbetracht. Erstens ist er zu teuer, zweitens 
dem Klima gegenüber zu wenig widerstandfähig, drittens 
würde eine allgemeinere Verwendung weilser Arbeiter die 
Oberherrschaft der weilsen Rasse in Zentralafrika gefährden. 
Handarbeit ist nach den Begriffen der Eingeborenen und Ara- 
ber erniedrigend. Solange das Verhältnis der Weifsen gegen- 
über den Schwarzen etwa 1:10000 ist, wie gegenwärtig, sind 
dergleichen eingebürgerte Anschauungen zu berücksichtigen. 

Gegenwärtig wird daher in unserer Kolonie jegliches ge- 
lernte Handwerk hauptsächlich von eingewanderten Indiern aus- 
geübt. Eine Ausnahme macht das Maurerhandwerk, das von 
gut geschulten schwarzen Arbeitern verrichtet wird. Der in- 
dische gelernte Handwerker bezieht durehschnittlich 3 bis 4 M 
Arbeitlohn, arbeitet aber langsamer und weniger verläfslich 


als der europäische Handwerker. Daher sind die Handwerk- | 


löhne eigentlich höher einzuschätzen als bei uns; doch wer- 
den sie sinken, wenn der Staat und Private gleichmäfsig be- 
strebt sein werden, die einheimischen Neger zu Handwer- 
kern auszubilden. Dieser Versuch ist im Maurerhandwerk 
unter der Leitung staatlicher Bautechniker gelungen. Man 
kann in der Kolonie zu 2 & für den Tag sauber und flink 
arbeitende schwarze Maurer erhalten. Es sind auch in jedem 
andern Handwerk einige Schwarze tätig, und es ist zweifel- 
los, dafs die Mehrzahl der Neger in unserer Kolonie hinrei- 
chend geistig fähig ist, um jegliches Handwerk zu erlernen; 
es fehlt nur in vielen Fällen der Wille dazu. 


Der Bedarf an Tagelöhnern für Erdarbeiten und landwirt- 
schaftliche Arbeiten auf den Plantagen wird ausschliefslich 
von den Eingeboreuen gedeckt; der Tagelohn beträgt 40 bis 
50 Pfg. Bei der Auswahl und Beurteilung der Negerarbeiter 
hat man anf die Stammesangehörigkeit der Leute Rücksicht 
zu nehmen. i 


Die Verkehrverhältnisse sind die wundeste Seite unserer 
Kolonie. Als Verkehrwege kommen nur die unter staat- 
licher Aufsicht im Stande gehaltenen Fufswege inbetracht, 
welche von der Küste bis in das Seerebiet führen. Fahrstra- 
fsen gibt es nur im unmittelbarsten Bereiche der Küsten- 
städte und innerhalb der einzelnen Plantagen. Ebenso arm 
ist die Kolonio an Transportmitteln. Sie besitzt weder Zug- 
noch Tragtiere. Pferd, Rind und Maultier sind auf längeren 
Strecken infolge des in vielen Landstrichen herrschenden Was- 
sermangels und der häufig vorkommenden giftigen Fliegen un- 
verwendbar. Der Elefant und das Kameel würden hier als Zug- 
tiere gute Dienste leisten; doch ist mit der Zähmung des er- 
steren und mit der Einfuhr des letzteren noch nicht begonnen 
worden. Eine wirksame Abhülfe wäre der Bau von Bahnen; 
bis jetzt hat man es aber nur zu der etwa 80 km langen 
Usambara-Bahn gebracht. Es wird daher allgemein nur Men- 
schenkraft zum Lasttransport benutzt. In Karawanen bis zu 
2000 Mann durchziehen die schwarzen Träger das Land. Der 
Mann trägt rd. 35 kg und legt etwa 25 km im Tage für einen 
Tagelohn von 70 bis 100 Pfg zurück. Der Transport der Wa- 
ren kommt daher sehr hoch zu stehen, und solange hier keine 
Abhülfe geschaffen wird, kann auch die Kolonie nicht aufblü- 
hen. Die Usambarabahn gibt ein recht ungünstiges Zeugnis für 
die koloniale Unternehmungskraft Deutschlands ab. Mit ihrem 
Bau wurde vor 6 Jahren begonnen, und ursprünglich war sie 
als Verbindung des Hafens Tanga mit dem Victoria-Nyanza- 
See geplant. Nachdem die Unternehmer mit dem Betriebe 
der ersten 40 Kilometer ungünstige Erfahrungen gemacht 
hatten, liefsen sie diesen Plan fallen und stellten schliefslich 
den Betrieb ganz ein. Nun tibernahm der Staat die Bahn 
und erklärte, die Strecke bis zum Fufse des für europäische 
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Ansiedelung geeigneten West-Usambara-Gebirges ausbauen zu 
wollen (d. s. 150 km). Mit starker Vorspätung wurden weitere 
40 Kilometer bis Korogwe fertiggestellt, also nur / der be- 
absichtigten Strecke, und dann wurde der Weiterbau vorläufig 
auf unbestimmte Zeit verschoben. Der englische Staat hat 
etwa ein Jahr später als wir mit der Wettbewerbstrecke Mom- 
bassa-Victoria-Nyanza begonnen. Die Bauverhältnisse waren 
viel schwioriger als bei uns; einheimische Arbeiter fehlten 
beinaho ganz, denn die kriegerischen Somalis und Massais 
der englischen Nachbarkolonie sind eine unbotmäfsige, ar- 
beitscheue Gesellschaft. Hohe Gebirge und weite, wasserlose 
Steppen waren zu durchqueren. England liefs die Bahn durch 
indische Arbeiter ausführen, die sich aber dem Klima gegen- 
über wenig widerstandfähig erwiesen und massenweise star- 
ben. Auch durch grofse Aufstände war der Bau mehrfach 
gefährdet. Nichtsdestoweniger war Anfang 1902 die 1200 km 
lange schmalspurige Strecke bis zu ihreın Endpunkto fertig- 
gestellt. Die Bahn unterhält einen regen Betrieb und hat 
jetzt schon einen erheblichen Teil des Warenverkehrs aus der 
nördlichen Hälfte unserer Kolonie an sich gerissen. Für den 
Ban dieser Strecke waren hauptsächlich strategische Gründe 
mafsgebend; doch beeinfluist sie die Entwicklung der engli- 
schen Kolonie aufs günstigste. | 

Der Vortragende bespricht dann die weiteren Entwürfe 
für Bahnen in der deutschen Kolonie. Die geplante Ostafri- 
kanische Zentralbahn soll die Hauptstadt Dar-es-Salam mit den 
Ufern des Tanganjika- und des Victoria-Nyanza-Sees verbin- 
den. Der Bau würde grofse Mittel erfordern und der Er- 
trag voraussichtlich lange auf sich warten lassen. Eine wei- 
tere geplante Linie geht vom Hafen Kilwa aus nach dem 
im Süden gelegenen Nvassa-See. Sie ist kürzer als die vor- 
genannte Strecke und führt in ein Gebiet, in dem jetzt schon 
ein reyes Geschiftslebon besteht. An den Nyassa grenzt 
deutsches, englisches und portugiesisches Gebiet. Der See ist 
die natürliche Verkehrstrafse zwischen den 3 Kolonien; etwa 
12 Dampfer befahren ihn schon, und gegen Süden besitzt er 
eine beinahe vollständig schiffbare Wasserverbindung mit dem 
Ozean durch den Shirc-Flufs. Durch die Bahn würde ein 
Verkehrsring geschaffen werden. 

Günstiger als auf dem Lande sind die Verkehrverhält- 
nisse auf den an die Kolonie grenzenden Gewässern. Die 
Küstenorte besitzen untereinander und mit Europa und Asien 
regelmälsige Dampferverbindung. Auf zweien der grofsen 
Binnenseeen befinden sich schon deutsche Dampfer, welche 
sehr gute Geschäfte machen, und weitere Dampfer sind im Bau. 

Die Einfuhr nach der Kolonie beträgt rd. 11 Mill. &, die 
Ausfuhr rd. 5 Mill. .#, Hauptausfuhrartikel sind Kautschuk, 
Elfenbein, Kaffee, Glimmer, Tierfelle, Rindvieh usw. Der 
Grofshandel liegt überwiegend in deutschen und englischen, 
der gesamte Kleinhandel, aber auch ein Teil des Grofshandels, 
in indischen Händen. 

Der Redner ist der Meinung, dafs die Kolonie gut gedei- 
hen wird. Die Hauptbedingungen für das Aufblühen sind vor- 
handen: ein überwiegend sehr fruchtbarer und auch mineral- 
haltiger Boden, weiter eine an Zahl nicht geringe Bevölkerung, 
die für Arbeit gut verwendbar ist. Für europäische Ansiede- 
lung in grölserem Mafsstabe ist das Land zwar noch auf lange 
Zukunft hinaus nicht geeignet, da es zu ungesund ist; doch 
mit Regelung der Flüsse und Urbarmachung des Landes bes- 
sern sich die gesundheitlichen Verhältnisse. Dafs es mit der 
Kolonie nicht rascher vorwärts geht, und dafs in den Kreisen 
der Kolonisten selbst ein bedanerlicher Pessimismus vorherrscht, 
daran ist vor allen Dingen die Unerfahrenheit Deutschlands 
in der Bewirtschaftung von Kolonieen Schuld. 


Eingegangen 17. Oktober 1902. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer- Hr. Beyde. 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Taaks erstattet Bericht über die 43. Hauptversamm- 
Inng in Düsseldorf). 
Im weiteren Verlauf der Sitzung werden geschäftliche 
Angelegenheiten erledigt. 


Sitzung vom 10. Oktober 1902. 


Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Kos a ck. 
Anwesend 65 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Mehrtens spricht über eine Reise in den Ver- 
einigten Staaten von Nord-Amerika. 


) Z. 1902 S. 1282. 


Band 47. Nr. 10. 
7. März 1903. 


— m ee —— — — 


Eingegangen 13. Oktober 1902. 
Siegener Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Juni 1902. 


Vorsitzender: Hr. Wischel. Schriftführer: Hr. Schmerse. 
Anwesend 36 Mitglieder und Gäste. 


Am Mittwoch den 11. Juni unternahm der Verein einen 
technischen Ausflug, dessen erstes Ziel die neue Druckerei 
von W. Vorländer war. Es war dort Gelegenheit geboten, 
den Arbeitsvorgang, wie er in neueren Druckereien üblich 
ist, eingehend zu studieren. Neben den alten ehrwürdigen 
Holzlettern, die auch heute noch für schr sauberen Druck in 
Handpressen bonutzt werden, sah man dic schnell arbeitende 
Rotationspresso, die in ihrer meisterhaften Durchbildung ein 
Triumph dor Ingenieurkunst ist. Beim Bau der Anlago ist 
auch insbesondere darauf Bedacht genommen, lichte und luf- 
tige Arbeitstätten zu schaffen. 

Spielt im Druckereigewerbo der Handbetrieb eine sehr 
bedeutende Rolle, so ist das völlig anders in dem alsdann be- 
sichtigten Werke: Leimfabrik und Naxos-Schmirgel- 
werke von Klingspor & Co. Hier herrscht vor allem der 
Eindruck vor, dafs man mit Erfolg bestrebt gewesen ist, 
Menschenkräfte durch mecbanischo Hülfsmittel zn ersetzen. 
Dazu eignet sich auch kaum eine Fabrikation ro gut wio die 
Herstellung von Schmirgelleinen. Hat der Arbeiter einmal 
die Schmirgelsteine, Glas usw. in die Brechwerke geschtittct, 
so bleibt kaum mehr eine andere Arbeit übrig, als das ge- 
trocknete Schmirgelleinen der letzten Maschine zu entnehmen 
und zum Versand fertig zu machen. Alles übrige geschieht 
selbsttätig. 


Bücherschau. 
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Das letzte Ziel des Ausfluges war dio Papierfabrik 
von Jakob Oechelhaeuser. Diese Firma hat schon im 
Jahre 1835 die Papierfabrikation aufgenommen und mit bestem 
Erfolge weiter geführt. Sie. stellt lediglich holzfreie Papiere 
her, insbesondore Druckpapiere, Aktendeckel, Filtrier- und 
Löschpapiere, Walzen-, Herbarien- und Invalidenkartenpapiere; 
ferner Wollstoff- und Löschkartons, Nadel-, Diiton- und Ste- 
rentypiepapiere. Ein Teil der Einrichtungen ist auf Anregung 
und nach Angaben der Firma konstruiert worden. 


An die Besichtigung der Werkstätten schlofs sich die der 
Wohlfahrteinrichtuneen der Firma. Insbesondere ist für dio 
in der Fabrik beschäftigten Mädchen ein luftiges und veriiu- 
miges Haus erbaut worden, wo sie billigste Unterkunft und 
Verpflegung finden. 


Im Anschlufs an den Ausflug fand die Vereinssitzung 
statt. l 

Zunächst erstattet Hr. Haedicke Bericht über den Antrag 
des Thüringer Bezirksvereines, Normalicn für Gasrohrgewinde 
oinzuführen; er beantragt, sich den Bestrebungen des Thürin- 
ger Bezirksvereines anzuschliefsen. Ferner ist von Hrn. 
Haedicke der Antrag eingelaufen: 


»Der Verein wolle beschliefsen, dafs bei unseren Ver- 
handlungen durchweg unter »Stahl« dasjenige Material verstan- 
den werde, welches durch Ablöschen eine technisch brauch- 
bare Härte erhält bezw. bei reinem Kohlenstahl mindestens 
0,5 vH Kohlenstoff besitzt.« 


Da die Versammlung der Ansicht ist, dafs ein einsei- 
tiger Beschlufs des Bezirksveroines in dieser Frage keine Be- 
deutung erlangen könne, wird der Antrag abgelehnt. 


Bücherschau. 


Hauptsätze der Differential- und Integralrechnung. 
Von Dr. Rob. Fricke, Professor an der Technischen Hoch- 
schule zu Braunschweig. 3. Auflage. 218 S. 8%. Braun- 
schweig, Fr. Vieweg & Sohn. Preis geh. 5 A, geb. 5,80 M. 

Gegrenüber der in Z. 1898 S. 453 besprochenen 1. Auf- 
lage zeigt die vorliegende 3. Auflage einige wesentliche Aende- 
rungen, die der Verfasser als vollständige Umänderungen 
bezeichnet, zu dem Zwecke vorgenommen, um die Besonder- 
heiten der Unterrichtsanordnung an der Hochschule in Braun- 
schweig nicht mehr allzustark hervortreten zu lassen. Da in 
der Besprechung der 1. Auflage gerade diese Besonderheit 
als ein Vorzug des Werkchens gekennzeichnet war, so ist es 
vielleicht vom Standpunkt des Ingenieurs zu bedauern, dafs 
der Verfasser die ursprüngliche Dreiteilung aufgegeben und 
damit einige pädagogisch so schätzenswerte Ruhepunkte 
und die Abgrenzung des zunächst Erforderlichen von dem 
erst in zweiter Linie Nötigen fallen gelassen hat. Hätten 
wir lauter Hochschulstudierende, die regelmäfsig ihren Studien 
obliegen, die lückenlos dem mathematischen Unterricht folgen, 
so wäre der in dem vorliegendem Werke niedergelegte Stoff 
wohl als ausreichende und notwendige Grundlage der Diffe- 
rential- und Integralrechnung anzusehen; wie die Dinge bei 
der Ueberfülle an Lehrstoff nun aber liegen, enthält die 
jetzige 3. Auflage des Frickeschen Leitfadens bereits viel 
mehr, als vom Durchschnittstudierenden verlangt werden 


kann. Während die 1. Auflage 180 Seiten umfafste, enthält: 
Die Steigerung ist vielleicht noch 


die jetzige schon 213. 
nicht erheblich, immerhin aber möchte ich das Bedenken 
nicht unterdrücken, es könnte der Verfasser weiter ausbauen, 
mit der Steigerung fortfahren und allmählich in die Richtung 


hineinsteuern, die er als -für den Unterricht an den tech-. 


nischen Hochschulen unerspriefslich gekennzeichnet hat. Bei 
seinen hervorragenden wissenschaftlichen Leistungen braucht 
der Verfasser wohl kanm zu befürchten, von seinen enge- 
ren Fachgenossen wegen der anschaulichen Beweisführung, 
wegen des Zurückdrängens der rein logischen Form gegen 
das praktische Bedürfnis geringer geschätzt zu werden. 
Jedenfalls wird- er des besonderen Dankes der Ingenieure 


sicher sein, wenn er sich der durch das Unterrichtsbedürfnis 


der übrigen Lehrfächer bedingten Anordnung des mathe- 
matischen Stoffes möglichst anpafst. Ein recht zeitiges Ein- 
führen der Integralrechnung, bevor die Differentialrechnung 
nur einigermalsen erledigt ist, ist aber dringendes Bedürfnis; 
deshalb erachte ich das Hinausschiebeu der Anfangsgründe 


der Integralrechnung nicht als Verbesserung; mir wäre die. 


alte Anordnung und die alte Dreiteilung lieber gewesen. 


Wie manchem Ingenieur ist mit dem früheren Bändchen 
gerade Ausreichendes geboten gewesen, worauf ich schon in 
der Besprechung der 1. Auflage hingewiesen habe! 

Die grundlegenden Vorzüge sind natürlich auch in dieser 
Auflage anzutrefien: klare und scharfe Erklärungen, trotzdem 
leicht verständliche, weil anschauliche, stets durch geometrische 
Deutungen unterstützte Entwicklungen, knappe, jede Ueber- 
flüssigkeit vermeidende Sprache, pädagogischer Aufbau vom 
Leichten zum Schwierigeren. Dem früher ausgesprochenen 


Wunsche nach einer ergänzenden Aufgabensammlung hat der , 


Verfasser allerdings bisher nicht entsprochen. Sollen die Vor- 


züge des Leitfadens aber auch möglichst vielen Nichtange- : 


hörigen der Braunschweiger Hochschule zugute kommen, so 


wird eine Aufgabensammlung nicht zu entbehren sein und 
der Verfasser sich durch Herausgabe einer solchen den Dank 
sehr vieler erwerben. Dem Leitfaden kann auch in der 
jetzigen Auflage nur der Wunsch mit auf den Weg gegeben 
werden, dals er eine recht weite Verbreitung finden und dazu 
beitragen möge, die Mathematik dem Ingenieur zu einem 
wirklich brauchbaren Werkzeug zu machen. M. Tolle 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Von Henry: M. 
140 8. 


Metallurgical Laboratory Notes. 
Howe. Boston 1902, Boston Testing Laboratories. 
mit 44 Fig. 


Siebenstellige Logarithmen und Antilorarith- 


men aller vierstelligen Zahlen und Mantissen von 
1000 bis 9999 bezw. 0000 bis 9999 mit Rand, Index und 
Interpolations-Einrichtung für vier- bis siebenstel- 
lives Schnellrechnen. Von O. Dietrichkeit. Berlin 1903, 
Julius Springer. Preis geb. 3 AL u 

Jahrbuch für Photographie und Reproduktions- 
technik für das Jahr 1902. 16. Jahrgang. Von Dr. 
Josef Maria Eder. Halle a/S. 1902, Wilhelm Knapp. 
755 S. mit 351 Fig. und 29 Kunstbeilagen. Preis 8 . 

Expériences sur le Travail des Machines-Outils 
pour les Métaux. Von C. Codron., Paris 1902, Vve. Ch. 
Dunod. 267 S. mit 585 Fig. l 8. i 9 
Polvtechnischer Katalog. Herausgegeben von Lud- 
wig Fritsch. 
0,50 A, 

~- Brockhaus’.KonversationsrLexikon. 14. Auflage. 

Jubiläumsausgabe. K bis Lech. Berlin und Wien 1902, F. A, 
Brockhaus. 1044 S. mit 76 Taf. und- 290 Fig: Preis 12 . 


München, Theresienstr. 54. 5. Aufl. Preis 


`~ 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 
Nouveaux procédés d'extraction de l'or. Von dc la 
Coux. Schlufs. (Génie civ. 14. Febr. 03 8. 244/46) Behandlung 


der Golderze mit Chlor, Brom und Cyan nach den Verfabren von 
Lundström, Soulage und Hinmann. 


Bergbau. 

Neuerungen in der Verwendung der Elektrizität beim 
Fördermaschinenbetriebe. Von Baum. Forts. (Glückauf 14. 
Febr. 08 S. 152/55 mit 8 Taf.) Vorteile der Ilgnerschen Anordnung. 
Umbau von Dampffördermaschinen für elektrischen Betrieb. Förder- 
maschine für 4 Wagen für 2400 kg Nutzlast aus 500 m Teufe mit 
doppelten Treibscheiben. Schuckertsche Reibscheiben-Fördermaschine 
mit drei Seilscheiben und zwei Gleichstrommotoren. 1000 pferdige 
Drehstrom-Fördermaschine der A. E. G. auf Zeche Preufsen II. Erör- 
terungen über die voraussichtliche Entwicklung des elektrischen An- 
triebes von Fördermaschinen. Forts. folgt. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Note sur des dispositifs de sécurité & appliquer aux 
récipients de vapeur A couvercle amovible. Von Bellom. 
(Ann. Ponts Cbauss. Jan. 03 8. 114/27*) Anhand einer Anzabl von 
Unfällen infolge unvorhergesehenen Abhebens des Deckels beim Oeff- 
nen des Kochgefäfses werden die Sicherungsmafsregeln zur Verhütung 
solcher Unfälle angegeben. 


Dampfkraftanlagen. 

Die Kessel- und Maschinenanlage des städtischen 
Elektrisitätswerkes in Wien. Von Ehrendorfer. (Z. Dampfk.- 
Vers.-Ges. Jan. 08 S. 1/4* und Febr. 08 S. 17/20*) Die Anlage zer- 
fällt in ein Babnwerk und ein Lichtwerk, die jedes für acht Maschi- 
nensätze von je 2000 KW bemessen sind. Von diesen sind gegen- 
wärtig im Bahnwerke 5 Maschinensätze von Je 3000 PSe Leistung und 
20 Dampfkessel von je 800 qm Heizfläche im Betrieb, die Strom von 
5000 V Spannung nach den 5 Umformerwerken liefern. Das Licht- 
werk enthält vorläufig 3 Maschinensätze und 12 Dampfkessel. Kessel- 
haus des Bahnwerkes. Maschinenanlage des Bahnwerkes mit Vier- 
zylinder - Dreifachexpansionsmaschinen von 8500 PS Höchstleistung. 
Schlufs folgt. 

Power plant of the Aurora, Elgin & Chicago Railway. 
(Eng. Rec. 7. Febr. 03 S. 158/56*) Das Kraftwerk ist für 4 Maschi- 
nensätze von je 1500 KW Leistung bestimmt, von denen bereits 3 auf- 
gestellt sind. Darstellung der Dampfkessel und ihrer Beschick- und 
Speisevorrichtungen. Augaben über die 2200 pferdigen Verbundma- 
schinen und die Ueberhitzer. Zentralkondensation. 

Wert und Bestimmung des Kohlensäuregehaltes der 
Heizgase. Von Dosch. Schlufs. (Dingler 21. Febr. 08 8. 118/25*) 
8. Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 08. 

Dampfkesselfeuerung mit künstlichem Zuge. Von Loos. 
(Z. Dampfk -Vers.-Ges. Jan. 03 S. 4/5) Betrachtungen über die Wirt- 
schaftlichkeit der künstlichen Vergröfserung des Luftzuges bei Kessel- 
feuerungen. Die Vorteile bestehen in der Möglichkeit, die Feuerung 
anzustrengen und minderwertigen Brennstoff zu verwenden. 

Geschweifste Kesselmäntel. Von Bütow. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 18. Febr. 08 8. 122/28) Wiedergabe des auf der 
letzten Versammlung der Delegierten des Internationalen Verbandes der 
Dampfkessel-Ueberwachungsvereine — 8. a. Z. 1902 8. 1279 — gebal- 
tenen Vortrages, der Angaben über die bisherigen Erfahrungen mit 
geschweifsten Längsnähten bei Kesseln für hohen Druck enthält. Mel- 
nungsaustausch. 

Wassermangel-Unfall. Von Brauser und Möller. (Mitt. 
Prax. Dampfk. Dampfm. 18. Febr. 08 S. 123/24*) Infolge zu niedri- 
gen Wasserstandes wurden die beiden ersten Flammrohrschüsse des 
Kessels von 105,6 qm Heizfläche und 7 at Ueberdruck stark eingebeult 
und die versteiften Flanschverbindungen der beiden Schüsse verbogen. 

The use of highly superheated steam. Von Ewing. 
(Engineer 20. Febr. 03 8. 186/87) Anhand der Ergebnisse, die bei den 
in Zeitachriftenschau v. 24. Jan. 03 unter »A remarkable steam engine 
test« und v. 14. Febr. 03 unter »300 horse power steam engine for 
superheated steam« erwähnten Versuchen erzielt worden sind, erörtert 
der Verfasser die Vorteile der hohen Ueberhitzung und der Verwendung 
hochüberhitzten Dampfes zum Heizen von Zwischenüberbitzern. 

A steam engine with a single rotary valve. (Eng. News 
5. Febr. 03 S. 125*) Bei der von W. J. Francke in Brunswick, N. J., 
gebauten echnelllaufenden Dampfmaschine werden die beiden gleichen 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschrifienschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
jahrsheften zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 & pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 
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Dampfzylinder durch elnen gemeinsamen Rundschieber gesteuert, der 
durch ein Kegelradpaar um seine Achse gedrebt und mittels eines Re- 
gulators in der Achsenrichtung verschoben wird. 

Der Hult-Motor. (Z. f. Elektrot. Wien 22. Febr. 03 8. 110/12*) 
Ausführliche Darstellung der von der Aktiebolaget Bröderna Hults 
Rotationsangmaskin, Stockholm, gebauten Dampfmaschine mit umlau- 
fendem Kolben und Angaben über den Dampfverbrauch bei verschie- 
denen Ausführungen. . 

Tests of a steam engine. (Engineer 20. Febr. 03 8. 192*) 
Mitteilung über die Ergebnisse von Verbrauchversachen, die von Prof. 
Schröter. München an einer 300 pferdigen Verbundmaschine der Firma 
Van den Kerchove in Gent angestellt worden sind. Dampfüberhitzung 
300°. Speisewasserverbrauch 4,96 kg/PSi-st. 


Eisenbahnwesen. 


Bogie third-class carriages for the South-Eastern and 
Chatham Railways. (Engng. 20. Febr. 08 8. 243 mit 1 Taf.) Die 
Tafel enthält mehrere Zeichnungen der auf zwei zweiachsigen Dreh- 
gestellen ruhenden Wagen. 5 

Elektrische Zug beleuchtung. (Schweiz. Bauz. 21. Febr. 03 
S. 85/89) Darstellung der Beleuchtung von Stone, bef der die 
Spannung der von der Wagenachse betriebenen Dynamo durch Gleiten 
des Treibriemens, und der von Kull, bei welcher die Spaonung durch 
Fliehkraftregler und Widerstände geregelt wird. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Der eisenverstärkte Beton. Von Linse. Forts. (Stabl u. 
Eisen 15. Febr. 08 S. 265/78*) Brückenbauten und Wasser-Hoch- 
behälter. Forts. folgt. - 


Elektrotechnik. 


Die Starkstromtechnik auf der Industrie-, Gewerbe- 
und Kunstausstellung in Düsseldorf 1902. Von Seyfferth 
Forts. (Elektrot. Z. 19. Febr. 08 S. 128/30*) Elektrische Kraftüber- 
tragungen und Elnzelantriebe. Wasserhaltung von Ebrhardt & Sehmer 
und der Elektrisitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. Forts. folgt. 

Theoretische Behandlung eines Fünfphasenstrom- 
systemes. Von Ehnert. (Z. f. Elektrot. Wien 15. Febr. 08 S. 
89/94*) Untersuchung über die Spannungen, Verluste, Kapazität und 
Selbstinduktion einer Wechselstromanordnung, die aus fünf um je 72° 
gegeneinander verschobenen Phasen zusammengesetzt ist. 

26000-volt Installation at Grenoble, France. Von de Mu- 
ralt. (El. World 81. Jan. 03 8. 183/87*) Dem Werk steht eine 
Wasserkraft von rd. 120 m Gefälle und insgesamt 810 cbm/sk mitt- 
lerer Wassermenge sur Verfügung. Es umfafst fünf 1850 pferdige 
Turbinen, die je einen Drehstromerzeuger von 8000 V und 50 Per./sk 
mit 300 Uml./min antreiben. Die Spannung wird sur Fernleitung auf 
26000 V erhöht. 

A high-voltage power transmission. Von Gerry. (Proc, 
Am. Soc. Civ. Eng. Jan. 03 S. 45/76) Ausführliche Darstellung der 
in Zeitschriftenschau v. 8. Aug. 01, 28. Juni 03 und 80. Aug. 02 er- 
wähnten Kraftübertragungsanlagen der Missouri River Power Company. 

The electrical resistance of bearings. (El. World 7. Febr. 
03 S. 231) Versuche ergaben, dafs der elektrische Widerstand der 
Lager von Dynamomaschinen, der infolge der Oelschmierung bei nor- 
malen Umlaufsahlen sehr bedeutend ist, mit der Umlaufgeschwindigkeit 
abnimmt. Der Widerstand kann durch Verwendung von Schmierringen 
aus isolierenden Stoffen statt aus Metall stark erhöht werden. 

Voltage regulation. Von Wirt. (El. World 7. Febr. 03 
S. 236/37*) Darstellung einer elektrischen Fernregelung für Gleich- 
und Wechselstromdynamos von Tynel, die darin besteht, dafs die Feld- 
widerstände durch Kurzschlüsse von geringerer oder längerer Zeitdauer 
beeinflufst werden. 

Ueber Kabel-Schutzhüllen und -Abdeckungen, deren 
Verwendung und Verlegung. Von Schmidt. Forts. (Elektrot. 
Z. 19. Febr. 08 S. 131/85*) Kabelschächte der Beton- und Monier- 
bauunternehmung Wayfs & Freytag in Neustadt a. d. Haardt. Forts. 
folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Teltow-Kanal. Von Havestadt. 
18. Febr. 03 S. 89/90*) Die Brückenbauten. Forts. folgt. 

Barrages à parements rectilignes. Von Cadart. (Ann. 
Ponts Chauss. Jan. 03 S. 31/69*) Untersuchung über die Festigkeit 
von Dämmen und Kaimauern mit senkrecht abfallender Vorderwand. 
Druckbeanspruchungen des Mauerwerkes. 

Note sur la construction d’une nouvelle écluse A Port- 
a-l’Anglais sur la Haute-Seine. Von Alby. (Ann. Ponts Chauss. 
Jan. 03 8. 5/30 mit 3 Taf.) Angaben über die Einrichtung and den 
Bau der 180 m langen Kammerschleuse. 

Les draguages par succion dans l'estuaire de ia Seine. 
Von Sekutowicz. (Génie civ. 14. Febr. 08 S. 241/44* mit 1 Taf.) 
Aligemeine Erörterungen über Baggerarbeiten mittels Saugbagger und 
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die Verwendung der Saugbagger auf der Seine. Darstellung eines 
Trichter-Saugbaggers von 1800 t Wasserverdrängung bei Aufnahme von 
550 t Baggergut, der mit zwei 540pferdigen Dampfmaschinen aus- 
gerüstet ist. Jede Maschine kann zur Fortbewegung des Baggers und 
zum Antrieb einer Kreiselpumpe von 80 bis 100 ebm/min Leistung be- 
nutzt werden. 


Feuerungsanlagen. 


The Stewart magnet heating furnace. (Iron Age 5. Febr. 
03 S. 14*) Darstellung eincs von der Chicago Flexible Shaft Com- 
pany gebauten Gasofens, der besonders zum Erhitzen von Telephon- 
magneten und &bniichen kleinen Gegenständen bestimmt ist. 


Gasindustrie. 


Gasversorgung des Rheintales mittels Ferndrucklei- 


tung. Von Schilling. (Journ. Gasb. Wasserv. 21. Febr. 03 S. 
141/48) Von dem Hauptgaswerk St. Margarethen in der Schweiz, das 
für eine tägliche Leistung von 10000 cbm eingerichtet ist, werden 7 
Gemeinden mit Gas versorgt. Das Gas geht mit 0,6 at Druck aus 
dem Behälter des Hauptwerkes in mehrere kleine Behälter, von wo 
aus es in die Verbrauchsleitungen gedrückt wird. 

Ueber die Schwefelverbindungen im Leuchtgas. Von 
Witseck. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 21. Febr. 08 S. 144/49*) 
Versuche mit Kohlenoxysulfid. Forts. folgt. 

Betriebsergebnisse des CyanwA&schers nach Dr. Bueb 
im Gaswerk Mariendorf. Von Drory. (Journ. Gasb -Wasserv. 
21. Febr. 08 S. 143/44) Erörterung der Gründe für die Einführung 
der Buebschen Apparate in Mariendorf. Anordnung der Cyanwäscher. 
Betriebsergebnisse technischer und wirtschaftlicher Art. 


Giolserei. 


Amerikanischer Giefsereibetrieb. Von Osann. (Stahl u. 
Eisen 15. Febr. 03 S. 248/60*) Kritischer Fachbericht über ameri- 
kanische Giefsereien und Giefsverfahren anhand des in Zeitschriften- 
schau v. 12. Okt. 01 u. f. erwähnten Aufsatzes »Iron foundries and 
foundry practice in the United States«. Schlufs folgt. 


Hebezeuge. 
Die Hebeseuge auf der Düsseldorfer Ausstellung. Von 
v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 21. Febr. 03 S. 115/18*) Lauf- 


katze für 40 t Tragkraft von H. Rieche, Wetter a/Ruhr. Forts. folgt. 

The evolution of the hydraulic elevator; highpressure 
elevators in the Prudential Buildings, Newark, N. J. Von 
Duenkel. (Eng. News 5. Febr. 08 8. 118/24*) 87 in 5 benach- 
barten Gebäuden befindliche Aufzüge werden von einer Kraftstelle aus mit 
Druckwasser von 50 at betrieben. Eingehende Beschreibung der gan- 
zen Anlage und Konstruktionseinzelheiten der Aufzüge und Druck- 
leitungen. 

A new safety brake for elevators. (Iron Age 5. Febr. 03 
S. 21%) Die dargestellte Fliebkraftbremse, die von der Energy Ele- 
vator Company in Philadelphia gebaut ist, wird beim Ueberschreiten 
der zulässigen Fahrgeschwindigkeit durch einen Gewichthebel in Tätig- 
keit gesetzt. 


Heizung und Lüftung. 

Ueberhitzter Dampf zu Koch- und Heizzwecken. Von 
Kraufs. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Jan. 08 S. 5/8 und Febr. 03 S. 13/15) 
Rechnerische Ermittlung der Brennstoffersparnis bei Anwendung des 
überhitsten Dampfes in Vorwärmern. Vorteile des überbitzten Dampfes 
für Kochzwecke. Wirtschaftlichkeit der Dampfanlage. 

Ventilation and heating and mechanical plant in the 
Lying-in Hospital, New York. Forts. (Eng. Rec. 5. Febr. 03 
S. 157/60*) S. Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 08. Das Kraftwerk ent- 
halt drei Verbundmaschinen von insgesamt 620 PS Leistung, die je 
mit einer Gleichstromdynamo von 116 V Spannung unmittelbar gekup- 
pelt sind. Angaben fiber die Kesselanlage und andere Einzelheiten der 
Einrichtung. 


Hochbau. 


Hotel Belmont. (Eng. Rec. 7. Febr. 08 S. 146/519) Darstel- 
lung der Gründungsarbeiten beim Bau des 26stöckigen Gebäudes und 
Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 

Rasing a modern steel frame building. (Iron Age 5. Febr. 
03 S. 10%) Schaubilder über die Arbeiten beim Abtragen des in Zeit- 
schriftenschau v. 28. Febr. 08 unter »The preservation of structural 
steel in tall buildings« erwähnten Gebäudes. 


Kälteindustrie, 


Prüfung und Berechnung ausgeführter Ammoniak-Kom- 
pressions-Kältemaschinen anhand des Indikatordiagram- 
mes. Von Döderlein. (Z. Kälte-Ind. Febr. 08 S. 21/27*) Unter- 
suchungen über den W&rmeaustausch in den Kondensatoren und Refri- 
geratoren sowie über den Verlauf und die Bedeutung der Kompressions- 
linie bei trockenen und nassen Kompressoren: Entstehung und Bedeu- 
tung der Diagramme. Forts. folgt. 

Versuche an Kühlmaschinen verschiedener Systeme im 
praktischen Betriebe. Von Lorenz. (Z. Kälte-Ind. Jan. 03 


8. 1/9*) Untersuchung der Dampfmaschinen- und der Kühlanlage der 
Brauereigesellschaft Georg Neff in Heidenheim a/Brenz. 

Versuche an Kühlmaschinenanlagen im praktischen 
Betrieb. Von Schmitz. Forts. (Eis- u. Kälte-Ind. 20. Febr. 03 
S. 125/28) Z. Zeitschriftenschau v. 21. Febr. 03. Forts. folgt. ' 


Maschinentelle, 


Connecting and coupling rods. III. Von Parr. (Engineer 
20. Febr. 08 S. 187/88*) $S. Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 03. 

The Woodward friction water wheel governor. (Iron Age 
5. Febr. 08 S. 1/2*) Der Regler beeinflufst das Uebersetzungsverhältnis 
eines in den Schiitzenantrieb eingeschalteten Paares von Reibrädern. 
Er wird von der Woodward Governor Company in Rockford, Ill., aus- 
geführt. 


Materialkunde. 


Zur Kenntnis des technischen Ferromangans. Von Naske 
und Westermann. (Stahl u. Eisen 15. Febr. 08 S. 243/48*) Die 
Versuche über die chemische Zusammensetzung des Ferromangans, 
deren Ausführung und Ergebnisse geschildert sind, wurden nach fol- 
genden Punkten vorgenommen: Analyse der Ferromanganproben; Ana- 
lyse der durch Wasser von 100 C aus den Proben entwickelten Gase; 
Bestimmung des Rauminhaltes der durch Wasser entbundenen Gase; 
Bestimmung des Kohlenstoffgehaltes im erschöpften Rückstande; Ein- 
wirkung von verdünnten Mineralsäuren auf Ferromangan und Analyse 
der hierbei entwickelten Gase. 

Ueber die Verwendungsfähigkeit von Trafsmörtel im 
Mauerwerk von Talsperren. Von Mattern. (Zentralbl. Bauv. 
18. Febr. 03 S. 90/92) Aus verschiedenen Untersuchungen folgert der 
Verfasser, dafs Trafsmörtel für den bezeichneten Zweck wohl geeig- 
net ist. 

Essais comparatifs de rendement de mortiers et bétons 
avec ciment de laitiers et ciments Portlands. Von Mercier. 
(Ann. Ponts Chauss. Jan. 03 S. 128/34) Mitteilung über vergleichende 
Versuche, die gelegentlich des Baues der Pariser Stadtbahn von dem 
mechanischen Laboratorium der Ecole des Ponts et Chaussées aus- 
geführt wurden. Die Versuche hatten besonders den Zweck, die Gröfse 
der Ausbeute an Zementmörtel für die verschiedenen Zementarten fest- 
zustellen. 

Decomposition des mortiers par les eaux de sulphate 
de chaux. Von Bied. (Ann. Ponts Chauss. Jan. 08 S. 95/113*) 
Wiedergabe von Berichten über die teilweise Zerstörung von Zement- 
bauten durch Meerwasser. Angaben über die verwendeten Zementmörtel 
und über die Beschaffenheit des Wassers. 

Sur la perméabilité par diffusion des mortiers. Von 
Le Chatelier. (Bull. d’Encour. Jan. 03 S. 89/96*) Versuchbericht 
über den Einflufs der Porosität von Zement und Mörtel auf ibren Be- 
stand im Seewasser. 


Mechanik. 


Studie über eine neue Formel zur Ermittlung der Ge- 
schwindigkeit des Wassers in Bächen und künstlichen Ge- 
rinnen. Von Siedeck. Schluſs. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
20. Febr. 03 S. 117/26) 


Melsgeraite und verfahren. 


The economic value of testing. Von Shepardson. (EI. 
World 7. Febr. 08 S. 232/34) Abhandlung über den Wert der Mes- 
sungen in Elektrizitätswerken und Anleitung für die Ausführung der 
verschiedenen elektrischen Messungen und der Messungen innerhalb der 
Dampfkraftanlagen. 

The photometry of electric lamps. Vou Fleming. Schlufs. 
(Engng. 20. Febr. 03 S. 259) Erörterungen über die internationalen 
Begriffe Lichtstärke, Lichtstrom, Beleuchtung, Fiächenhelligkeit und 
Lichtmenge. 


Metallbearbeitung. 


Expériences sur le travail des machines-outils. Von 
Codron. Forts. (Bull. d’Encour. Jan. 08 8. 29/88*) Eingehende 
Untersuchung über das Bohren mit Spitz-, Spiral- und sämtlichen sonst 
vorkommenden Bohrern. Forts. folgt. 

Axle lathe. (Am. Mach. 21. Febr. 08 S. 188*) Darstellung 
einer von der Brown & Zortman Machinery Company in Pittsburg, Pa., 
ausgeführten schweren Achsendrehbank. 

Hydraulisch - pneumatische Nietpressen. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 18. Febr. 08 S. 124/25*) Bei der von J. A. Kühn 
in Frankfurt a/M. gebauten Nietmaschine bewegt die Prefsluft einen 
auf eine Prefsflüssigkelt, z. B. Oel, wirkenden Kolben, wodurch nun- 
mehr der Nietstempel angetrieben wird. Darstellung der Druckwasser- 
Nietmaschine von Haniel & Lueg. 

The sub-press. Von Fladd. (Am. Mach. 21. Febr. 03 
S. 182/184*) Die in ihren Einzelheiten dargestellte Vorrichtung dient 
zum Ausstanzen feiner Metallteile und besteht aus 2 Matrizen, die 
mittels eines unter Federdruck stehenden Kolbens einander genähert 
werden. 

A three-spindle vertical milling fixture. (Am. Mach. 
21. Februar 03 8. 179*) Die dargestellte Fräsmaschine mit drei pa- 
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rallelen, unabhängig voneinander verstellbaren Fritsspindeln ist von der 
Kempsmith Machine Tool Company gebaut. 

Grinding machines and processes. XV. Von Horner. 
(Engng. 20. Febr. 08 S. 236/38*) Schleifmaschinen ftir Steuerungsteile 
von Dampfmaschinen von Friedrich Schmaltz, Mayer & Schmidt und 
der A.-G. für Schmirgel- und Maschinenfabrikation in Bockenheim. 

Curling and wiring processes. Von Woodworth. (Am. 
Mach. 21. Febr. 08 S. 177/79*) Erörterung der Vorgänge, die beim 
Umbiegen und Einrollen der Ränder einer Blechscheibe stattfinden. 
Darstellung der bierzu erforderlichen Prefsstempel. 


Physik. 
Ueber die Anwendbarkeit flüssiger Luft. Von Linde. 
(Z. Kälte-Ind. Febr. 08 8. 29/32*) Auszügliche Wiedergabe eines in 
der Cold Storage and Ice Association in London gehaltenen Vortrages. 


Pumpen und Gebläse. 


Ueber Kompressoren mit erhöhten Umdrehzahlen. Von 
Harth. (Glückauf 14. Febr. 08 8. 145/52 mit 1 Taf.) Theoretische 
Untersuchung fiber die Wirtschaftlichkeit cines Dampfkompressors, 
dessen Luft- und Dampfzylinder hintereinander liegen, und bei dem das 
Verhältnis der Zylinderdurchmesser zum Hube dasselbe wie bei gerin- 
geren Umlaufzahlen ist. Ermittlung der aufzuwendenden Arbeit, des 
mechanischen Wirkungsgrades, Erörterung der Betriebsicherheit und der 
Gesamtkosten. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steamships. Von Melville. Forts. (Engng. 
20. Febr. 08 S. 281/85*) Die Bedingungen zur Erzielung eines 
günstigen Drehmomentes. Forts. folgt. 
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The oill-carrying steamer »Narrsgansett«. (Engineer 
20. Febr. 03 S. 198) Das bei Scott & Co. in Greenock gebaute Schiff 
ist bei 21000 t Wasserverdrängung der gröfste Petroleum-Tankdampfer. 
Die Länge beträgt 162 m, die Breite 19m, die Raumtiefe 12,8 m. Zum 
Antrieb dienen 2 Dreifacbexpansionsmaschinen von zusammen 5500 PS.; 
die Geschwindigkeit beträgt 14 Knoten. 


Stirafsenbahnen. 


Bournemouth, England, slot conduit electric railway. 
(El. World 7. Febr. 03 S. 225/27*) Darstellung der in einem Schie- 
nenkanal angeordneten unterirdischen Stromzuführung, des Stromabneh- 
mers und der Vorrichtung zum Heben. Angaben über das Kraftwerk 
der Strafsenbahn, das vier durch Dreifachexpansionsmaschinen mit 
860 Uml./min angetrlebene Gleichsstromdynamos von rd. 300 KW und 
550 V enthalt. 


Wasserkraftanlagen. 


The new Mill Creek power plant of the Edison Electric 
Co., near Redlands, Cal. Von Dury ee. (Eng. News 5. Febr. 03 
S. 188/34*) Einzelheiten des Baues einer rd. 8 km langen Kraftwasser- 
leitung für ein Elektrizitätswerk von 4800 PS. 


Werkstätten und Fabriken. 


The British Electric Car Company. (Engng. 20. Febr. 03 
S. 239/41“) Die Werke in Manchester haben Anschlafs an Eisenbah- 
nen und Wasserstrafsen und bestehen aus einer Werkstatt zur Her- 
stellung der Untergestelle und Rahmen, einer Werkstatt für die Wagen- 
kasten, einer Lackiererei und einer Werkstatt far Holz- und Metallbe- 
arbeitung. Darstellung der wesentlichsten Einzelheiten der Werkstätten 
und einiger Wagenkonstruktionen. 


Rundschau. 


Die zunehmende Anwendung von Nickelstahl, besonders 
beim Bau von Kriegschiffen, hat die Erzeugung an Nickel 
erheblich gesteigert. Die Nickelerze, die zumeist aufser 
Nickel auch noch Kupfer enthalten, werden zum gröfsten Teile 
in dem kanadischen Staate Ontario gewonnen; neben dem dor- 
tigen Vorkommen sind nur noch die auf der französischen Insel 
Neu-Kaledonien liegenden Nickelerzgruben von grölserer Wich- 
tigkeit, während die Nickelerzvorkommen in Europa nur von 
untergeordneter Bedeutung sind. Einige Angaben über die 
k ische Nickel-Kupfer-Industrie dürfen daher Beachtung 
verdienen. 

Eine Anzahl kanadischer Bergwerke hat sich kürzlich 
unter Führung der Orford Copper Co. und mit Unterstiitzung 
der United States Steel Corporation, die als Hauptabnehmerin 
beteiligt sein wollte, sowie ihres Leiters Schwab zu der Inter- 
national Nickel Co. mit einem Kapital von etwa 170 Mill. M 
vereinigt und mit der Société Le Nickel, deren Gruben in Neu- 
Kaledonien liegen, Vereinbarungen über Preise, Regelung der 
Erzeugung und Begrenzung der Absatzgebiete getroffen. Die 
International Nickel Co. besitzt übrigens ebenfalls einige 
Gruben in Neu-Kaledonien, die sie aus englischen Händen über- 
nommen hat. 

Aulser diesen beiden Gesellschaften, die mehr als drei 
Viertel der gesamten Erzeugung liefern, sind noch zu nennen: 
die englische Mond Nickel Co., die ihre aus kanadischen Gru- 
ben gewonnenen Erze in Victoria, westlich von Sudbury (On- 
tario), in Schachtöfen und darauf in Birnen zu Matten (Nickel- 
stein) verbläst, welche dann auf dem Werke zu Clydach in 
Wales nach dem Mondschen Verfahren auf Nickel weiter ver- 
arbeitet werden. Ferner besitzen noch Gruben und Hütten in 
der Gegend von Sudbury: die Dominian Mineral Co., H. H. 
Vivian & Co., die Great Lakes Co., während die Werke der 
Lake Superior Power Co. und der Nickel Copper Co. in Ha- 
milton noch im Bau sind. 

Die Tätigkeit des Nickel-Kupfer-Bergbaues in Kanada stellte 
sich in den letzten Jahren wie folgt: 


Jahr | 1901 | 1900 | 1899 | 1898 | 1897 

| 
er | gefördert t | 326945 216965 203118) 123920| 93155 
verarbeitet » 270380 211960: 171230 121924 96093 
Nate) fpinderwertige » | 29588 23336 19109| 21101; 13706 
hochwertige. » | 15546 112 106 — 328 
et 1 S 4441 3540 2872 2784 1999 
a Wert in A 7800000 3180000 2210000 2160000/1510000 
Kupfer Í Er 4197 3634 2834 4187 2750 
Wert in & 2475000 1846000 7400001127000 840000 
Belegschaft. . . 7ahl 2284 1444 839 637 585 
Lohne „ 4390000 3060000 1864000 1360000 1060000 


1) Die minderwertige Matte wird in Schachtöfen, die hochwertige 
durch weiteres Verarbeiten in Birnen oder Flammöfen hergestellt. 


Die Bedeutung der Nickelindustrie für Deutschland kenn- 
zeichnen die folgenden Angaben über die Ein- und Ausfuhr 
im Deutschen Reich. 


Jahr | 1902 1901 | 1900 | 1899 1898 

| | | 

I. Einfuhr | 
Erz) © «> t | 15550,8 12185,6 18082,3 | 18468,6! 64382,9 
Wert in A = 1462000 | 1564000 | 1286000 | 614000 
Nickel- . t | 1457,8, 1947,1| 17124 | 1891,2; 1466,9 
metall (Wert in A — 3549000 | 4880000 | 8889000 | 3447000 

II. Ausfuhr | | 


E nf ae at 3,3 95,5 185,5 | 8,5 15,1 
rz) \ I 
Wert in A — 48000 93000 4000 8000 
Nickel- ). . t 688,9 389,5 268,2 295,0 | 208,3 
metali Wert in A — 13683000 | 989000 708000 478000 
| ) 


Am 12. Februar d. J. lief auf der Werft von Scott & Com- 
any in Greenock am Clyde der für die Anglo-American Oil 
Company gebaute gröfste Petroleum-Tankdampfer der Welt 
»Narragansett< vom Stapel“). Das Schiff ist 162 m lang, 
19 m breit und hat 12,8 m Raumtiefe. Bei voller Belastung 
beträgt die Tragfähigkeit 12500 t. Hiervon sind 11000 t Petro- 
leumladung und 1500 t Ladefähigkeit der Bunker; die Was- 
serverdrängung beläuft sich dabei auf rd. 21000 t. Inbetreff 
der Materialstärken übertrifft das Schiff noch die Bedingungen, 
welche der englische Lloyd für Dreideckschifie in der Klasse 
100 A 1 vorschreibt. Es sind 18 wasserdichte Querschotte 
und überdies noch eine Anzahl Längsschotte vorhanden, 
sodafs unter dem Hauptdeck im Br 27 wasserdichte 
Abteilungen liegen, die das Schiff pr ch unsinkbar machen. 
Da die einzelnen Abteilungen auch gegen Petroleum undurch- 
lässig sein müssen, so ist besondere Sorgfalt auf die Abdich- 
tung der Platten verwendet. Der Maschinen- und Kesselraum 
ist im Gegensatz zu den bisher gebauten Petroleum-Tank- 
dampfern mitschiffs angeordnet und der Wellentunnel durch 
8 Abteilungen durchgeführt. Zur Lüftung des Tunnels dienen 
2 am vorderen und hinteren Ende angeordnete Einsteig- 
schächte, die bis zum Schutzdeck reichen. Die Hauptlade- 
räume für Petroleum liegen alle unter dem Hauptdeck, und 
zwar 8 vor und 8 hinter dem Maschinen- und Kesselraum; 
über dem Hauptdeck befinden sich 4 kleinere Petroleumtanks, 
welche jedoch nur dann gefüllt werden, wenn das Schiff nach 
den englischen Vorschriften auf den für Sommerreisen zuläs- 
sigen Tiefgang geladen wird. 


Zum Entleeren der Behälter sind in 2 gesonderten Räu- -` 


men 4 Snow-Pumpen aufgestellt, die so bemessen sind, dafs 


1) Hierunter sind Kobalt- und Nickelerse begriffen. 
2) The Engineer 2u. Februar 1908 S. 198. 
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sie die ganze Petroleumladung von 11000 t in rd. 12 st aus- 
pumpen können. Die Petroleumladeräume können natürlich 
auch mit Wasser gefüllt werden, wenn das Schiff in Ballast 
fährt; dies wird jedoch selten vorkommen, da die Räume 
durch Einsetzen von Zwischenschotten usw. in kurzer Zeit 
zur Aufnahme von gewöhnlicher Ladung eingerichtet werden 
können. Um die Räume vorher reinigen zu können, sind an 
mehreren Stellen Dampfleitungen mit entsprechenden An- 
schlüssen angeordnet. Diese Leitungen werden auch zum Feuer- 
löschen benutzt. Lüftmaschinen und Liiftrohre führen die Pe- 
troleumgase ins Freie. 

Die »Narragansett« kann bei Bedarf auch als Truppen- 
oder Vieh-Transportschiff benutzt werden; für diesen Zweck 
sind die über dem Hauptdeck gelegenen Räume bestimmt. 
Zur Uebernahme von fester Ladung und zum Verholen des 
Schiffes dienen 9 Dampfwinden. 

Die beiden Dreifachexpansions-Hauptmaschinen leisten 
zusammen 5500 PSı und erteilen dem Schiffe eine Geschwin- 
digkeit von 14 Knoten. Der Dampf wird mit 14 at in 6 Zy- 
linderkesseln mit einseitigen Feuerungen erzeugt. 


Eine eigenartige Verwendung eines Monier-Bogens zeigen 
Fig. 1 bis 3, die eine Fufswegüberführung über die Mosel- 
bahnstrecke Koblenz-Trier beim Haltepunkte Pommern dar- 
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zurückgehende Einsenkung des Scheitels um 1mm. Die Bau- 
kosten betrugen bei frachtfreier Beförderung sämtlicher Bau- 
stoffe, Gerüste und Gerätschaften 4300 Æ; die Aufstellung ge- 
schah, ohne dafs der Betrieb gestört wurde. 


Im September 1902 ist ein Ozonwasserwerk in Paderborn 
dem Betriebe übergeben worden. Die Anlage liefert 50 bis 
60 ebm /st und unterscheidet sich von dem Schiersteiner Werke!) 
dadurch, dafs das aus den Sterilisationstürmen kommende Was- 
ser über kaskadenartige Ueberläufe fliefst und dabei noch 
Spuren von gelöstem Ozon an die Luft abgibt. 


Bei Denny & Brothers in Dumbarton am Clyde wird 
die London, Brighton and South Coast Eisenbahn und die fran- 
zösische Westbahn ein Turbinendampfer gebaut, welcher den 
Personenverkehr zwischen Newhaven und Dieppe vermitteln 
soll. Das Schiff soll 55m lang und 10 m breit werden und 
4m tief gehen. Zum Antrieb dienen Parsons-Turbinen von 
zusammen 5000 PS. Der Dampf von 10 at Spannung wird in 
4 Zylinderkesseln erzeugt. (Engineer 20. Februar 1903) 


Sig. 1 und 2. 
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stellen. Das von der Firma Helff & Heinemann in Köln 
entworfene und ausgeführte Bauwerk ') führt mit einem Bogen 
von 17,2 m Spannweite einen Weinbergpfad über die zwei- 
gleisige Eisenbahnlinie. Die linksseitige Böschungskante liegt 
etwa 3,6 m tiefer als die rechtsseitige; daher ist die linke 
Seite des aufsteigenden Bogens als Treppe ausgebildet, wäh- 
rend auf der rechten Seite 2 Nebenbogen von je 3,75 m Spann- 
weite geschlagen sind. Der eigentliche Bogen ist im Scheitel 
150 mm, an den Enden 250 mm stark; für den Beton ist eine 
Mischung von drei Teilen scharfen Rheinsandes und einem 
Teile Portlandzement verwendet; oben und unten sind auf 1 m 
Länge je 10 Rundeisenstäbe von 13mm Dmr. eingelegt. Sämt- 
liche Flächen am Bauwerk, mit Ausnahme der Leibungen und 
Stirnen der Gewölbe, sind mit rotem Eifel-Sandstein verklei- 
det; auch die Deckplatten sind aus diesem Stein herge- 
stellt, die Treppenstufen dagegen aus Basaltlava. Um die Be- 
tonfläche in der Leibung des Hauptgewölbes gegen die zer- 
störende Wirkung des Lokomotivrauches zu schützen, ist über 
den Gleisen ein Asphaltüberzug angebracht. Als Belag für 
die Brückenbahn ist Kleinpflaster in Beton und darunter eine 
Asphaltschicht gewählt, s. Fig. 3. Bei der Belastungsprobe 
mit 400 kg/qm zeigte sich eine nach der Entlastung wieder 
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Die Regierung Kretas hat sich entschlossen, eine rd. 
100 km lange Eisenbahn von Candia aus nach den frucht- 
baren Provinzen des Innern in der Ebene Messara zu bauen, 
um die Erzeugnisse des Landes nach dem Hafen Candia zu 
befördern. 

Die Ausmessung der Strecke ist bereits in Angriff genom- 
men, nnd die Zeichnungen und Voranschläge werden bis Ende 
März fertig werden. Der Bau der Eisenbahn soll alsdann ver- 
dungen werden. Auskunft in dieser Angelegenheit erteilt die 
Firma Rich. G. Krüger in Candia. 


Vom. 7. bis 10. Juli d. J. wird in London ein internatio- 
naler Feuerverhü skongrefs stattfinden, der den Zweck 
hat, in Vorträgen und Besprechungen im Anschlufs an die 
internationale Feuerschutzausstellung in Earl's Court in London 
die Frage des Feuerschutzes zu erörtern. Die Verhandlungs- 
gegenstände werden in sechs Abteilungen bearbeitet werden, 
von denen die erste sich mit den feuersicheren Bauausführun- 
gen beschäftigen wird. Die zweite wird die Sicherheitsmafs- 
regeln bei elektrischen Anlagen (Kraftübertragung und Be- 
leuchtung) und gegen Blitz behandeln; die dritte wird die ge- 
setzgeberischen Fragen und die vierte die feuerpolizeilichen 
Anordnungen erörtern, wobei es sich darum handeln wird, 
Bestimmungen über Grundfläche und Rauminhalt von Lager- 
häusern und Fabrikgebäuden, für den Bau von Theatern und 
öffentlichen Vergnügungsräumen, für Einrichtungen an Wohn- 
häusern und über Rettungsmittel im allgemeinen aufzustellen. 
Die fünfte Abteilung wird die Feuerversicherungen und ihre 
Verschiedenheiten sowie die Brandschädenstatistik besprechen, 
und die letzte Abteilung wird sich mit der Aufstellung von 
Statistiken über Ursache und Wirkung der Feuer und über 
die Widerstandsfähigkeit der Materialien sowie mit den wis- 
senschaftlichen Untersuchungen über den letzten Gegenstand 
beschäftigen. Den Kongrelsteilnehmern wird Gelegenheit ge- 
geben werden, die Feuerversuchstation und die Einrichtungen 
der Londoner Feuerwehr zu besichtigen. Als Kongrefsspra- 
chen sind Englisch, Deutsch und Französisch zugelassen. Die 
Vorträge sind baldigst bei dem Sekretär des British Fire Pre- 


1) Z. 1902 S. 1837. 
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vention Committee, Hrn. Ellis Marsland, 1 Waterloo Place, 
London S.W., anzumelden und bis zum 1. Mai in doppelter 
Ausführung einzureichen. Weitere Auskunft wird von der 
gleichen Stelle erteilt. 


Fragekasten. 


An Gefrierzellen aus verbleitem Eisenblech, die in Eisge- 
neratoren mit einer Salzlösung von 22 vH hängen, sind die 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Böden mit schwachen eisernen Nieten befestigt und hinterher 
verlötet. Während nun die Zellen nicht gelitten haben, wur- 
den die Niete in verhältnismäfsig kurzer Zeit zerstört; 
sie a durch Kupferniete ersetzt und hinterher verlötet 
werden. 


Ist dies zu empfehlen, oder sind durch Verwendung des 
Kupfers schädliche elektrische Wirkungen zu befürchten ? 


Patentbericht. 


Kl. 19. Nr. 134481. Bewegliche Brücke. A. v. Helncz, Kis- 


3 Sztapär (Ungarn). Um die 

NN Brücke von den festen Auf- 

I N lagern beib abzuheben und 
NIZ 


zu verfahren, werden die 
Schwimmkörper a, an deren 
Umfang die Brücke aufge- 
lagert ist, mithülfe einer 
Windentrommel f gedreht, 


sodafs sie in die punktierte Lage kommt. 


Ki. 19. Ir. 137508 (Zusatz zu Nr. 130921, Z. 1902 S. 1487). 
Schienenstolsträger für Lölzerne QuerscLwellen. A. Haarmann, Os- 
uabrück. DerStofs- 
träger a umschlicfst 
die obere Begrenzung 
der hölzernen Stofs- 
schwellen sattelför- 
mig; sein oberer 
rechend geneigt, und 
der Mittelteil ist zur Verringerung der Steghöhe an der unteren Seite 
trogförmig gestaltet. 


Kl. 20. Ir. 188084. Sandstreuer. P. Suckow, Breslau. Um 
bei Sandstreuern mit Prefsluftbetrieb zu verhindern, dafs sich in dem 
Zwischenraum’ zwischen Luft- und Sanddüse Sand oder Steine fest- 
setzen und die Streudüse verstopfen, ist eine be- 
sondere Leitung vom Hauptluftbehälter angeordnet, 
die zwischen Luft- und Sanddüse mündet und bei 
bestimmter Hahnstellung Prefsluft zwischen beide 
treibt. 


Kl. 31. Ir. 186841. Verschlufevorrichtang 
fir Formkasten. C. G. Mozer, Göppingen 
(Württ.). Auf der Achse i für die Platte k, wel- 
che die Modellplatten bb trägt, sitzen beiderseits 
drehbare Handhebel A mit federnden Stiften g. 
Letztere schnappen in Kerbe f der am Formkasten 
a sitzenden Knaggen e ein und halten dadurch den 
Formkasten auf der Modellplatte b fest. Die Fe- 
derung der Verechlufsstifte g lAfst einen beträcht- 
2 lichen Unterschied der ^ 
Formkastengriffböhe zu. * 


) 
Ki. 20. Ir. 137851. Stromabnehmer. va 
Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon 
bei Zürich. Der Stromabnebmer besteht 
aus einem geraden oder leicht gebogenen a 
leitendem Stabe a, der sich um eine Achse „„ 
winkelrecht zur Fahrtrichtung drehen und Ne 
mit seiner Konsole seitlich am Wagen ge- ae 
hoben oder gesenkt werden kann, um bei 13 
‚Abzweigungen übereinanderliegende Drähte 1 ‘ 
bestreichen zu können. * 


Kl. 47. Wr. 187862. Wabenbefestigung. A. 
Gutknecht, Leutkirch (Allgäu). Klemm- 
kugeln k oder Rollen werden durch eine 
keilartig wirkende Vorrichtung ek, nach 
den flacher werdenden Enden der L&anysnut 
c getrieben. 


I. 49. Nr. 135842. Temper- und Richt- 
verfahren. Waster & Co., Wieselburg 
(Nieder-Oesterr.). Die gehärteten Stahlbän- 
der a werden einzeln oder zu mehreren 
durch ein Metallbad ö gezogen und hierbei zwi- 
schen einer festen Preſsplatte d und elner be- 
weglichen e gerichtet. 


Kl. 47. Nr. 137381 Vernietung von P. a:- 
ten, Bändern usw. A. Schönberg, Mün- 
chen. Um Bänder oder Riemen b aus Leder, 
Gummi und dergl. schnell mit Niet- 
bolzen a zu besetzen, die dann durch 
Schlag oder Druck In Niete aı (Neben- 
figur) verwandelt werden und zum 
Schutze gegen Abnutzung dienen, sind 
Platten c,d,e,f mit entsprechenden 
Bohrungen g übereinander angeordnet, 
und òè wird zwischen f und e gelegt. 
Durch Druck oder Schlag auf die Stempel i in c werdeu die Vorstech- 
bolzen A aus e durch ò nach f, die Niet- 
bolzen a aus d durch e nach getrieben. 
Zur Fortsetzung des Verfahrens vertauscht 
man f mit e usw. 


Kl. 58. Mr. 187645. Druckregelung 
an Kniehebelpressen. H. Berkling und 
H. Löhr, Eilenstedt bei Halber- 
stadt. Wenn bei etwaiger Ueberfüllung 
der Prefsform g der durch die Kniehebel 
N ausgeübte Druck zu grofs wird, wird 
das an den Säulen f geführte Querbaupt 
e samt dem Belastungshebel ad gehoben 
und dadurch zu starke Pressung oder ein 
Bruch verhütet. 


Kl. 81. Nr. 138084. Förderrinne. 
J. Sarghél, Rosario, St. Fé 
(Argentinien). Um den Kraftbedarf 
der Rinne zu vermindern, ist sie 
mittels Kugellagerung bei c auf 
federnde Säulen b gelagert, und 
Blattfedern sind lediglich auf 
beiden Enden der Rinne zwecks 
Führung und Riickstofses ange 
bracht. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Hebezeuge auf der Industrie- und Gewerbeaus- 
stellung in Düsseldorf 1902. 


Geehrte Redaktion! 


In dem Bericht des Hrn. Prof. Ernst über die Hebezeuge 
auf der Düsseldorfer Ausstellung in Nr. 41 vorigen Jahrganges 
der Zeitschrift finde ich Ausführungen über die Laufkrane 
der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keet- 
man, der Benrather Maschinenfabrik und der Firma Lud- 
wig Stuckenholz in Wetter a/Ruhr, welche bei dem grofsen 
Interesse, das zurzeit dem Hebezeugbau entgegengebracht 
wird, leicht zu irrigen Auffassungen in Fachkreisen führen 
können. | : 

Hr. Prof. Ernst sagt am Schlufs der Seite 1549: 


»Die Gewichtersparnis betrigt hier trotz besonders kriftiger 
Ausführung der Kranbühne im Vergleich zu vollwandigen 
Blechträgern etwa 4000 bis 5000 kg und kann durch Wahl 


bühnen. 
gröfseren Breite der Benrather 


anderer Fachwerksysteme unter Umständen noch erheblich 
weiter gesteigert werden.« 


Diese Behauptung bedarf einer Einschränkung. 

Die Benrather Kranbühne, die hier in Vergleich kommt, 
hat zwar nach den angestellten Ermittlungen ein um 3650 kg 
gröfseres Gewicht als die Bühne des Duisburger Kranes, da- 


für aber einen 0,4 m gröfseren Radstand, etwa 0,6 m längere, 


in der Mitte geteilte Kopfstücke und etwa 0,ı m breitere Lauf- 
Unter Berücksichtigang dieser nicht unerheblich 
ühne kann das durch die 
Fachwerkträger der Duisburger Kranbühne erzielte Minder- 
gewicht nicht 3650 kg betragen, sondern nur etwa bis zur 
Hälfte dieses Betrages eingeschätzt werden. Auch durch An- 
wendung anderer Fachwerksysteme kann bei gleicher Mate- 
rialanstrengung eine erheblich gesteigerte Gewichtverminde- 
Zune im Vergleich zu vollwandigen Blechträgern nicht erreicht 
werden. -er 
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In den weiteren Ausführungen, S. 1553, iiber den Wir- 
kungsgrad der Windenfahrwerke der Laufkrane — Nr. 1, 2 
und 3, Duisburg, Benrath, Stuckenholz — heifst es: 


»Die Leerlaufwiderstände der Katzen für Nr. 1, 2 und 3 
ermittelten sich zu 280 bezw. 520 und 530 kg bei dreifachem 
Stirnrädervorgelege im Fall 1 und Schnecke mit einfachem 
Stirnrädervorgelege nebst einem Zwischenrade im Falle 2 und: 
Dabei betragen die Eigengewichte der verglichenen Katzen 
S300 kg, 10500 kg und 12000 kg und verhalten sich annähernd 
wie 4:5 bezw. 4:6, während die Fahrwiderstände nach den 
obigen Zahlen im Verhältnis von 7: 13 bezw. 7: 13,2 stehen. 

Der unmittelbar gemessene Quotient aus Fahrwiderstand 
dividiert dureh den Wirkungsgrad des Fahrtriebwerkes, ein- 
schliefslich des Motorgütegrades, ergab sich bei 22690 kg Be- 
lastung für die drei Katzen in der Nummerfolge zu 800 kg, 
1150 ke und 1230 kg. 

Auch hier tritt die Ueberlegenheit der Getriebe mit reinem 
Stirnräderwerk in wirtschaftlicher Beziehung deutlich hervor 
und macht sich besonders für den Leerlauf und demnach auch 
für den Betrieb mit kleinen Lasten, die erheblich geringer als 
die Vollbelastung sind, geltend.« 


Diese Behauptung bedarf einer Berichtigung. 

Hr. Prof. Ernst übersieht, dals die Ueberlegenheit des 
Katzenfahrwerkes des Kranes 1 nicht in der Anwendung rei- 
nen Stirnrädergetriebes allein liegt, vielmehr dessen günsti- 
geres V erhältnis » Laufrollendurchmesser : Laufachsendurch- 
messer« und dessen geringeres Gewicht wesentlich mit dazu 
beigetragen haben. 

Wird dieses Verhältnis, das für die drei Laufkatzen der 
Nummerfolge nach 6,2, 4,5 und 5,2 ist, berücksichtigt und das 
zu fahrende Gewicht der unbelasteten und belasteten Lauf- 
katzen mit inbetracht gezogen, dann ergibt sich für den Kran 2 
4 > 8300 


6,2 10500 

= rd. 300 kg, der Fahrwiderstand der belasteten Katze zu 

„4,5 30990 
1150 nee 

6,2 33190 
Kran 3 der Fahrwiderstand zu rd. 307 kg bezw. rd. 922 kg. 

Wenn also die Laufkatzen der drei Krave mit gleichen 
Laufrollen und gleichen Laufachsen ausgerüstet und die Laut- 
katzen von gleicher Schwere gewesen wären, dann würde sich 
der Fahrwiderstand der beiden Laufkatzen mit Schraubenrad- 
und Stirprädergetrieben dem der Laufkatze mit reinem Stirn- 
ridergetriebe ganz erheblich genähert haben; die Benrather 
belastete Laufkatze würde sogar in dieser Beziehung der 
belasteten Duisburger Lanfkatze noch etwas überlegen ge- 
wesen sein. 

In wirtschaftlicher Beziehung stehen also die Schrauben- 
radgetriebe der Fahrwerke der besprochenen Laufkatzen kei- 
neswegs soweit hinter dem reinen Stirnräderantrieb zurück, 
wie man nach den Ausführungen des Hrn. Prof. Ernst anzu- 
nehmen geneict sein könnte. 


Hochachtungsv ‘all 
nn Januar 1903. 


der Fahrwiderstand der unbelasteten Katze zu 520- 


= rd. 780 kg und in gleicher Weise für den 


A. Müller. 


Geehrte Redaktion! 

Der Einwand des Hrn. Müller gegen meinen Hinweis auf 
die Gewichtersparnis, welche Fachwerkträger für Laufkrane 
bieten, liefert keine durchschlagende Entscheidung, weil er 
sich zumteil auf Schätzungen gründet und anderseits auch 
mir die Grundlagen fehlen, um ziffernmäfsig festzustellen, wie 
viel steifer der inbetracht gezogene Gitterträger im Vergleich 
zum gegenübergestellten vollen Blechträger ist, wie viel gün- 
stirer sich also die Materialersparnis stellt, wenn man auch 
diesen für den Kranbau besonders wichtigen Faktor mit in- 
betracht zieht. Um die Frage von allem Beiwerk zu befreien 
und ein mafsgebendes Urteil zu ermöglichen, erachte ich den 
Wer als den zuverlässigsten, aus der Praxis lediglich die 
Hauptträger einer Reihe ausgeführter Krane in Fachwerkkon- 
struktion herauszugreifen, deren Anstrengungskoéffizienten 
bekannt sind, und diesen | fiir gleiche Belastungen und Spann- 
weiten mit gleicher Materialanstrengung entworfene vollwan— 
dige Blechträger gegeniiberzustellen. Der Vergleich ist dann 
yollgiiltig, weil das Nebenw erk, die Galerieen, die Kopttriiyer, 
der Radstand usf., die auf das Gewicht der Hauptträgerkon- 
struktion keinen Einftufs ausüben, von vornherein aus dem 
Vergleich ausgeschieden sind. ö 

Pie Duisburger Maschinenban-A.-G. vorm. Bechem & Keet- 
man hat mir auf mein Ersuchen das sehr dankenswerte Ent- 
gegenkommen gezeigt, in diesem Sinne zur Entscheidung der 

‘rage beizutragen und die- Ergebnisse ihres Konstruktions- 
bureaus zur Verfügung zu stellen, da ein einzelner überhaupt 
nieht in der Lage sein würde, ‘den Aufwand an Rec hnungs- 
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arbeit für vollständig ausführungsfertige Konstruktionen in 
einer für den Vergleich ausreichenden Zahl verschiedener Ver- 
hältnisse in der wünschenswerten Frist zu leisten. Es lieren 
mir jetzt die Konstruktionsblätter für vier verschiedene Gitter- 
werkhaupträger vor, für verschiedene Tragkraft, verschiedene 
Spannweite und verschiedene Fachwerksysteme, die in nach- 
stehender Zahlentafel zusammengestellt sind, von denen der 
60 t- und der 80 t-Kran in Ausfiihrung begriffen, der 5 t- und 
der 30 t-Kran bereits abgeliefert sind — also keine Entwürfe, 
sondern wirkliche Ausführungen. Die Duisburger Fahrik hat 
nun für jeden dieser Fachwerkträger zum Vergleich unter 
Zugrundelegung der gleichen Materialanstrengung, wie im 
entsprechenden Fachwerkträger, die entsprechenden vollwan- 
digen Blechträger entworfen und genau durchrechnen lassen, 
und zwar unter Wahl solcher Verhältnisse, dafs für die vollen 
Träger möglichste (rewichtersparnis angestrebt ist, d. h. die 
Trägerhöhen durchschnittlich niedriger gewählt sind als die 
der V ergleichsgitterträrer, und in solchen Grenzen, dafs nicht 
überflüssig totes Gewicht in den Stegblechen angehäuft wird, 
anderseits” günstige Gurtungsverhältnisse entstehen. Trotzdem 
ergaben sich folgende Verhältnisse: 


Zusammenstellung der Gewichte. 


RE: Fachwerk- Blechträger- Mehr- 
Nr. | Tragkraft Spannweite träger- gewicht gewicht 
gewicht 
t | m kg 18 | en 
1 60 24 ' 12 300 13 50 ` 9,8 
2 80 14 5 700 6 300 10,5 
3 5 22,7 | 2500 3 100 24 
4 30 19,4 | 5 400 6 650 23 


Die Behauptung des Hrn. Müller: » Auch durch Anwendung 
anderer Fachwerksvsteme kann bei gleicher Materialan- 
strengung eine erheblich gesteigerte Gewichtverminderune 
im Vergleich zu vollwandigen Blechtrügern nicht erreicht 
werden, wird durch diese Zahlen aus der Praxis vollkommen 
widerlegt. Hierzu kommt noch, dafs bei gleicher Materialan- 
strengung die vollwandigen Träger sich erheblich mehr durch— 
biegen, und dals vor allem die schweren Träger eine wesent- 
lich geringere Seitensteifigkeit besitzen als die entsprechen- 
den ‘Fachwerktriiger, dafs also noch ein weiterer Material- 
aufwand notwendig wäre, um sie in diesen bereits oben be- 
tonten, für Krane besonders wichtigen Eigenschaften mit 
F achwerktrigern gleichwertig zu machen. Da nun die Lauf- 
steve mit ihrem Blechhelag und ihrer Triigerkonstruktion 
als Seitenversteifung wirken. ist der von Hrn. M. für seinen 
Vergleich vorgenommene Abzug des Mehrgewichtes für den 
breiteren Benrather Kran mit vollen Hauptträgern auch in 
dem anfangs erörterten Ausführungsfall nicht ohne weiteres 
zulässig. | 

Der zweite Hinweis des Hrn. M., dafs zum vollständigen 
Vergleich des Einflusses der Schneckentriebw erke auf den 
Energieverbrauch des Fahrtriebwerkes der Laufkatzen bei den 
gemessenen Werten auch der Einfluts des Verhältnisses von 
Laufraddurchmesser zu Zapfendurchmesser der Achsen auf 
den Fahrwiderstand in der Rechnung mit zu berticksichtigen 
sei, ist an sich berechtigt; aber die von Hrn. M. angestellte 
Reehnung und der daraus gezogene Schluis: diese Berück- 
sichtigung liefere den Nachweis, dafs in wirtschaftlicher 
Beziehung die Schranhenradgetriebe der besprochenen Lauf- 
katzenfahrw erke keineswegs soweit hinter dem reinen Stirn- 
räderantrieb zurückstehen, wie man nach den Ausführungen 
des Hrn. Prof. E. anzunehmen geneigt sein könnte, beruhen 
auf irrtümlichen, falschen Grundwerten und sind deshalb nicht 
zutreffend. 

Hr. M. hat vermutlich die von ihm angegebenen Verhält- 
nisse mit dem Zirkel aus den sehr stark verkleinerten Text- 
firuren meines Ausstellungsberichtes entnommen und dabei 
übersehen, dals trotz der sorgfiltigsten Behandlung der Zeich- 
nungen seitens des Redaktionsbureaus der Zeitschrift auf dem 
Were vom Original bis zur Wiedergabe in der Druckerei eine 
Reihe von Einflüssen auftritt, die das Entnehmen nicht ein— 
geschriebener Malse mit dem Zirkel und die nachträgliche 
Multiplikation mit dem Verjüngungsmalsstab unzuverlässig 
machen. Aufserdem konnten aber in dem kleinen Figuren- 
mafsstab auch nicht mehr die kleinen Unterschiede angegeben 
werden, welche zwischen den Zapfen der Achsen einer und 
derselbe n Lanfkatze bestehen, je nachdem diese Achsen auser 
den Stirnzapfen noch innen liegende Halszapfen haben, wie 
bei der Katze von Benrath, oder ob es sich um die reinen, 
schwächer gehaltenen Laufachsen bezw. um die meist stär- 
kere Antrieblaufachse handelt. 
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Statt der von Hrn. M. angegebenen Verhältnisse zwischen ! für das andere Schneckengetriebe unter Last 143 ist autser- 

Laufrad- und Zapfendurchmesser gewöhnlich hoch und lälst eine aufserge wöhnliche Zufalls- 
ns 4 Ghd oes störung während des Versuches vermuten. 

i i ; Berücksichtigt man noch die von Hrn. M. vernachlässig- 


sind nach den Original-Ausführungszeichnungen in Wirklich- ten Einflüsse des Wälzungskoöffizienten f der rollenden Rei- 
keit die Verhältnisse bung nach Mafsgabe der vollständigen Gleichung für den 

5,636 5,294 und 5,875 mechanischen Widerstand eines fahrenden Wagens 
vorhanden. 

Mit diesen richtig gestellten Werten ist im übrigen nach P= Steg: 
dem Rechnungsweg des Hrn. M. und mit zifiernmälsiger Be- R 
rücksichtigung der Katzeneigengewichte die nachstehende so werden sich die Unterschiede der Vergleichswerte zwar 
Zahlentafel berechnet: noch etwas herabmindern, aber wohl nur wenig, da der Ein- 

Verhältnis | gi einai Vergleichszahlen des 
Laufrad- Laufzapfen- von Rad: gen- gewicht mit Fahrwiderstand 1) g 
Dmr. Dmr gewicht der | 99690 kg Energieverbrauches der 
‘ und Zapfen- Katze Laat leer | belastet Fabrtriebwerke 
m'n mm ee kg kg kg | kx leer belastet 
Nr. 1 Duisburg „ s a o3 620 110 5,636 8 300 30 990 280 | 800 100 | 100 
im mittel | 
>» 2 Benrath . . . . . 450 85 5,294 10 500 33 190 520 1150 137,9 126 
im mittel | 
» 3 Stuckenhölz,. Eh 470 80 5,875 12 000 84 690 930 ! 1230 136,47 | 143,2 
1) Die Fahrwiderstände sind aus dem gemessenen Energieverbrauch berechnet. 

In den beiden letzten senkrechten Reihen sind zur beque- flufs von / in der Gleichung erheblich zurücktritt. Für wei- 
men Uebersicht die Vergleichswerte auf 100 als Grundwert tere Zahlenrechnungen fehlen die nötigen Grundlagen der 
für den Duisburger Kran mit reinem Stirnrädertriebwerk der Werte von u und /. 

Katze umgerechnet und von besonderem Interesse die gleichen Im Hinblick auf das vorstehende halte lich auch den 
Zahlenwerte des höheren Energieverbrauches der beiden an- zweiten Einwand des Hrn. M. gegen meine Angaben dür wider 
deren Katzen mit Schneckentriebwerken trotz des Ursprungs legt, und um so mehr, als sich bei allen meinen Messungen 
aus zwei verschiedenen Fabriken. Der verhältnismälsig etwas an den Kränvwinden ähnliche Verhältnisse zugunsten der Stirn 
herahgeminderte Energieverbrauch der Benrather Katze unter rädertriebwerke ergeben haben 

Last entspricht dem regelrechten Verhalten der belasteten 8 ` 

Schneckentriebwerke, ist aber von der Müllerschen Behaup- Hochachtunesvoll 

tung einer sogar geringen Ueberlegenheit im Vergleich zum = 

Stirnräderwerk recht erheblich entfernt. Der Wert zu Nr. 3 Stuttgart, 13. Februar 1903. Ad. Ernst. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Der Bayerische Bezirksverein hat den begründeten Wunsch ausgesprochen, dafs der Zeitpunkt der Hauptversammlung 


verlegt werde. 
Dementsprechend beginnt die diesjährige, in München stattfindende 


(44.) Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
am 30. Juni. 


Die in Z. 1903 S. 148 veröffentlichte Festlegung des Beginnes der Hauptversammlung auf den 6. Juli ist hierdurch 


aufgehoben. 
Die Herren Vereinsmitglieder werden gemifs § 35 des Statutes hiervon in Kenntnis gesetzt, fiir Anmeldung von An- 


trägen, welche in dieser Hauptversammlung zur Verhandlung kommen sollen, auf denselben § 35 des Statutes (s. a. Z. 1902 
S. 1719) aufmerksam gemacht und zu zahlreicher Beteiligung hiermit eingeladen. 
Die Tagesordnung wird rechtzeitig veröffentlicht werden. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 


v. Oechelhaeuser. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das achte strafse 43, gerichtet werden. 
Heft erschienen; es enthält: Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 


statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Langen: Untersuchungen über die Drücke, welche bei 
Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd in 
geschlossenen Gefiifsen auftreten. 

Meyer: Untersuchungen am Gasmotor (Schlufs). 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M“. Bestel- 


lungen, denen der Betrag beizufüren ist, sind an die Ver- . 

lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- Beiträge für 1903. 

jouplatz 3, zu richten. Diejenigen Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure. 
Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- welche den Beitrag für 1903 noch nicht bezahlt haben. wer- 

und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, | den gemäfs § 10 des Statuts an die Erfüllung ihrer Pflicht 

wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle erinnert. 
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Kraftwerk mit mechanischem Zug. 
Von E. Josse, Charlottenburg. 


Bei der Ende 1899 in Angriff genommenen bedeutenden 
Erweiterung eines in bevorzugter Geschäftslage Berlins (Leip- 
ziger Strafse) gelegenen grofsen Geschiftshauses wurde es 
für dessen Bedürfnisse an Wärme, Licht und Kraft notwendig, 
ein eigenes Kraftwerk zu schaften, das an Umfang etwa 
dem Elektrizitätswerk einer mittelgrofsen Stadt entspricht. 

Während unter gewöhnlichen Umständen ein solches 
Kraftwerk heute zu den normalen Einrichtungen gehört, die 
höchstens durch ihre Gröfse noch Beachtung erwecken, mufste 
für den Bau dieser Anlage von rd. 2400 PS infolge der be- 
sonderen örtlichen Verhältnisse und aus wirtschaftlichen Er- 
wägungen eine eigenartige Lösung gewählt werden, die mehr 
an amerikanische Verhältnisse erinnert. 

Das Kraftwerk mufste während des Abbruchs der alten Ge- 
bäude entworfen werden und in allen wesentlichen Einzelheiten 
bei Ausführung der Gebäudegründung festgelegt sein, da infolge 
des beschränkten Raumes die Fundamente des Gebäudes und 
schwer belasteter Tragsäulen in diejenigen der Maschinen 
hineingelegt werden mufsten. Die eigenartigen Forderungen, 
denen entsprochen werden sollte, sowie die zu erwartenden bau- 
lichen Schwierigkeiten veranlafsten die Besitzer, den Entwurf, 
die Bauleitung und die Inbetriebsetzung in eine Hand zu legen. 
Sie gingen dabei von der richtigen, viel zu wenig beachteten 
Anschauung aus, dafs ein einheitlich entworfenes Krafthaus 
wirtschaftlich besser angelegt werden kann als ein Werk, das 
auf den verschiedenen Einzelinteressen der Lieferanten aufge- 
baut wird. 

Diese Gesamtarbeit wurde dem Verfasser übertragen. 

Für den Bau waren folgende Gesichtspunkte mafsgebend : 


Die Anlage sollte mit Rücksicht auf den ungemein hohen 
Grundstückwert möglichst geringen und nur solchen Raum 
einnehmen, der für den Geschäftsbetrieb minderwertig war, 
d. s. Keller- oder Dachräume. 

Das Kraftwerk sollte so wirtschaftlich wie möglich arbeiten, 
aber doch mit möglichst geringen Kosten hergestellt werden, 
da Ersparnisse an Anlagekapital im Geschäftsbetrieb gröfseren 
Gewinn ergaben, als die durch kostspielige Rennen, er- 
zielten Betriebsersparnisse ausmachten. 


Um die Anlagekosten zu vermindern, sollten auch die 


drei in der ursprünglichen Anlage vorhandenen Dampfma- 
schinen und Kessel mit benutzt werden»). 

Für das auf 6500 qm bebaute Grundfläche und auf 
130 000 cbm Rauminhalt erweiterte Geschäftshaus ergab sich 
A Bedarf an Energie: 


) 83. Z. 1898 S. 741. 


An Wärme wurden zur Beheizung der grofse Abküh- 
lungsflächen (Glas) bietenden Räume bei einer Aufsentempe- 
ratur von — 20° stündlich rd. 2390000 WE nötig. Ferner wą- 
ren für den Betrieb der Dampfktichen und für andere ge- 
schäftliche Zwecke annähernd 70 bis 100000 WE/st voren- 
sehen. 

Der Bedarf an elektrischer Energie ftir Belenchtungy 
war nicht nur den durch die Jahreszeiten bedingten Schwan- 
kungen unterworfen, sondern auch hauptsächlich infolge der 
Erfordernisse des Geschäftsbetriebes ungemein stark wech- 
selnd. 


Der Bedarf der normalen Beleuchtung, fiir welche 460 
Bogenlampen, etwa 13000 Glühlampen und 56 groſse Nernst- 
Lampen installiert werden sollten, wurde zu 630 KW berech- 
net. Fiir die Ausstellungszeit (6 Wochen vor Weihnachten) 
war ein höherer Bedarf von rd. 900 KW anzunehmen. 


Diese Leistung sollte an einzelnen Tagen, für Licht- 
effekte bei besonderen Gelegenheiten, unmittelbar vor Weih- 
nachten, für Illuminationen usw. noch erheblich steigerungs- 
fähig sein. In diesen Fällen wurde auf 1600 KW gerechnet. 


Ganz ‚bedeutend war ferner der voraussichtliche Be- 
darf des Geschäftshauses an elektrischer Energie für Kraft- 
betrieb. Es sollten 32 Elektromotoren mit insgesamt 925 Amp 
bei 220 V zum Betrieb von Aufzügen, Ventilatoren, Eismaschinen, 
usw. aufgestellt werden, und es wurde die hierfür notwendige 
mittlere Strommenge auf 120 KW veranschlagt. 


Hieraus ergab sich eine Gesamtleistung des Kraftwerkes 
für den normalen Betrieb von rd. 750 KW = 1020 PS., für der 
gesteigerten Betrieb von 1020 KW und für den stärksten Be- 
darf von 1725 KW = 2345 PS.. 


Es wurde zunächst durch genaue Kostenberechnung un- 
tersucht, ob Dampfmaschinen oder Generatorgasmaschinen in- 
bezug auf Anlage- und Betriebskosten sowie Rauminanspruch- 
nahme den Vorzug verdienten. Der Betrieb von Gasmaschi- 
nen mit städtischem Leuchtgas mufste von vornherein als zu 
teuer ausscheiden. 


Es würde zu weit führen, diese Vergleichsrechnungen 
im einzelnen hier mitzuteilen. Zusammenfassend sei nur er- 
wähnt, dafs Gasmaschinen, da sie nicht oder wenig steige- 
rungsfähig sind, für die gröfste Leistung hätten beschafft 
werden müssen. Die Maschinen hätten ohnedies viel Raum 
in Anspruch genommen, und die Anlagekosten wären bei dem 
grofsen Gewicht für die Leistungseinheit sehr erheblich ge- 
worden; aufserdem hätte die Heizung der Gebäude die Auf- 
stellung besonderer Heizdampfkessel notwendig gemacht. 


51 


370 Josse: Kraftwerk mit mechanischem Zug. 


Demgegentiber konnte eine Dampfmaschinenanlage in der 
Leistung und im Gewicht geringer bemessen werden, da sie 
bedeutend steigerungsfähig ist. Sie nimmt auch erheblich 
weniger Raum in Anspruch, und zudem können die Maschinen 
im Winter mit Auspuff arbeiten und der Abdampf zu Heig- 
zwecken verwendet werden, während sonst Kondensationsbe- 
trieb vorgesehen werden konnte. 

Die Berechnungen ergaben, daſs Dampfmaschinen sowohl 
inbezug auf Anlagekosten als auch auf Betriebskosten und 
Rauminanspruchnabme unbedingt den Vorzug verdienten. Bei 
der Wahl des Dampfes als Betriebskraft wurde überdies, da 
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die alte Dampfanlage benutzt werden sollte, die Schaffung 
einer einheitlichen Anlage möglich. 

Als geeignete minderwertige Räume kamen für die Auf- 
stellung der Dampfmaschinen die Kellerräume und für die 
Unterbringung der Kessel die Dachräume inbetracht. 

An Maschinen waren aufzustellen: 


die drei vorhandenen stehenden raschlaufenden Tosi-Ver- 
bundmaschinen von je 230 PS, und 

2 neue Verbundmaschinen von je 500 PSı, steigerungs- 
fähig bis auf 700 PS;; 

ferner war Raum für eine dritte später aufzustellende 
Maschine vorzusehen. 


Vofs . 


Kühle |6efrie 
raum roum 


ee 
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Um stets eine angemessene Belastung der Maschinen. zu 
ermöglichen, und für die Nacht- (Polizei-) Beleuchtung wurde 
eine Akkumulatorenbatterie von 7200 Amp-st = 1620 KW Ka- 
pazität mit 2052 Amp gröfster Entladestromstärke vorgesehen, 
sodafs die gröfste Leistung der Anlage einschliefslich der Ak- 
kumulatorenbatterie etwa 2400 PS. beträgt. 

Damit die Maschinenanlage im wesentlichen in den nie- 
drigen Kellerräumen (von 3 m Höhe) untergebracht werden 
konnte und so wenig Raum wie möglich von dem Erdgeschofs 
in Anspruch zu nehmen war, wurden die neuen Maschinen 
un in Tandemanordnung ausgeführt, sodafs ihre Zylinder 
und Rahmen in dem Keller- 
geschofs Piatz fanden. Für die 
Unterbringung der Schwungr3- 
der und der neben ihnen auf der 
Schwungradwelle sitzenden Dy- 
namos reichte die Höhe des Kel- 
lergeschosses nicht aus, ebenso- 
wenig für die drei stehenden 
Tosi-Maschinen. Es wurde des- 
halb dafür ein Teil des dar 
über liegenden Erdgeschosses 
zum Maschinenraum hinzugenom- 
men, sodafs hier eine gröfßsere 
lichte Höhe von 5,7 m zur Ver- 
fügung stand. 

Der Lageplan des Geschäfts- 
hauses und des darin unterge 
brachten Maschinenraumes ergibt 
sich aus dem in Fig. 1 darge 
stellten Grundrifs des Kellerge- 
schosses. Ueber der niedrigeren 
Hälfte des Maschinenraumes be- 
finden sich 5 dem Geschäftsbe- 
trieb dienende Obergeschosse, 
über der andern erhöhten Hälfte 
2 besonders hohe Geschosse, die 
als Verkaufsräume dienen, und 
über denen sich unter Zwischen- 
schaltung eines niedrigen, aus 
baulichen Gründen eingefügten 
Zwischenstockes der Kesselraum, 
17 m über Hofsohle, aufbaut. 
Der Kesselraum ruht aufser auf 
der Giebelmauer auf 2 eisernen 


unter Kastenträgern, welche sich auf 
es 7. j he = eiserne Säulen stützen, die durch 
e œ das ganze Gebäude durchlaufen 
Hof und auf den Maschinenfundamen- 
9 » © 2» 0 ten ruhen. 
Brunnen! 


Den Aufbau von Maschinen-, 
Geschäfts- und Kesselräumen stel- 
len Fig. 2 bis 4 dar. 

Die übereinander liegenden, 


i It an sich stark belasteten Maschi- 

© s ms nen-, Geschäfts- und Kesselräume 
D beanspruchten den ohnedies 

8 schlechten Baugrund an dieser 

6 8 Stelle sehr stark und daau un- 


gleichmäfsig. Es mufste daher 

in erster Linie Sorge getragen 

werden, die Belastung gleich- 

mäfsig auf den Baugrund su 

verteilen. Zu dem Zweck wurde 

der Boden unter diesem Gebkudeteil mit Rücksicht auf die 
Höhe der Maschinenfundamente bis 6 m unter Hofsohle aus- 


geschachtet und eine durchgehende Betonschicht von 1m 


Stärke gelegt. 

Der hohe, bis 2 m unter Hofsohle reichende Grund- 
wassersiand sowie der Umstand, dafs fast unmittelbar neben 
dem Maschinenraum ein hohes N achbargebäude stand, dessen 
Fundamente nur 3½ m tief waren, machten die Gründungs- 
arbeiten für diesen Teil des Gebäudes besonders schwierig. 
Zunächst wurde der Grundwasserspiegel von dem Brunnen- 
baumeister Andrzejewski, Berlin, abgesenkt, indem eine 
Anzahl Tiefbrunnen in den Baugrund getrieben wurden, aus 
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denen das Wasser mit elektrisch betriebenen Kreiselpumpen 
während des Ausschachtens und der Gründungsarbeiten 
Tag und Nacht abgesaugt wurde. Auf diese Weise konnte 
im Trocknen ‘ausgeschachtet, die Betonschicht aufgebracht 
und die Fundamente des Nachbargrundstückes unterfangen 
werden, ohne dafs man von dem Grundwasser belästigt 
wurde. 

Mit Rücksicht auf den höchsten Stand des Grundwasser- 
spiegels, der rd. 1 m über der Sohle des Maschinenraumes 
liegt, mulste dieser Raum am Boden und an den Wänden 
durch eine besondere Dichtungsschicht gegen das Eindringen 
von Grundwasser geschützt werden. 


Maschinenhaus. 


Während man bei Aufstellung von 
Maschinen in bewohnten Gebäuden sonst 22 
anstrebt, die Maschinenfundamente von Re 
denen der Gebäude vollständig zu tren- 
nen, war dies hier ganz unmöglich, da Í 


die Maschinenfundamente des knappen | — 


Raumes wegen unmittelbar an diejenigen 
der Gebäude heranreichen und auch 
gleichzeitig als Auflager für die eisernen 
Tragsäulen der Obergeschosse dienen müs- 
sen. Ich suchte daher etwa auftretenden 
Erschütterungen dadurch zu begegnen, 
dafs ich möglichst grofse zusammenhän- 
gende Fundamentmassen einbaute. Dem- 
entsprechend wurden für die Befestigung 
der stehenden und der Hauptlager der 
liegenden Maschinen gufseiserne Anker 
gewählt, die mit dem zusammenhängen- 
den Fundamentklotz durch Zement ver- 
gossen wurden, und nur die Verankerung 
der liegenden Dampfzylinder auf gewöhn- 
liche Weise durch herausnehmbare Anker 
und Ankerplatten bewirkt. Hierdurch 
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gebaut. Die Ueberhitzung wird bis auf rd. 70° über die 
Sättigungstemperatur getrieben.. Damit sich der Hochdruck- 
zylinder unter der. Einwirkung des Heifsdampfes nicht ver- 
ziebt und der überhitzte Dampf möglichst ohne Temperatur- 
verlust in den Zylinder gelangt, ist das Zuleitungsrohr ge- 
gabelt, sodais der Dampf unmittelbar vor die Einlafsventile 
geführt wird, ohne vorher den Zylinder zu umspülen. Mantel 
und Deckel sind bei beiden Zylindern geheizt. : 

. Die Bauart der Dampfmaschinen ergibt sich im tibrigen 
aus Fig. 5 bis 7. 

Die Dampfmaschinen sind von Franco Tosi in Legnano 
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wurden da, wo Stéfse und Erzitterungen 
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Ueber den stehenden Maschinen wurde der vorhandene 
Laufkran des alten Maschinenraumes angeordnet, während 
über den Schwungrädern und Dynamos der neuen Ma- 
schinen ein neuer Kran von 10 t Tragfähigkeit aufgestellt 
wurde. 

Die Tandemmaschinen mit 450 mm und 750 mm Zyl.-Dmr. 
und 1050 mm Hub machen normal 105 Uml. /min, die zum 
Laden der Akkumulatoren bis auf 115 gesteigert werden 
können. Die Maschinen sind für eine Eintrittspannung von 
10,5 at Ueberdruck und für Betrieb mit überhitztem Dampf 


gebaut und entsprechen in Konstruktion wie Ausführung 
höchsten Anforderungen. 

Die Gleichstromdynamos Type NF 4000 sind, wie über- 
haupt die ganze elektrische Ausrüstung des Geschäftshauses, 
von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin, 
geliefert. 

Die Kondensation wird durch einen Worthington-Zentral- 
Einspritzkondensator besorgt, dessen Kühlwasser durch Tief- 
brunnen beschafft wird. 

Einerseits war für die Schnellläufer Zentrajköhdensation 
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vorgesehen, anderseits bätte man die einzelnen Luftpumpen das Vakuum sofort vernichtet, sodafs kein Einspritzwasser 

der liegenden Maschinen nicht tieflegen und mittels Gegen- mehr nachströmt. 


Die in Tandemanordnung gelagerten Dampfzylinder der 
Pumpe haben Rundschiebersteuerung; die Niederdruckzylinder 
besitzen Heizmäntel, s. Fig. 8 und 9. 

Bemerkenswert ist die Regelung der Pumpengeschwin- 


kurbel antreiben können, da der Platz in der Breite unzu- 
reichend war und auch die Luftpumpen in diesem Falle unter 
Grundwasserspiegel hätten stehen müssen. Das Wasser wäre 
daher den Kondensatoren und Pumpen unter Druck zuge- 
flossen, was mit Rücksicht auf Ueberflutung des Kondensators digkeit durch Drosseln des Dampfeintrittes. Eine von der 
und der Niederdruckzylinder bedenklich war. Es wurde des- | hin- und hergehenden Steuerung angetriebene doppeltwir- 
halb für alle Maschinen eine gemeinschaftliche Einspritzkon- kende kleine Oelpumpe erzeugt im Druckraum des Reglers 
densation aufgestellt, Fig. 8 bis 10, welche, als schwungrad- einen durch Stellschraube einstellbaren Druck, der mittels 
lose Verbunddampfpumpe in Duplexanordnung ausgeführt, bei Kolbens und Stange auf einen Winkelhebel wirkt, welcher 


Fig. 3. Grundrifs des Maschinenraumes. 
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305 und 508 mm Dmr. der Dampfzylinder, 560 mm Dmr. der 
doppeltwirkenden Pumpen und- 370 mm gemeinschaftlichem 
Hub bei 15° C Temperatur des Einspritzwassers 17000 kg/st 
Dampf zu kondensieren vermag. 

Der Einspritzkondensator ist so aufgestellt, dafs die Ein- 
strömung des aus einem Sammelbrunnen entnommenen Ein- 
spritzwassers über dem höchsten Grundwasserspiegel liegt, so- 
dafs das Einspritzwasser stets angesaugt werden mufs. Bei der 
immerhin geringen Saughöhe erfordert jedoch die Rücksicht 
auf plötzliche Stillstände und Unachtsamkeit des Personals be- 
sondere Schutzeinrichtungen, damit kein Einspritzwasser in die 
Niederdruckzylinder eindringen kann. Zu diesem Zwecke ist — 
aufser einem Lufthahn am Einspritzraum ein selbsttätiger Va- A —— wh ig 
kuumbrecher angebracht, Fig. 10, d. i. ein in dem Mischraum | Wwas5 
seitlich eingebauter Schwimmer, der beim Ansteigen des Was- 
serspiegels über eine gewisse Höhe durch Oeffnen eines Ven- 
tils den Kondensator mit der Aufsenluft verbindet und dadurch 
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en oe i ee ae =: 
den zutretenden Dampf 8 ee ee 
drosselt; s. Fig. 11. | ron der.. A Fia. 4. 
Die Maschine konden- [43 En DE N 8 „ Re 
siertselbstverständlich auch (A {p Aushiifs = R x ` en en 
ihren eigenen Dampf. 1 „ gesattigter® 
2 e 2 f ena. 
Das Einspritzwasser wird 
aus einem Sammelbrunnen — B 


entnommen, der bei 2,5 m 
Dmr. 11m tief unter Ma- 
schinenraumsohle niederge- 
bracht ist, und welchem 
das Wasser aus 2 getrenn- 
ten Heberleitungen zuflielst, 
dic mit 9 Tiefbrunnen von 
37 bis 39 m Tiefe ver- 
bunden sind. Die Vertei- 
lung der Brunnen auf dem 
Grundstiick ergibt sich aus 
Fig. 1. 

Das Niederbringen des 
Sammelbrunnens machte 
erhebliche Schwierigkeiten 
und erforderte gröfste Sorg- 


falt, da er nur 2m von dem 
Nachbargiebel entfernt liegt; 
das Nachbargebäude ist in- 
dessen vor Rissen bewahrt 
und unversehrt geblieben. 

Der Sammelbrunnen ist auf 
etwa 1,5 m über Maschinen- 
raumsohle aufgemauert, da- 
mit die Maschinenräume bei 

hohem Grundwasserstande 
nicht überflutet werden. 

An die eine Heberleitung 
sind 4, an die andere 5 Brun- 
nen angeschlossen, die zu- 
sammen bis zu 8 cbm/min 
Wasser liefern können. Beide 
Heberleitungen münden .mit 
fallenden Schenkeln in ‘den 
Sammelbrunnen, Fig. 12, und 
werden an den Krümmern der 
Schenkel durch Dampfejekto- 
ren oder im Betrieb durch die 

Einspritzwasserleitung des 
Kondensators entlüftet. 

Jeder Brunnen ist einzeln 
durch Schieber absperrbar und 
nach Andrzejewskis Patent so 
eingerichtet, dafs der nur ein- 
gehängte, 10 m lange kupferne 
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Fig. 5 bis 7. 


Tandemdampfmaschine von 
500 PSi. 
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Sauger zwecks Reinigung und Ausbesserung nach Belieben 
ohne Betriebstörung herausgenommen werden kann; Fig. 13. 

Das Gebäude wird hauptsächlich mit Auspuffdampf, teil- 
weise auch mit Frischdampf geheizt. Es bedurfte daher be- 
sonderer Anordnungen zur Umschaltung von Kondensations- 
betrieb auf Auspuff zur Heizung oder ins Freie. 

Zu diesem Zweck können die liegenden Maschinen 
mit Wechselventilen an die Kondensations-Sammelleitung 
oder an den Auspuff angeschlossen werden, der wieder 
durch Hosenrohr und Absperrventile mit der Heizungs- 
Sammelleitung oder mit der ins Freie führenden Leitung 
verbunden werden kann. Diese Anordnung gestattet rasch 
und übersichtlich den Uebergang von einer Betriebsart auf 
die andere. | 

Der Abdampf der stehenden Maschinen wird für Hei- 
zung nicht verwendet. Freier Auspuff in die Luft war für 
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Die Rohrleitungen sind in einem an der Aufsenwand des 
Gebäudes angebrachten, aus schmiedeisernem Gerippe mit 
Rabitz-Putz bestehenden Rohrschacht untergebracht, in dem 
auch die Speiseleitung, die städtische Wasserleitung und die 
Abblasleitung der Kessel Platz gefunden haben. Die Flansche 
der Rohre sind durch Türen vom Treppenhause aus zu- 
gänglich. 

Die beträchtliche Wärmeausdehnung des senkrechten 
Teiles der Dampfleitung von rd. 20 m: Länge wird derart 
aufgenommen, dafs die Leitungen in der Mitte fest verankert 
sind, und dafs die am unteren Ende des senkrechten Teiles 
befindlichen Wasserabscheider auf Federn gelagert sind, 
welche das Gewicht des Wasserabscheiders und eines Teiles 
der Rohrleitung aufnehmen und der letzteren gestatten, sich 
auszudehnen. Der Ausdehnung des oberen Teiles der Rohr- 
leitung konnte durch Federung :der Rohre begegnet werden. 


Fig. 14. 


Maschinenraum. 


alle Maschinen notwendig, da mit Riicksicht auf Raum und 
Aulagekosten für die Zentralkundensation keine Reserve be- 
schafft worden ist. i 

k Die Heizungs-Sammelleitung führt nach einem Oelab- 
scheider und von da nach dem Verteiler, von dem die ein- 
zelnen Heizgruppen im Gebäude versorgt werden. 

Dem Verteiler, in dem ein Druck von rd. 0,25 kg / gem 
gehalten wird, kann auch nach Erfordernis Frischdampf zu- 
geführt werden; es waren daher Sicherheitsventile (2) nötig. 

Die Aufstellung der Maschinen, Pumpen und Schaltvor- 
richtungen sowie die Anordnung der Rohrleitung im Maschinen- 
raum ergibt sich aus den Figuren 2 und 3. Neben dem 
Schaltbrett ist der Doppelzellenschalter aufgestellt, und zwar 
in unmittelbarer Nähe des Akkumulatorenraumes. 

Fig. 14 läfst den niedrigen Teil des Maschinenraumes mit 
den liegenden Maschinen erkennen. 


Rohrleitungen, Speisevorrichtungen und 
Hülfsmaschinen. 


Die groſse Entfernung zwischen Kessel- und Maschinen- 
haus und der durch die zahlreichen Treppen erschwerte Ver- 
kehr zwischen diesen Räumen erforderte sorgfältige Ausbil- 
dung der Rohrleitungen und der Speisung. 

Mit Rücksicht auf die stark schwankende Belastung der 
Anlage und auf die Sicherheit des Betriebes war es von vorn- 
herein zweckmäfsig, 2 Rohrleitungen (von 175 mm l. W.) zu 
verwenden und zur Ringleitung zu verbinden. Dabei ist an- 
genommen, dafs bei schwachem Betrieb nur eine Leitung, 
bei angestrengiem Betrieb beide Leitungen benutzt ‘werden. 
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Von den Wasserabscheidern wird die Leitung im Maschinen- 
raume derart weiter geführt, Fig. 3, dafs ein Strang rechts 
etwa 2,5 m tiber Fufsboden zu den stehenden Maschinen läuft. 
während der zweite Strang links zur Speisung der liegenden 
Tosi-Maschinen unter Maschinenflur angeordnet ist. Beide 
Stränge vereinigen sich. 


Die Rohrleitungen, ein wesentlicher Bestandteil für die 
Betriebsicherheit einer Anlage, sind von der Firma Flach & 
Callenbach, Berlin, in mustergiil- 
tiger Weise ausgeführt; sämtliche Fig. 15. 
Flansche sind nach Fig. 15 aufge 
walzt. 

Die Speisung der Dampfkessel 
erfolgt aufserordentlich einfach. In 
einem neben dem Maschinenraume 
befindlichen Pumpenraume ist die 
Dehnesche Reinigungsanlage fiir das 
Speisewasser untergebracht, ferner 
ein grofser schmiedeiserner Speise- 
wasserbehälter zur Aufnahme des 
vorgewärmten gereinigten Speise- 
wassers. Das Speisewasser wird 
bis auf etwa 70° durch den Auspuffdampf der dort auf- 


gestellten Hülfsmaschinen vorgewärmt, auf, deren Dampfver- 


brauch daher keine Rücksicht zu nehmen war; aufserdem wird 

sämtliches nicht ölhaltige Kondensationswasser der Anlage in 

diesen Speisewasserbehälter zurückgepumpt. Von hier fliefst 

das Wasser der einzigen Speisepumpe, einer Duplexpumpe von 

Weise & Monski, Halle a / S., zu und wird von dieser un- 
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mittelbar in die 17 m höher gelegenen Kessel gedrückt. 
Bei dem Betriebsdruck der Kessel von 11 bis 12 at hat 
daher die Pumpe das Wasser einschliefslich der dynami- 
schen Widerstände in der Robrleitung auf 15 bis 16 at zu 
drücken. 

Bei der grofsen Entfernung der Speisepumpe von den 
Kesseln war es zweckmäfsig, die Lieferung der Pumpe von 
dem Bedarf der Kessel selbsttätig abhängig zu machen. Dies 
wird durch einen Fischerschen Druckregler von Weise & 
Monski erzielt, der die Pressung des Speisewassers durch Rege- 
lung des Dampfdruckes an der Pumpe selbsttätig auf 15 bis 16 at 
bält. Die Heizer im Kesselhause haben daher nur die Speise- 
ventile auf- und zuzumachen und sich unter gewöbnliehen 
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Umständen um die Speisung weiter nicht zu kümmern. Wer- 
den im Kesselhause alle Speiseventile geschlossen, so stellt 
der selbsttätige Regler die Speisepumpe sofort ab, beim Oeff- 
nen wieder an. 

Diese Anordnung hat sich während des 2jährigen Be- 
triebes sehr gut bewährt und löst in einfacher Weise die 
Speisung der Kessel in hochliegenden Räumen. 

Als notwendige Reserve für die Kesselspeisung sind im 
Kesselraume, den Heizern zu Händen, Injektoren vorhanden, 
die beim Versagen der Speisepumpe einspringen. Das Wasser 
wird von den Injektoren aus einem im Kesselhause befind- 
lichen Hülfsbebälter oder auch aus der städtischen Wasser- 
leitung entnommen, 8. Fig. 4. (Schlufs folgt.) 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Heifsdampflokomotive, 


gebaut von der Akt.-Ges. für Lokomotivbau »Hohenzollern« in Düsseldorf 
fiir die preufsische Staatsbahnverwaltung. 


Von J. Obergethmann, Professor in Aachen. 


(hierzu Tafel 5) 
(Schlufs von S. 808) 


Die bei den Versuchen gemessenen Temperaturen des 
Dampfes und der Ueberhitzergase wurden, um den Bericht 
nicht zu sehr auszudehnen, zu Mittelwerten zusammengefalst, 
die in die schematische Skizze, Fig. 8, eingetragen sind. 
Die Temperatur wurde in den Dampfkasten 4, B, C mit 
Glasthermometern und im rechtsseitigen Schieberkasten mit 
Fernpyrometer von Steinle & Hartung in Quedlinburg ge- 
messen, dessen Skala sich auf dem Führerstande befin- 
det. 
besten mit Nafsdampf von bekanntem Druck, auf Richtigkeit 
untersucht werden mufs, leistet nicht nur bei Versuchen wert- 
volle Dienste, sondern gibt dem Lokomotivführer dauernd ein 
Mittel in die Hand, den Arbeitsgang des Kessels zu verfolgen, 
sodafs alle Heifsdampflokomotiven bis jetzt ein solches Pyro- 
meter — die ersten allerdings mit Ableseskala über dem Schie- 


berkasten — als bleibenden Ausrüstungsgegenstand erhalten 


haben. Schlechte Feuerung, undichte Aschfallklappen unter 
dem Ueberhitzer, grofse Dampfnässe beeinflussen naturgemäfs 
den Ueberhitzungsgrad und geben sich durch den Pyrometer- 
zeiger zu erkennen. Auf diese Weise wurde z. B. die Er- 
fahrung gemacht, dafs die bei einer Lokomotive erreichbaren 
höchsten Dampftemperaturen (bis 350°) um so niedriger werden, 
je näher der Auswaschtag des Kessels heranrückt, weil eben 
das unreine, mit Salzen fast gesättigte Wasser nasseren Dampf 
erzeugt. 

Die Glasthermometer fi bis f. wurden bei den Versuchen 
in dampfdicht eingeschraubte, aus einem Stück gefertigte, 
unten geschlossene eiserne Büchsen eingestellt, standen daher 
mit dem Heifsdampf nicht unmittelbar in Berührung und ga- 
ben dessen Temperatur wahrscheinlich um einige Grade zu 
niedrig an, wie denn auch das vom Dampf berührte, gut ju- 
stierte Fernpyrometer ts meistens etwas höher zeigte als das 
die gleiche Temperatur messende Glasthermometer t,. Die 
Temperaturen f: und fz waren meistens nur sehr wenig von- 
einander verschieden, da auf dem Wege von f nach fs nur 
eine Mischung des Dampfes ohne Wärmezufuhr stattfindet. 
Die Temperatur des Nafsdampfes endlich (fi) stimmte der 
Fliegnerschen Zahlentafel gemäfs sehr gut mit dem jeweilig 
vom Kesselmanometer angezeigten Druck überein. Als End- 
ergebnis aus allen Aufzeichnungen kann festgestellt werden, 
dafs eine Ueberhitzung von 190° auf 300° derart vor sich 
geht, dafs in der ersten Rohrgruppe, in der noch Nachver- 
dampfung stattfindet, die Temperatur von 190 auf 230 bis 
235% steigt, in der zweiten weiter bis auf 300°. Da die Ver- 
mutung ausgesprochen werden könnte, dafs vielleicht, unter 
Beibehaltung aller sonstigen Verhältnisse, eine bessere Aus- 
nutzung der Heizgase und eine höhere Endtemperatur zu er- 
reichen wären, wenn der Dampf statt von A über B nach C 
umgekehrt von C über B nach A geleitet würde, so sei be- 


Ein solches Fernpyrometer, das von Zeit zu Zeit, am 


| 


sonders betont, dafs Schmidt von dieser Anordnung (Gegen- 
strom) im Interesse einer gréfseren Schonung der ersten un- 
mittelbar vor dem Flammrohr liegenden Rohrgruppe Abstand 
genommen hat. 

Die Temperatur der Heizgase wurde beim Austritt ans 
dem Flammrohr, also beim Eintritt in den Ueberhitzer, mit 
einem Grafitpyrometer (71) und beim Austritt aus dem Ueber- 
hitzer mit Glasthermometern — 73, 73, T. rechts und T,;, 
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Ts, T; links — gemessen, deren Schutzhülsen durchlöchert 
waren, um die Heizgase in unmittelbare Berührung mit 
den Thermometern zu bringen. Die gemessenen mittle- 
ren Temperaturen 7 sind ebenfalls in Fig. 8 eingetragen. 
Die Temperatur 7; der in den Ueberhitzer eintretenden Gase 
schwankte zwischen 500 und 640° und betrug meistens 600°, 
während die Temperatur der aus dem Ueberhitzer austreten- 
den Gase an allen sechs Mefsstellen viel kleinere Schwan- 
kungen zeigte und im mittel aller Messungen etwa 265 — 15° 
betrug. Es darf daraus geschlossen werden, dafs die gewählte 
Gröfse der Ueberhitzerheizfläche, reine Oberfläche der Rohre 
vorausgesetzt, zur Ausnutzung der Heizgase vollkommen ge- 
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niigt. Die Temperaturen 7; und 7; sind die tiefsten zufolge 
williger Aufnahme der Wärme durch den hier noch feuchten 
Kesseldampf; die Wirkung des Gegenstromes im Feld I und 
des Gleichstromes im Feld II tritt nicht hervor; denn dann 
mülste 73 vielleicht noch tiefer und 7; höher sein. Ebenso 
wenig ist bei Feld III und IV die Wirkung des Gegenstro- 
mes und des Gleichstromes zu erkennen, und es erscheint 
daher die Annahme berechtigt, dafs für die Endtemperaturen 
andere Einflüsse mafsgebend sind, wie z. B. die durch die 
Rohranordnung und durch die Gröfse der Ausströmöffnung 
wesentlich bedingte Menge der durch die einzelnen Felder 
ziehenden Heizgase und deren Geschwindigkeit. Auffallend 
hoch sind die Temperaturen 7; und 7; in der Mitte, was 
vielleicht andeutet, dafs die Gase hier in der Nähe des »zie- 
henden« Schornsteines zu schnell durch den Ueberhitzer strö- 
ınen. Wirtschaftlich ist es übrigens nicht von ausschlag- 
gebender Bedeutung, ob die Ueberhitzergase mit etwas höherer 
Temperatur austreten als die Gase aus den Siederohren. 
Strömen z. B. die Gase aus dem Ueberhitzer, die der Menge 
nach höchstens / der gesamten Heisgase betragen, mit 
einer Temperatur aus, die 50° über der der Rauchkammer- 
gase liegt, so ergibt sich hierdurch nur ein Verlust an Kohle 
von höchstens 1 vH. 

Zur Feststellung der Temperatur der aus den Siederoh- 
ren strömenden Gase dienten ebenfalls zwei längere Glas- 
thermometer, die oben auf der Rauchkammer vor und hinter 
dem Schornstein angebracht waren. Sie mafsen die Tempe- 
ratur in einer Tiefe von etwa 450 mm,. und es zeigte dabei 
das hintere Thermometer durchschnittlich 30° mehr an als 
das vordere. Die mittlere Temperatur an den einzelnen Ver- 
suchstagen lag zwischen 255 und 281°; als Mittel aus allen 
Messungen ergab sich 266°. Demgegenüber betrug die Tem- 
peratur der aus dem Ueberhitzer strömenden Gase als Mittel 
aus allen Messungen 264°. 

Wenn nun auch diese genaue Uebereinstimmung wohl 
nur einem Zufall zuzuschreiben ist, so ist doch anderseits 
unwiderleglich bewiesen, dafs das Ueberhitzungsverfahren 
von Schmidt eine vollkommene Ausnutzung der Heizgase 
trotz mäfsiger Gröfse der Ueberhitzerheizfläche gestattet, da 
für den Ueberhitzer, um dessen Gröfse möglichst zu beschrän- 
ken, ein besonderer, für die Verdampfung nur sehr wenig 
verwerteter Strom heifser Gase vom Feuerherd abgezweigt 
wird. 

Die in der Rauchkammer durch den ausströmenden Ab- 
dampf erzeugte augenblickliche Luftverdünnung, von der in 
erster Linie die Art der Verbrennung auf dem Rost bedingt 
wird, hängt von vielen wechselnden Einflüssen ab: von der 
durch Füllungsgrad und Eintrittspannung bestimmten Auspuff- 
spannung am Ende der Dehnung, von der Fahrgeschwindig- 
keit, von der Dicke und Dichte der Kohlenschicht auf dem 
Rost, dem Zustande der Verschlackung, der Oeffnungsweite 
der Aschfallklappen unter dem Rost sowie der Feuertür über 
dem Rost, der Oefinungsweite des Einlasses für Oberluft bei 
Marcottys Rauchverbrennungseinrichtung, mit der die Loko- 
motive ausgeriistet ist, von dem Schornstein und den gesamten 
Blasrohrverhältnissen; nicht in jedem Falle kann daher von 
der Luftleere auf die Menge der durch den Rost strömenden 
Verbrennungsluft geschlossen werden, derart, dafs mit wach- 
sender Luftverdünnung auch die einströmende Luftmenge 
wächst. Unter Beibehalt aller übrigen Verhältnisse läfst sich 
im Gegenteil die gréfste Luftverdünnung in der Rauchkam- 
ıner dann erreichen, wenn die Luftzufuhr am kleinsten wird, 
d.h. wenn alle Luftzuführöffnungen über und unter dem Rost 
geschlossen gehalten werden. Richtiger wäre es daher, die 
Luftverdiinnung in der Rauchkammer und zu gleicher Zeit 
in dem Verbrennungsraum zu messen — wie es bei ortfesten 
Kesselanlagen zeitweilig geschieht — und aus diesem Unter- 
schiede einen Mafsstab für die Menge der zugeführten Luft 
und die Lebhaftigkeit der Verbrennung zu gewinnen. Ob 
dieses Verfahren schon jemals bei Lokomotiven Anwendung 
gefunden hat, ist mir nicht bekannt. Bei den Versuchsfahrten 
der ?/‚-gekuppelten Heifsdampflokomotiven stieg die Luftver- 
dünnung in der Rauchkammer bei normalem Zustande der 
Feuerung, bei ganz geöffneten Aschfallklappen und ganz ge- 
schlossenen Oberluft-Oeffnungen auf etwa 40 mm bei 0,1 Fül- 
lung, auf 60 mm bei 0,2 und auf 70 bis 80 mm bei 0,3 bis 
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0,4 Füllung, je nach der Fahrgeschwindigkeit. Die Auspufi- 
verhältnisse scheinen demnach gut getroffen zu sein. Falls 
eine Kohle schärferen Zug verlangt oder der Kessel bei einer 
Kohle, die schärferen Zug verträgt, höher beansprucht wer- 
den soll, könnte die Luftverdünnung noch etwas gesteigert 
werden. 

Bei Beurteilung von Versuchen auf Kohlen- und Wasser- 
verbrauch ist indes nicht nur die Gröfse der Luftverdünnung 
von Wichtigkeit, sondern auch die Auspufispannungen, mit 
denen durchschnittlich gefahren wurde. Von zwei gleich 
grofsen Versuchslokomotiven wird diejenige die besten Blas- 
rohrverhältnisse haben, die mit der geringsten Auspuffspan- 
nung die gröfste Luftverdünnung zu erzeugen vermag, und 
diejenige die besten Zylinderverhältnisse, welche die verlangten 
Zugkräfte mit der vorteilhaftesten Dehnung des Dampfes er- 
reicht. Haben beide Lokomotiven ein ungleiches Dehnungs- 
vermögen in den Zylindern, so wird die hierin nachstehende 
Lokomotive um so schlechtere Ergebnisse erzielen, je länger 
während der Versuchszeit Zugkräfte verlangt wurden, die sie 
mangels genügender Dehnung nicht ınehr wirtschaftlich er- 
zeugen konnte. Je weiter der Abstand von dieser Grenze, 
um so ungünstiger ist das Ergebnis. Die Benachteiligung 
liegt dabei nicht allein in der ungenügenden Dehnung, dem 
steigenden Gegendruck und dem daraus von selbst folgenden 
gleiehmälsig gröfseren Wasser- und Kohlenverbrauch, sondern 
aulserdem noch in der äufserst ungünstigen Rückwirkung auf 
das Feuer. Wenn z. B. für bestimmte Zugkräfte bei der 
kleinzylindrigen Lokomotive mit Auspuffspannungen von 4,5, 
selbst 6 at Ueberdruck gefahren werden mufs, die für gleiche 
Zugkräfte bei der grofszylindrigen Lokomotive in allen Stu- 
fen wesentlich kleiner sind, so gewinnt die Wirkung der 
Dampfschläge!) gegenüber der Wirkung des beim Rückgang 
des Kolbens hinausgeschobenen Dampfes den weitaus gröfseren 
Anteil bei der Erzeugung der Luftverdünnung und äulsert 
sich nachteilig in zweifacher Beziehung. 

Die steten periodischen Schwankungen in der Luftver- 
dünnung werden viel gröfser und damit die Gleichmäfsigkeit 
der Luftzufuhr geringer und die Verbrennung schlechter; 
aufserdem wird eine grofse Menge unverbrannter leichter 
Kohlenteilchen (Lösche) in die Rauchkammer übergerissen 
und teilweise auch aus dem Schornstein hinausgejagt. Für 
eine gröfsere Streckenlokomotive kann der stündliche Kohlen- 
verbrauch zu 600 bis 800 kg angenommen werden; 5 vH be- 
deuten 30 bis 40 kg. Wie schnell und mühelos diese kleine 
Menge auf einem Lokomotivrost von 2,3 qm mehr vertan wer- 
den kann, ist jedem Lokomotivführer und Fachmann bekannt. 
Dieser Zusammenhang der Dinge wird bei Anstellung von 
Versuchen nicht immer gebührend gewürdigt. Bei allen Ver- 
suchsergebnissen inbezug auf Kohlenverbrauch sollte daher 
auch das Gewicht der in der Rauchkammer vorgefundenen 
Lösche genäfst oder trocken angegeben werden. Ist die 
Menge aufsergewöhnlich grofs, so war entweder die Loko- 
motive überlastet, oder die Kohle zu leicht, oder die Blas- 
rohrverhältnisse taugten nichts. Allgemeinen Vergleichswert 
haben die unter solchen Umständen gefundenen Zahlen inbe- 
zug auf Kohlenverbrauch dann nicht. 

Bei der aufsergewöhnlich hohen Umlaufzahl der ausge- 
stellten Heifsdampflokomotive bei gröfster Fahrgeschwindigkeit 
dürfte noch eine kurze Betrachtung über die bei einer be- 
stimmten Gröfse des Ausgleiches der hin- und hergehenden 
Massen auftretende überschüssige Fliehkraft in senkrechter 
Richtung am Platze sein. Wie aus Zahlentafel 1 ersichtlich, 
beträgt der Raddruck der Lokomotive, die Güterzug- und 
Personenzuglokomotive zugleich ist und daher auch alle 
Sonderausrüstungen beider Gattungen erhalten hat, 7500 kg, 
während die Güterzuglokomotiven gewöhnlich einen Rad- 
druck von nur 7000 kg aufweisen, und für die Schnellzug- 
lokomotiven ein Raddruck von 8000 kg zugelassen ist. Die 
Zahlen beziehen sich sämtlich auf den Ruhezustand der Lo- 
komotive. 

Da jedoch bei der bisherigen und voraussichtlich noch 
fortdauernden Steigerung der Fahrgeschwindigkeit auch die 
Festsetzung eines zulässigen gröfsten Raddruckes der fah- 


1) Vergl. Eisenbahn - Technik der Gegenwart: Die Lokomotiven, 
1897 S. 87. 
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renden Lokomotive von grölserer Bedeutung wurde, so be- 
stimmte der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen im 
§ 108 des Nachtrages II der Technischen Vereinbarungen 
vom Jahre 1900, dafs bei neu zu bauenden Lokomotiven bei 
der gröfsten zulässigen Geschwindigkeit die an jedem Rade 
auftretende Fliehkraft nicht mehr als 15 vH des ruhenden 
Raddruckes betragen soll. Es darf demnach bei einem 
gröfsten zulässigen — vom Oberbau abhängigen — ruhenden 
Raddruck von 7000, 7500 und 8000 kg der höchste Raddruck 
der fahrenden Lokomotive im Augenblick der gröfsten Wir- 
kung der Fliehkraft nicht mehr betragen als 7000 + 1050 
= 8050 kg, 7500'+ 1125. 8625 kg, 8000 + 1200 = 9200 kg. 
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Wird im vorliegenden Falle angenommen, dafs der Durch- 
messer. der Triebräder, wie beabsichtigt, 1600 mm betrage 
und die grölste Fliehkraft, entsprechend einem ruhenden 
Raddruck von nur 7000 kg, den Wert von 1050 kg nicht 
überschreite, so ergibt sich bei {dem vorhandenen Kurbel- 
radius von 315 min, einer grölsten Fahrgeschwindigkeit von 
90 km/st, der entsprechenden gröfsten Umlaufzahl von 4,97 
und dem ermittelten Gewicht der hin- und hergehenden 
Massen (einschliefslich / Pleuelstangengewicht) von 355 kg 
aus der Gleichung 

, i 1,182: 855 
3:1050 = 481-100 
dafs x = 24 vH zum Ausgleich gebracht werden dürfen. Das 
ist ein Betrag, der bei dem langen Radstande der Lokomotive 


- 0,315 (2°4,977)?, 


Öbergetbmann: 3, -gekuppelte Heifsdampflokomotive. 
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wahrscheinlich genügt, da bei den / -gekuppelten Schnellzug- 
lokomotiven ohne Nachteil nur 14 bis 16 vH ausgeglichen 
worden sind. Da jedoch bei einem bestimmten Lokomotiv- 
gewicht die Gröfse der Zuckbewegungen von der absoluten 
Gröfse der nicht ausgeglichenen Massen abhängig ist, so 
wird es sich gleichwohl empfehlen, die hin- und hergehenden 
Gewichte der */,-gekuppelten Heifsdampflokomotive bei weite- 
ren Ausführungen noch zu verringern. 

Bei dem angenommenen Ausgleich und ruhendem Rad- 
druck von 7500 kg würde sich ein Raddruck von 7500-+1050 
= 8550 kg bei 90 km/st und von 7500 + 208 = 7708 kg bei 
40 km Fahrgeschwindigkeit, der grölsten auf Nebenbahnen, 
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ergeben. 
auf Nebenbahnen in Ausnahmefällen würden daher wesent- 
liche Bedenken nicht zu erheben sein. 


Gegen den Uebergang einer solchen Lokomotive 


Zum Schlufs möge noch der Versuch gemacht werden, 
mithülfe der Wärmelehre und üblicher Annahmen, ohne die 
man zurzeit noch nicht auskommen kann, und die selbstver- 
ständlich Berichtigungen unterliegen können, rechnungsmäfsig 
die Vorteile festzustellen, welche die Anwendung des Heifs- 
dampfes bei Lokomotiven erwarten läfst. Auch die Ersparnis 
an Wasser ist nicht zu unterschätzen; denn die Kosten für 
Gewinnung, Aufspeicherung und Transport bis zur Verwen- 
dungsstelle machen auch dieses zu einem Wertgegenstande. 
Dafs die Kesselreinigung nach Mafsgabe des geringeren 
Wasserverbrauches weniger oft vorgenommen zu werden 
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braucht und weniger Arbeitstage der Lokomotive 
Kesselreinigung ausfallen, sei nur nebenher erwähnt. 
Fig. 9 bis 12, die den Zahlentafeln 4 und 5 zur Erläute- 
rung beigegeben sind, stellen die Arbeit von 1 kg gesättigtem 
und 1 kg bis auf 300°C überhitztem Dampfe in einem wärme- 
dichten Zylinder ohne schädlichen Raum dar. Die verschie- 
denen Anfangspannungen (pı) betragen 13, 11, 9 und 7 


wegen 


7 àt 
abs.; die Dehnung erfolgt fiir den iiberhitzten wie auch für 
den gesättigten, anfänglich trocken angenommenen Dampf 
adiabatisch bis auf pz = 2 at abs., die Gegendruckspannung 
beträgt p, = 1,3 at, und Kompression ist nicht berücksichtigt, 
da die dafiir aufgewendete Arbeit für diese Betrachtung als 
ganz wiedergewonnen angesehen werde und die wirklichen 
verluste in den für die Berechnung der Zahlentafeln 6 und 7 
angenommenen Gesamtverlusten mit enthalten sind. Die 
Grenzkurve ist in die Schaulinien eingetragen, um den Tau- 
punkt 7 ersichtlich zu machen. Die punktierten Linien sind 
Adiabaten für ein Nafsdampfvolumen gleich dem betreffenden 
Heifsdampfvolumen und sollen den schnelleren Abfall der 
Dehnungslinie beim Heifsdampf gegenüber Nafsdampf und 
die geringere Dehnungsarbeit des ersteren bei gleichen anfäng- 
lichen Volumen veranschaulichen. Die Schaulinien können 
als dem Lokomotivbetrieb entsprech nd aufgefafst werden, 
falls der Dampf hinreichend gut dur h Dehnung ausgenutzt 
wird. 

Die beiden theoretischen Zahlentafeln 4 und 5 unter- 
scheiden sich dadurch voneinander, dafs die spezifische Wärme 
des Dampfes bei konstantem Druck in 4 zu ep = 0,48, in 5 
nach Bach?) zu e = 0,6 angenommen worden ist. 
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In gleicher Weise ist bei den Zahlentafeln 6 und 7 ver- 
fahren und aufserdem hier die Annahme!) gemacht, dafs bei 
einer Anfangspannung pi = 13 und einer Füllung von 19,3 vH 
— s. Fig. 9 — zu dem bei einfacher Dehnung entstehen- 
den theoretischen Verbrauch an Nafsdampf für 1 PSi-st (D) zu- 
folge Verluste durch Kondensation usw. 50 vH zuzusetzen 
seien, um den wirklichen Dampfverbrauch (D.) für 1 PSi-st zu 
erhalten. Statt des theoretischen Dampfverbrauches von 
6,791 kg ergäbe sich demnach ein solcher von 6,791 70,5 · 6,671 


= 10,2 kg fiir I PSj-st oder von ungefähr 10,2 Ne kg für 


I PSe-st, wie es üblicher Annahme bei Zwillingslokomotiven 
entspricht. Bei kleineren Anfangspannungen (pi) und gröfseren 
Füllungen sind die Verluste dieser Art geringer, da die mitt- 
lere Wandtemperatur der Temperatur des einströmenden 
Dampfes näher rückt. Aus diesem Grunde ist für pı =7 
und 0,33 Füllung nur 40 vH Verlust angenommen und für 
pı=9 und pı = 11 die zwischenliegenden Werte 43,3 bezw. 
46. vH. Beim Heifsdampf sind die entsprechenden Zahlen 
(De) für den wirklichen Dampfverbrauch für 1 PS;-st in der 
Annahme berechnet, dafs die genannten Verluste nur die 
Hälfte bis ein Drittel derjenigen bei Nafsdampf betragen, 
sodafs sich z. B. für p= 13 ergibt: D. = 6,044 + "Vg - 6,044 
rd. 7 kg bis D. = 6,044 + / 6,944 = rd. 7,5 kg. Wenn 
aufgrund weiterer Erfahrungen etwas abw eichende Annah- 
ınen richtiger erscheinen sollten, so sind die Zahlentafeln 
leicht umzurechnen.. Die Ausrechnungen in den Spalten 3 
bis 6 bezw. 7 sind für 


5a und Ga der Zahlentafeln 6 und 7 
beide Grenzwerte vorgenommen. Erscheint z. B. der Zu- 


Zahlentafel 4. 
Vergleich der wichtigsten Zahlengröfsen bei gesättigtem und auf 300 °C erhitztem Dampf. 


—.— abs. 


. aUne: Ps = 1,3 kg/qem abs. 


Dampfspannung bei Beginn des Auspuffes: p = 2 
1 | 2 3 | 4 5 | 6 
een | — — .—.ĩ⸗ 
bay 
+ — 5 | = 
“4 2 — g 3 ! = 
ÈE ßes 2 3 | ERS 
asa S i | u | B®: Bs p= o 
Dampfart g A ln = S g « | 
8 8 = 3 & 
A a . | a 
A i N 7 | © 
kgz/qem abs. | ke/ebm | cbm/ke 00 WR 
geskttigt 18 6,4725 | 0,1545 — | 190,57 | 664,625 
überhitzt . . 18 5,0968 | 0,1962 26,9 | 300,00 | 717,15 
gesättigt . . 11 5,5340 | 0,1806 — 183,05 | 662,381 
überhitzt . . 11 4,2863 | 0,2883 29,1 | 300,00 | 718,467 
gesättigt .. 9 4,7830 | 0,2181 — 174,38 659,686 
überhitzt . . 9 3,4602 0, 2890 82,6 | 300,00 | 719,988 
gesättigt . . 7 3,6198 | 0,2766 — 164,03 | 656,529 
überhitzt . . 7 | 2,0888 2,3719 | 84,6 | 800,00 | 721,795 
Zahlentafel 5. 
6a | 70 | 12a | 13a | 14a | 15a 
R 8 sale ee 
2 8 2 8 382 | 8 
E wo: P E a A 8 8 E — 3 
as | 9 7 A, ; As., & © 
Bey | BE eX 25g g EN 
Dampfart 2 | 2 ae En k En E 
8 E & — 8 — 2 > ER. Eu — 
$ (8 g3 83 3 | 2 
Ro 2 
© | | = < i 8 
WE vii | WB | > | vH 
| 
gesättigt . . | 664,625 — 4513,468 a 7,5 — 
überhitzt 730,283 9,96 4413, 530 6,82 9,1 
gesättigt ..| 662,331 — |4976,755| — $ 7,5 = 
überhitzt . . | 732,501 | 10,59 4762,721 4,0 | 6,79 | 9,5 
gesättigt . . | 659,080 | — 541601 | — 7755 = 
überhitst . . | 735,058 | 11,42 5132,174 5,25 6,73 10,3 
gesättigt . . | 656,529 — 6172,533 — 7,5 — 
uberhitzt. . 738,111 12,42 5771,89 6,25 | 667 1171 


) Vergl. Z. 1902 8. 729. Wichtig wire es, festzustellen, ob der 
Wert 0,6 für die spezifische Wärme allgemein oder nur in Nähe des 
Taupunktes Geltung hat. 
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4518,4e8 | — 


1 
— | 6,791 — 
12,17 | 6,044 | 10,99 


— |89950 7,5 = 
7,9 |44710 4334,454 | 3,95 | 6,96 | 7,22 
— 35930 — 7,514 — 4976,66 — 7,5 = 
8,47 | 41520 | 15,3 | 6,502 | 13,33 4671,472 | 6,18 | 6,92 | 7,74 
— ;32880| — |821] — 5416,681 | — 7,5 | = 
9,14 | 38670 | 17,6 | 6,982 | 14,96 | 5025,921 | 7,21 | 6,87 | 8,41 
— 23 660 — |947| — | 6172533 — | 75 | — 
9,94 | 34530 | 20,4 | 7,819 | 16,75 | 5648,695 ' 8,56 | 6,84 8,79 
Zahlentafel 6. 
| Einfache Dampfdehnung. 
| 1 2 3 4 5 6 
| 2 : a ; 
7 8 n 5 2 8 8 8 
| 2 — o S, E 5 2 2 >So 
Dampf Ae. =: Such o 
88 83 23 221 X Sil : 
a ft 8 5 om |l Ss a! & 
sam | 43 | Eso TE 
2 2 g S 2 C 2 
Druck | % > 4 > 23 < X 
Art P1 k = 
j kg/qem abs. kg vH WE vH 
gesättigt 13 10,2 — 6780 — 
überhltzt 18 7—1,5 81-26,4] 5020—5380 26—20,6 
gesättigt 11 11,0 — 7280 — 
überhitzt 11 7,5—8 32—27,3] 5390—5740 26—21,0 
gesättigt 9 11,8 — 7790 — 
überhitzt 9 8—8,5 82—28 5760—6120 26—21,4 
gesittigt 7 13,2 — 8670 — 
überhitzt 7 8,9—9,4 33—28,8 | 6430—6790 26—21,7 


') Vorgl. Z. 1897 S 1402. 
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Zahlentafel 7. 


Einfache Dampfdehnung. 


la | 2a 5a 6a 
2 2 B 
5 ss 
2. X 8 2 
Dampf “on o N a 
B i: * 
“Hho G Il g 
2 > 2 — 
a N. Oo a 82 
8 — 1 ann 
| Druck 3 Ô < $ 
Art Pı E 
kg/qem abs vH 
geskttig t 13 6780 = 
überhitzt 13 5110—5480 24,6—19,2 
gesättigt ....... 11 7280 — 
überhitzt 11 5490—5860 24,6—19,5 
gesättigt ....... 9 7790 — 
überhitzt 9 5880—6250 24,5—19,8 
geslttigt 7 8670 — 
überhitzt 8 6570-6940 24,2— 20,0 


schlag bei Nalsdampf von 40 steigend bis 50 vH zu hoch, so 
könnte statt dessen ein Zuschlag von 35 steigend bis 45 an- 
genommen werden. Die erforderlichen Zuschläge hängen 
auch von dem Wärmeschutz ab, der den Einströmrohren und 
Zylindern gegeben ist, und werden daher auch bei Innen- 
zylindern kleiner sein als bei Aufsenzylindern. Bei einem 
Verlust von 45 vH und pi = 13 würde sich der Dampfver- 


9,85 


brauch für 1 PSi-st auf 9,85 und für 1 PSe-st auf Tr 11,6 kg 


stellen. Wenn die weitere Annahme beibehalten wird, dafs 
bei Heifsdampf die Verluste nur ½ bis ½ derjenigen be! 
Nafsdampf betragen — bei Temperaturen von 300“ wahr- 
scheinlicher nur / —, so ändern sich die mafsgebenden 
Unterschiedswerte in den Tabellen nur wenig. 

Als wichtigste Folgerung aus den Zusammenstellungen 
ist zu entnehmen, dafs der Wert der Ueberhitzung weniger 
in der billig erkauften Volumenvergröfserung liegt, als viel- 
mehr in der’ Eigenschaft des Heifsdampfes, ein schlechter 
Wärmeleiter zu sein, wodurch die Niederschlagverluste in 
den Arbeitzylindern so bedeutend vermindert werden. 

In den Spalten 14 und 14a der Zahlentafeln 4 und 5 ist 
als Verdampfungsziffer für Nafsdampf der Wert 7,5 zugrunde 
gelegt, und hieraus sind entsprechend dem Mehrverbrauch an 
Wärme die Verdampfungsziffern für den Heifsdampf berechnet. 
Mit der in Spalte 15 und 15a angegebenen prozentualen Ab- 
nahme derselben läfst sich dann auch schnell die Ver- 
dampfungsziffer für Heifsdampf finden, wenn bei Parallelver- 
suchen die Verdampfungsziffer des Nafsdampfes einen andern 
Wert als 7,5 ergab. Stellen sich bei Versuchsergebnissen 
grölsere Unterschiedswerte heraus, so ist entweder die von 
vielen Einflüssen abhängige Ausnutzung der Kohle nicht die- 
selbe gewesen — gleichwertige Kohle und sonst gleiche Ver- 
hältnisse vorausgesetzt —, oder der gesättigte Dampf war zu 
nafs, falls die Lokomotive ohne Ueberhitzer verhältnismäfsig 
zu grofse Verdampfungsziffern aufweist. 

Um den Einflufs der Nässe des gesättigten Dampfes vor 
Augen zu führen, ist daher noch Zahlentafel 8 aufgestellt. 
Der Verbrauch an Kohle bei der Nafsdampflokomotive ist 
stufenweise um ½ vH erhöht und angenommen, dafs dieser 
Mehrverbrauch lediglich die Erhitzung eines gewissen kleinen 
Bruchteiles des Speisewassers von 0° auf 190°, entsprechend 
pı = 13, bewirkt habe, und dafs dieser Bruchteil ohne Nutzen 
und Schaden als Dampfnässe durch die Maschine gegangen 
sei. Beträgt die Verdampfungsziffer bei Erzeugung voll- 
kommen trocknen gesättigten Dampfes x, so würden jedem 
Teilchen Kohle, das ohne Dampferzeugung nur Wasser nutz- 
los erhitzt hat, 150 x — 3,5 x Teile an mitgerissenem Wasser 
entsprechen. 

Als Grundlage für Zahlentafel 8 sei nun beispielsweise, 
als Folgerung aus den vorhergehenden Zahlentafeln, ange- 
nommen, dafs bei p = 13, Temperatur des Heifsdampfes = 300° 
und vollständiger Trockenheit des gesättigten Dampfes betrage 

1) der Unterschied in den Verdampfungsziffern 9 vH, ent- 
sprechend der ungzünst.geren Annalnne von Bach; 
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2) der theoretische Dampfverbrauch (D) fiir 1 PS;-st nach 
Zahlentafel 4 Sp. 10 6,8 bezw. 6,0 kg und der wirkliche 
Dampfverbrauch (D.) für 1 PSi-st — unter Zurechnung eines 
Zuschlages für Kondensationsverluste von 50 vH bezw. 20 vH — 
10,2 bezw. 7,2 kg; d. h. also der Dampfverbrauch (D.) der 
Heifsdampflokomotive für 1 PS;-st betrage deze 
vH weniger und ihr Wärme- bezw. Kohlen verbrauch 
(10,2665 — 7,2730) 100 ER (6780 — 5260) 100 

10,2- 665 — 6780 
als bei der Zwillings-Nafsdampflokomotive, wobei zu bemerken 
ist, dals bei gleichem mechanischem und gleichem Kessel- 
Giitegrad diese Unterschiedwerte auch auf 1 PSe-st bezogen 
ihre Geltung behalten würden. 


= 28 754 


= 22,4 vH weniger 


Zahlentafel 8. 


Einfache Dehnung; feuchter gesättigter Dampf. 
p=13 kg/qcm. Temperatur des Heifsdampfes 3000. 
s Verdampfungsziffer für Nalsdampf 


Anfangspannung 


01 » : > Heifsdampf. 
1 2 s | 4 5 | 6 | 7 | 8 9 10 
4 23 ; J 
Ša (5 38 TEE 
S = gs 5 2 
3 E 3 g A 2a > Veränderung der o & 8 5 © 5 
S g E 3 > as Verdampfungsziffer = bei v o SIS = d = 
9 A 5582 8. 8 Nafsdampf AS „12428 
2 © > 2 8 2 23 212 85 
188327 2; a, 255% 
8 8 8 | 2 8058 2 
9 S Wasser Kohle | Grundzahl 7,5 Orundzahl 7,0 D 
vH vH vH | vH g & | 2 | Sı vH vH 


0,00 


0,00 | 29,4 | 22,4 | 7,50 6,82 7,00 6,37 9 
1,72 0,5 30,6 | 22,8 7,59 „ 7,09 > 10,1 
8,38 1,0 31,8 28,2 | 7,69 | » 7,17 » 11,3 
4,99 1,5 32,9 28,5 | 7,78 » 7,26 » 12,3 
6,54 2,0 84,0 23,9 | 7,87 » , 7,34 » 13,3 
8,05 2,5 35,1 24,8 | 7,96 » | 7,48 > 14,3 
9,50 3,0 36,1 24,7 | 805,» 7,51 » 15,2 
12,28 4,0 38,1 25,4 ' 8,22 > | 7,67 » 17,0 


Aus der so berechneten Zahlentafel 8 ist nun klar zu 
ersehen, dafs bei gleichbleibender Verdampfungsziffer fiir 
Heifsdampf bei gesättigtem Dampf die scheinbaren Ver- 
dampfungsziffern mit der Dampfnässe steigen, und demgemäfs 
auch die prozentualen Unterschiede in den Verdampfungs- 
ziffern, Spalte 9. Diese Gröfsen der Spalte 9 sind von be- 
sonderer Bedeutung, da sie in gewissem Sinne einen Mafsstab 
dafür bilden, ob bei Parallelversuchen die Erzeugung des 
Nafsdampfes wie des Heifsdampfes unter gleichen Verhält- 
nissen, also einwandfrei, stattgefunden hat. Wenn das der 
Fall ist, so müssen sich auch beim Vergleich der Ergebnisse 
einer Heifsdampflokomotive mit denen einer Verbund-Nafs- 
dampflokomotive genau dieselben prozentualen Unterschiede 
in den Verdampfungsziffern ergeben wie beim Vergleich mit 
einer Zwillings-Nafsdampflokomotive. Um dagegen die ab- 
solute Gröfse der Ersparnisse der Heifsdampflokomotive gegen- 
über der Verbund-Nafsdampflokomotive zu erhalten, hat man 
von den Zahlen in Spalte 3 und 4 der Tafel 8 nur den- 
jenigen Prozentsatz an Wasser und Kohle abzuziehen, den 
man der Verbund-Nafsdampflokomotive gegenüber der Zwil- 
lings-Nafsdampflokomotive als Ersparnis zusprechen will. Da 
bei den Versuchen dieser beiden letzten Arten gegeneinander 
je nach den Umständen bald die Ersparnis an Kohle, bald 
die an Wasser bei der Verbundlokomotive grölser war, so 
ist es fiir einen allgemeinen Vergleich statthaft, einen gleich 
grofsen Prozentsatz fiir Wasser und Kohle abzuziehen, da auch 
nicht einzusehen ist, warum bei einer Verbundlokomotive die 
Ersparnis an Dampf — gleiche Verhältnisse bei der Erzeu- 
gung vorausgesetzt — der Ersparnis an Kohle nicht pro- 
zentual gleich sein soll. 

An einigen im Betrieb gewonnenen Zahlen möge die 
Verwendbarkeit der berechneten Zahlentafel geprüft werden. 
Bei der zehntägigen Versuchsreihe“), bei welcher die Heifs- 
dampflokomotive Berlin 74 zwischen Berlin und Sommerfeld 
dieselben fahrplanmäfsigen Züge fuhr wie zwei ?/,-gekuppelte 


) Vergl. Z. 1902 Heft 6. 
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normale Verbund-Schnellzuglokomotiven mit Wechselventil, 
stellten sich als Ersparnis der erstgenannten heraus: 10,9 vH 
Kohle und 25,8 vH Wasser, bei den absoluten Verbrauch- 
zahlen für 1 Zugkilometer: bei der Nafsdampflokomotive 
10,75 K. 78,57 W., bei der Heifsdampflokomotive 9,58 K. 
58,20 W. Die Verdampfungsziffer des Heifsdampfkessels be- 
trug 6,08, die des Nafsdampfkessels 7,30 und demnach der 
prozentuale Unterschied 16,7. Dieser grofse Unterschied 
würde — gleiche Kohlenausnutzung angenommen — eine 
Dampfnässe von etwa 11 vH nach Zahlentafel 8 voraussetzen, 
was unwahrscheinlich ist. Nehmen wir daher an, dafs der pro- 
zentuale Unterschied in den Verdampfungsziffern höchstens 12,3 
betragen könne, entsprechend einer Dampfnässe von 5 vH, so 
würde sich als Verdampfungsziffer des Heifsdampfkessels 6,4 
statt 6,08 und als Kohlenersparnis 15,3 vH statt 10,9 vH ergeben. 
Da während des Fahrens der Kohlenverbrauch der Heifs- 
dampflokomotive etwa 600 kg/st betrug, so würden also 
4.4.6 = 26,4 kg / st zu viel gebraucht worden sein. Der andern 
möglichen Annahme, dafs die Verbundlokomotiven verhältnis- 
mäfsig zu viel Wasser verbraucht hätten, z. B. durch » Wasser- 
Undichtheiten«, widersprach vor allem die Tatsache, dafs die 
fraglichen Züge durchweg immer, nicht nur an den Versuchs- 
tagen, von den Verbundlokomotiven mit 75 bis 80 kg Wasser- 
verbrauch auf 1 km gefahren werden. Der geringe Mehrver- 
brauch an Kohle läfst sich ohne Zwang dadurch erklären, 
dafs der Führer der Heifsdampflokomotive auf den 15 vor- 
kommenden Zwischenstationen — auf Hin- und Rückfahrt 
zusammen — mit viel grölseren Beschleunigungen an- 
fuhr und aufserdem auch die grölste auf der Strecke vor- 
handene Steigung bei Frankfurt a/O. — 12,5 km steigend 
von 1:430 bis 1:125 — mit gröfserer Geschwindigkeit hin- 
auffuhr als die Fübrer der Verbundlokomotiven. Als inter- 
essante Beobachtung sei erwähnt, dafs Zugführer und Schaff- 
ner stets sehr bald erkannten, wenn die Heifsdampflokomo- 
tive als Zuglokomotive gestellt war. Sie erklärten nämlich, 
dafs nach gegebenem Abfahrtsignal grölsere Eile geboten 
sei, den Zug zu besteigen, um nicht wegen schnell wachsen- 
der Geschwindigkeit Gefahr zu laufen, zurückzubleiben. Bei 
diesem schnellen Anfahren wurden aber, wenn auch immer 
nur für kurze Zeit, Füllungen verwendet, die zu hohe Aus- 
pufispannungen ergeben, welche ihrerseits, da die Blasrohr- 
verhältnisse nicht sehr gut getroffen waren, das Feuer in 
seiner gleichmäfsigen Verbrennung störten und zuviel Flug- 
asche erzeugten. Dafs deshalb wieder, wie ich erfahre, dio 
Versuche mit stellbaren Blasrohren aufgenommen werden sollen, 
kann nur gutgeheifsen werden. Bei guter Bauart dieser 
Blasrohre ist mit Sicherheit eine Kohlenersparnis bei solchen 
Lokomotiven zu erwarten, die oft und lange mit verhältnis- 
mälsig grofsen Zugkräften, d.h. also mit Füllungen über 
0.3 bis 0,35, bei fast vollem Anfangsdruck fahren müssen. 
Ich hatte vor mehreren Jahren auf der grofsen englischen 
Ostbahn Gelegenheit, die günstigen Wirkungen der dort im 
Versuch befindlichen veränderlichen Blasrohre von Macallan 
bei Zwillingslokomotiven kennen zu lernen. Die betreffenden 
Lokomotiven hatten früher Blasrohröffnungen von 121mm Dmr., 
die so klein gehalten werden mufsten, um auch bei kleinen Fül- 
lungen und Auspufispannungen die erforderliche Luftver- 
diinnung und Feueranfachung zu erreichen. Für grofse Fül- 
lungen war die Blasrohröffnung jedoch zu klein, sodafs ein 
weit gröfserer Kohlenverbrauch entstand, als dem bei den 
erolsen Füllungen naturgemiifs höheren Wasserverbrauch 
entsprach. Die Lokomotiven wurden daher mit festen Blas- 
rohröffnungen von 140 mm Dmr. versehen und den Lokomotiv- 
führern die Vorschrift gegeben, mit diesen solange zu fahren, 
bis bei kleinen Füllungen die Dampferzeugung zu gering 
werde. In diesem Falle wurde vom Führerstand aus die in 
einem Gelenk am Auspuffrohr aufgehängte, durch einfachen 
Stangenzug betätigte kleine Kappe mit 121 mm Dmr. oben 
in sicherer Führung zentrisch aufgesetzt, worauf sich sofort 
die Dampferzeugung vergrölserte. Die Kohlenersparnis war 
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um so gräfser, je länger die Lokomotiven mit der grofsen 
Blasrohröffnung fahren konnten, je mehr sie also — sei es 
zufolge vieler Steigungen oder zufolge grofser Zuglasten auf 
wagerechten Strecken — grofse Zugkräfte anzuwenden ge- 
nötigt waren. In den günstigsten Fällen stieg die Kohlen- 
ersparnis bis auf 10 vH oder auf etwa 1 kg für jedes Kilo- 
meter. Zufolge geringeren Rückdruckes bei den grofsen 
Blasrohröffnungen trat auch eine Verringerung des Wasser- 
verbrauches bei gleichen Leistungen und eine Erhöhung der 
Leistung ein. 


Inzwischen sind nun auch von der Eisenbahndirektion 
Halle Leistungs- und Verbrauchsversuche mit 6 normalen 
Verbund-Schnellzuglokomotiven und 6 Heifsdampf-Zwilling— 
Schnellzuglokomotiven neuester Bauart mit 520 mm Zyl.- 
Dmr. gegenüber 500 mm bei der Lokomotive Berlin 74 
und 480 mm bei der Lokomotive Hannover 86 ange- 
stellt worden. Das Ergebnis war, dafs die Heifsdampf- 
lokomotiven an Wasser 23 vH und an Kohle 11 vH weniger 
brauchten. Die mittlere Verdampfungsziffer des Heifsdampf- 
kessels betrug 6,00, die des Nafsdampfkessels 6,95, der pro- 
zentuale Unterschied 13,67. Da der Wasserverbrauch der 
Verbundlokomotiven mit 73,3 kg für 1 km nach den vielen 
vorliegenden Erfahrungen als der Leistung bei der Beförde- 
rung der betreffenden Züge entsprechend angesehen werden 
kann, so steht bei der noch etwas zu hohen Unterschieds- 
ziffer, welcher ein Wassergehalt des Dampfes von etwa 7 vH 
entsprechen würde, wieder zu vermuten, dafs der Heifsdampf- 
kessel gegen den erreichbaren Gütegrad bei der Dampfer- 
zeugung noch zurückgeblieben ist. Der Unterschied in den 
Ersparniszahlen für Wasser und Kohle 23 — 11 = 12 ist nach 
Spalte 10 der Zahlentafel 8 ebenfalls etwas zu hoch und 
deutet auch auf verhältnismäfsig zu grofsen Kohlenverbrauch 
der Heifsdampflokomotiven hin. Die absoluten Verbrauch- 
zahlen waren: 


bei der Nafsdampflokomotive 10,55 kg Kohle, 73,3 kg Wasser 
» Heifsdampflokomotive 9,39 » » 56,4 » » ` 


auf ein Zugkilometer. 

Für die Beurteilung von Verbrauchzahlen ist es äufserst 
praktisch, festzuhalten, dafs der Wasserverbrauch für 1 kın, 
beliebige Lokomotiven mit gleicher Dampfausnutzung mitein- 
ander verglichen, unmittelbar einen Mafsstab für die ausge- 
übten Zugkräfte abgibt, wie die Anstrengung des Kessels 
sich ausdrückt in dem Produkt: Wasserverbrauch auf 1 kın 
mal Geschwindigkeit in km/st. 


Wie schon oben angedeutet, fasse ich die gegebenen 
Zahlentafeln zunächst nur als brauchbaren Rahmen für die 
einschlägigen Berechnungen bei Lokomotiven auf, der zu- 
gleich einen hinreichend sicheren Mafsstab für die Beurtei- 
lung von vergleichenden Versuchen bietet. Hoffentlich brin- 
gen weitere Versuche der preufsischen Staatsbahnverwaltung, 
die in dieser Angelegenheit anerkennenswerter Weise dic 
Führung übernommen hat, bald neues Material, um die Ein- 
sätze der Zahlentafeln prüfen zu können. 


Bedenkt man, wie umständlich und zeitraubend, schwie- 
rig und unter Umständen gefährlich die Ausführung der- 
artiger Versuche im Betriebe ist, wie sehr es hierbei auf das 
Verständnis und die richtige Auffassung der ausführenden 
Beamten und Arbeiter ankommt, und wie oft die stets wech- 
selnden Verhältnisse die Ergebnisse immer wieder in nicht 
gewollter Weise beeinflussen, so mufs man bedauern, dafs im 
weiten Deutschen Reich weder bei einer Eisenbahnverwal- 
tung noch bei einer technischen Hochschule eine Lokomotiv- 
Priifanlage vorhanden ist. Gerade solche Versuche, die 
Kohlen- und Wasserverbrauch betreffen, würden dort in 
der einfachsten und zuverlässigsten Weise angestellt werden 
können; Wissenschaft, Lokomotivbau und Lokomotivbetrieh 
würden gleichmälsig ihren Vorteil dabei finden. Amerika ist 
uns hierin voraus. 


Unterbauten 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Hebezeuge. 


Von Ad. Ernst. 
(Fortsetzung von 8. 158) 


Laufkran für 10t und 12,96 m Stützweite 
mit 3 Motoren von der Rheiner Maschinenfabrik 
Windhoff & Co. in Rheine iW. Elektrische Aus- 
rüstung von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lah- 
mever & Co. in Frankfurt aM. 

Der Kran zeichnet sich durch geschickte und vedrängte 
Anordnung der Laufkatze bei ausschliefslicher Verwendung 
von Stirnradgetrieben in Verbindung init einer Daumenwinden- 
rolle für Gallsche Kette aus. 


ihrerseits wieder mit Platten zur Aufnahme der Motorgestelle 
abgedeckt sind. Das Wagengestell und der Aufbau der Mo- 
toren bilden hiernach ein sehr starres Gefüge. Besondere 
gufseiserne Böcke tragen den Bremselektroinagneten und das 
äufsere Stützlager der für die Bremsscheibe der Winde ver- 
längerten Motorwelle. Beide Motoren arbeiten mit dreifacher 
Stirnräderübersetzung. Die ersten Vorgelerewellen sind un- 
mittelbar an den Motorgehiiusen in seitlichen Angüssen ge— 
lagert, die zweiten laufen in Stehlagern auf der Deckplatte des 


Fig. 189 bis 192. Luufkran für 10 t von der Rheiner Maschinenfabrik Windhoff & Co. 


Fig. 190. 


N 


MMM 


UCC DI 


Jo 
IWS 
7 Ne [=] 
Y = 
l 
| 


6 


, 
Ye 


8222 


Der Katzenrahmen, Fig. 189 
bis 192, ist aus Schiniedeisen 
zusammengebaut und besteht in I 
der Hauptsache aus zwei Paa- 
ren Längsträger aus L-Eisen 
von 140 mm Höhe zur Aufnahme 
der darunter gelagerten Lauf- 


|  SEFS 
700 Unk {min 


rider und zwei kriftigen Stirn- N 
balken aus 220 min hohen EIN I Oo 


— 
a. . . A > Dr * 
E-Eisen, die mit den Länesträ- — — 
* . . mT | IA > 
gern aufser durch Winkeleisen IU 
R . ° = Fh, i a OYE ar. 
vor allem durch eine gemein- 2777| % re D 
same Deckplatte von 10 mm i (A nur. 
= j | 


Stärke kriftie verbunden sind. | 


ele 
CO JO AOS 


Hubmotor | 


re 


NE 2 i — 
. 


— E a 


FI 


= 
cr min 


Auf dieser Grundplatte stehen Cr ZI IE 

die beiden Motoren des Hub- | Hd a 

und Fahrwerkes auf getrennten err ie re 
aus [-Eisen, die 1360 


ji 
t 


TO E TTT TR 


N 302 


~~ 


| 
| 


MULL LLUSCO I SI EI 
7 


| 


um 
| 


> 
Hees 


nne 
Wu 


2 
— 6 0 — 
I 


Katzenrahmens. 
Die Daumenrolle ist mit ihrem 


benachbarten Stirnrade unterhalb 
des Katzenrahmens zwischen einem 
abwärts geführten E-Eisen und 
einem doppelten Blechträger gela- 
vert, die ihre Befestigung im Kat- 
zengestell an wagerecht eingebau- 
ten L-Eisen finden. 
Durch die Gesamtanordnung ist 
das ganze Triebwerk trotz reich- 
licher Zähnezahlen auf eine sehr 
kleine Grundfläche zusammenge- 
drängt, weil die beiden Rädergrup- 
pen des Winden- und des Fahrwer- 
kes in sich mehr über- als neben- 
einander aufgebaut sind und die 
4 Daumenrolle der Winde in der Breite 
* geringen Platz beansprucht. Dabei 

sind alle Teile leicht montierbar, 
25 die Lager bequem zugänglich und 
afori ihre Wartung durch Verwendung 
| von Ringölern für alle schnelllau- 
fenden Wellen vereinfacht. 

Das unmittelbar am Hubmotor 
gelagerte Vorgelege besteht aus 
einem 22 zähnigen Atlasstahlritzel 
im Eingriff mit einem 110 zähnigen 
Gufseisenrade von 4,5 z Teilung 
und 120 mm Breite und ist ebenso 
wie die zweite, gufseiserne Räder- 
übersetzung mit den Zähnezahlen 
15 und 60 und der Teilung 122 
* sauber gefräst. Das dritte Riderpaar 
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mit 12 und 48 Zähnen und f= 15 ist mit unbearbeiteten 
Zähnen in Stahlformgufs hergestellt. Die Gallsche Kette hat 
60 mm Teilung und das zugehörige Daumenrad 12 Daumen. 
Der Hauptstrommotor läuft bei 8,5 PS mit 700 Uml./min. 

Aus diesen Werten folgt unter Berücksichtigung der ein- 
geschalteten losen Rolle die Hubgeschwindigkeit mit voller Last 

pee — + 4 5 700 = 3,15 m/min. 

Nach den Messungen wurde mit einer Belastung von 
6544 kg am Haken eine Hubgeschwindigkeit von 3,6 m/min 
erreicht und ein Verbrauch an elektrischer Energie von nur 
7 PS festgestellt, sodafs der Wirkungsgrad des ganzen Winden- 
triebwerkes, einschliefslich der Motorverluste, den giinstigen 
Wert 0,75 hat und die Verhältnisse auch für Vollbelastung 
sehr gut gewählt sind. Leer verbrauchte die Winde 2 PS 
zum Heben und 1,5 PS zum Senken, während der belastete 
Haken mit einem Stromverbrauch von etwa 2 Amp zum 
Lüften des Bremsmagneten selbsttätig niedergeht. Die Hub- 
geschwindigkeit des leeren Hakens steigerte sich durch die 
geringe Belastung des Hauptstrommotors auf 6,6 m/min, also 
auf ungefähr das Doppelte der für volle Last. Die Vorschalt- 
widerstände vermitteln für alle Laststufen beträchtliche Ver- 
minderungen der regelrechten Geschwindigkeit. 

Die Daumenrolle ist oben von einem gufseisernen Schutz- 
bügel umschlossen und darunter zwischen dem auf- und ab- 
laufenden Trum ein Abstreifer aus Gufsstahl angeordnet, um 
Kettenglieder, die etwa in den Zahnlücken hängen bleiben, 
frei zu machen. Das ablaufende Trum hängt sich in üblicher 
Weise mit den von 3 m zu 3 m verlängerten Kettenbolzen 
auf der schiefen Gleitbahn in Schlingenform auf. 

Das Kugellager des Hakengeschirres enthält für 10 t 
Last 22 Kugeln von 16 mm Dmr. in ausgekehlten Stahlrillen 
und beschränkt damit die spezifische Pressung k in der be- 
kannten Beziehung P = kid’ auf rd. 180 kg/gem, während 
man sonst, aufgrund der früher überschätzten Belastungs- 
fähigkeit der Kugeln, zum Nachteil der Hakenbeweglichkeit 
k nicht selten noch über die zulässige Grenze von etwa 
200 kg/qem gesteigert und dabei statt gekehlter Laufrinnen 
sogar ebene Laufflächen angewandt hat, die noch leichter dem 
Kugeldruck nachgeben und Eindrücke empfangen. 

Die Haltbremse auf der Motorwelle, Fig. 190 und 191, ist 
als Doppelbackenbremse, Fig. 193 bis 195, ausgeführt und wird 
durch ein eisengeschlossenes Solenoid mit Dämpferkolben ge- 
steuert. Die Backenhebel greifen einerseits mit Lenkschienen 


Fig. 198. 


Fig. 197. 
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an der Bolzenscheibe b des Spannhebelwerkes an und sind ander-. 
seits durch Gabelgelenke und das: Zwischenstiick k mit Nach- 
stellgewinde für Backenverschleifs derart gekuppelt, dafs sie 
sich im gespannten Zustande zur vollkommenen Entlastung 
der Bremswelle selbsttätig auf gleichen Druck einstellen, 
wenn k in einer festen Führungsbüchse am Gestell frei 
längsverschieblich untergebracht wird. 


Fig. 193 bis 195. 


Doppelbackenbremse. 


Die Maschinenfabrik Oerlikon, von der diese Bauart aus- 
gegangen ist, ordnet k wagerecht an und sichert dadurch 
die dauernd freie Selbsteinstellbarkeit, während bei der hier 
von Windhoff gewählten senkrechten Stellung im freien Zu- 
stande der obere Klotz infolge des Eigengewichtes des Brems- 
zaumes schleifen würde und erst beim Spannen der Druck- 
ausgleich erfolgt. Windhoff beschränkt sich deshalb darauf, 
die Einrichtung zum mühelosen Selbsteinstellen auf vollstän- 
digen Druckausgleich beim Montieren zu benutzen, und stellt 


Fig. 196. 


Eisenkonstruktion der Buhne. 
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das Gleitstück k dann im gespannten Zustande der Bremse 
durch eine Klemmschraube fest, ein Verfahren, das sich 
jederzeit zum Nachregulieren leicht wiederholen läfst. Die 
Bremse öffnet sich beim Lüften vollkommen symmetrisch und 
arbeitete im Betriebe mit sehr geringem Liiftspielraume aufser- 
ordentlich befriedigend. 

Der Hauptstrommotor des Katzenfahrwerkes läuft bei 
einer Leistung von 2,5 PS mit 900 Uml./min. Das erste 
am Motor gelagerte Vorgelege, Fig. 189 bis 192, besteht aus 
einem 34zähnigen Ritzel aus Atlasstahl von nur 2 7 Teilung 
und 80 mm Zahnbreite. Das gufseiserne Gegenrad enthält 170 
Zähne. Beide sind spielfrei gefräst. Für das zweite Vorge- 
lege sind 15 und 60 Zähne mit t = 82 gewählt. Für das 
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dritte Vorgelege sind die Spurkränze 15 8 
als Zwillingszahnkränze durchgefräst. Die Kränze arbeiten 
mit zwei auf gemeinschaftlicher Antriebwelle sitzenden gufs- 
eisernen Trieblingen zusammen, die je über die ganze Lauf- 
radbreite fortgreifen. Die Zähnezahlen betragen 14 und 43, 
bei ¢ = 107, die Laufraddurchmesser 400 mm. Hieraus folgt 
mit den Angaben für den Motor als Katzenfahrgeschwindigkeit 

34 15 14 


An 900 = 18,4 m/min. 
170 60 43 
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Bei der Prüfung wurde dieser Wert infolge des aulser- 
ordentlich geringen Fahrwiderstandes wesentlich überschritten ; 
denn die Katze beanspruchte bei 2600 kg Eigengewicht leer 
nur 0,7 PS, erreichte dabei eine Fahrgeschwindigkeit von 
34,2 m’min und behielt diese Geschwindigkeit angenähert 
auch unter 6544 kg Nutzbelastung mit einem Aufwand von 
nur 0,9 PS einschliefslich der Energieverluste im Motor selbst 
bei, sodafs ein 1- bis 1½ pferdiger Motor vollkommen auch 
für Katzenfahren mit 10 t genügt haben würde. 

Die Laufradnaben sind mit Rollenlagern ausgerüstet, die 
Radumfänge ballig gedreht. 

Die Eisenkonstruktion der Bühne weicht von den ge- 
wöhnlichen Ausführungen dadurch ab, dafs die Kopfstücke, 


Fig 200 bis 205. 


Rangierwinde der Rheiner 
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Fig. 196 bis 199, über statt unter die Hauptträger gelegt, also 
die Hauptträger hängend eingebaut sind. Einige Kran- 
ingenieure vermeiden diese Bauart grundsätzlich, weil die 
Verbindungsniete zwischen den oberen Hauptträger- und den 
unteren Kopfträgerflanschen dabei eine zusätzliche Längs- 
spannung in der Schaftachse durch die aufzunehmende volle 
Last: einpfangen und bei der an sich bereits hohen Schrumpf- 
spannung in den [Nieten etwaige bleibende Dehnungen die 
Verbindung lockern können. Dem ist in der Ausführung 
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dadurch begegnet, dafs zwischen die Hauptträger an den 
Enden, Fig. 196 und 197, mit Winkeleisen besondere senkrechte 
Aufhängebleche eingebaut und mit ihren oberen Hälften gegen 
die Innenfläche der Kopfträger genietet sind. Aufserdem 
sorgen Horizontalbleche über den Kopfträgern sowie über 
nnd unter den Hauptträgerenden für eine steife Kastenver- 
bindung und halten eckende Winkeländerungen fern. 

Die Stöfse der L-Eisen an den Kopfträgerenden scheinen 
aus Transportrücksichten angewendet zu sein, um die Seiten- 
träger der Laufstege mithülfe dieser Stöfse erst nachträglich 
an Ort und Stelle anzuschliefsen und die in der Werkstatt 
ausgeführte Verbindung zwischen den Kopfstücken und Haupt- 
trägern auf die vorschriftsmäfsige Ladebreite von 3 m zu 
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Fig. 203. 
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beschränken. Dafür würde 
das Benrather Verfahren, 


Längsmittelachse der Büh- 
ne quer durch die Kopf- 
triger vorzunehmen, den 
Vorzug verdienen und wohl 
auch fiir den vorliegenden 
- Fall anwendbar sein. 
Die Hauptträger sind 
vollwandig mit parabolisch 
gekrümmter Untergurtung genietet und durch dufsere Lauf- 
stegträger von kongruenter Form in Gitterwerk mit Quer- 
trägern oben zur Aufnahme des gelochten Blechbelages und 
mit Dreieckverband unten seitlich abgesteift. Im senkrechten 
Mittelfeld ist aufserdem noch ein Schrägverband zwischen 
Haupt- und Seitenträgern zum Schutz gegen Verdrehen ein- 
gefügt. Schutzgeländer befinden sich nur auf den Aufsen- 
seiten; sie würden auf den Innenseiten ebenfalls erwünscht 
sein, weil hier die Laufstege in gleicher Höhe mit der oberen 
Gurtung der Hauptträger abschneiden. 

Der Bühnenfahrmotor steht in der Mitte des einen Lauf- 
steges und ist für eine Leistung von 8,5 PS bei 700 Uml./ min 
gewählt. Das zugehörige Stirnräderwerk besteht aus dem 
ersten Vorgelege mit den Zähnezahlen 14 und 56 bei t=7n 
und einem 40zähnigen Räderpaar mit der Uebersetzung 1:1, 
Fig. 196, das auf die unmittelbar unter dem Laufsteg gelagerte, 
nach beiden Bühnenenden durchlaufende Transmissionswelle 
arbeitet, deren Kopfritzel mit 12 Zähnen, Ahnlich wie bei dem 
Katzenfahrwerk, über die ganze Breite der Laufräder fort- 
greifen und unmittelbar mit den 63zähnigen, als Zahnkränze 
ausgefrästen Spurkränzen zusammenarbeiten. Die Uebertra- 
gung dieser für die leichte Katze durchaus zulässigen An- 
ordnung auf das Bühnenfahrwerk und vor allem das Zusam- 
menarbeiten roh gegossener gufseiserner Ritzel mit den ge- 
fristen Zahnspurkränzen der Laufräder erscheint nicht emp- 
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die Gerüstteilung nach der 
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fehlenswert, weil die Spurkränze an sich verhältnismäfsig 
schmal sind und durch die unvollkommene Form der eingreifen- 
den Gufseisenzähne vorzüglich an den Kanten leicht Verquet- 
schungen des Materials verursacht werden, die dann ihrerseits 
die Reibung an den Laufschienen erhöhen. Auch würde sich die 
Anordnung so treffen lassen, dafs die durchlaufende Trans- 
missionswelle dicht über statt unter dem Laufsteg gelegen 
wäre und dann ihre Lager jederzeit unbehindert bequem 
gewartet und nachgesehen werden könnten. Die rechnungs- 
mälsige Fahrgeschwindigkeit ergibt sich aus den vorstehenden 
Uebersetzungszahlen für 600 mm Laufraddurchmesser zu 
14 12 


0,67 Sage 700 = rd. 62,8 m/min. 


Fig. 204. 
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Wiens 


Die Messungen lieferten einschliefslich der Verluste im 
Motor fiir die Leerfahrt mit 14400 kg Eigengewicht, wovon 
11800 kg auf die Bühne und 2600 kg auf die Katze entfallen, 
75 m/min Bühnengeschwindigkeit mit einem Energieverbrauch 
von 3,2 PS, und mit 6544 kg Nutzlast 72 m/min bei 4,3 PS, 
trotz des sehr wenig befriedigenden Zustandes der Fahrbahn 
im Seitenschiff der Ausstellungshalle. Auch hier wiirde also 
für die volle Belastung mit 10t noch ein erheblich kleinerer 
Motor als der nach den Entwurfannahmen für die zu er- 
wartenden Widerstände gewählte von 8,5 PS genügt haben. 

Der Führerkorb am Ende der Kranbühne, unterhalb des 
eines Laufsteges, enthält ein Universalsteuerwerk ınit zwei 
Schaltwalzen und gemeinsamem Hebel für Längs- und Quer- 
fahrt und eine getrennte Steuerung für das Hubwerk mit ver- 
schiedenen Senkbremsstufen für den als Dynamo schaltbaren 
Motor. Zwei Endstellungen der Schaltwalze dienen zum Ab- 
wirtstreiben des leeren Hakens und leichter Lasten. Der 
Ausschlag der Steuerhebel stimmt sinnfällig mit den einzu- 
leitenden Arbeitsbewegungen überein. Die ganze elektrische 
Einrichtung ist von Lahmeyer in Frankfurt a/M. hergestellt. 

Der Windhoffsche Kran gehört hinsichtlich des gedräng- 
ten übersichtlichen Baues der Laufkatze und der von der 
Winde und den Fahrwerken erreichten Gütegrade zu den 
besten der Ausstellung. 


Elektrisch betriebene Rangierwinde von der Rheiner 
Maschinenfabrik Windhoff & Cie. in Rheinei/W. 


Die Rangierwinde von Windhoff, Fig. 200 bis 205, bietet 
den Spillen gegenüber, die sich in Deutschland nur in ge- 
ringer Zahl auf Bahnhofanlagen vorfinden und verhältnis- 
mäfsig wenig benutzt werden, den Vorteil, dafs sie be- 
quemer mit langen Seilen, selbst bis 400 m, zu arbeiten ge- 
stattet, also ein weit gröfseres Arbeitsfeld beherrscht und 
einen billigeren Ersatz für eine. gleichwertige Zahl getrennt 
aufgestellter Spille bildet, für die man einen gegenseitigen 
Abstand von nur 50 m als empfehlenswerte Grenze anzu- 
nehmen pflegt. 
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Fiir den Entwurf der Winde ist die Riicksicht auf ein- 
fache Bedienung, vielseitige Verwendung und möglichste 
Schonung des Drahtseiles mafsgebend gewesen. Als Motor 
ist eine Hauptstrommaschine mit unveränderlicher Drehrich- 
tung eingebaut, welche die Trommel zum Aufwinden des be- 
lasteten Zugseiles durch die doppelte Stirnräderübersetzung 
der Haupttransmission ‘beim Einrücken einer Reibkupplung 
in Tätigkeit- setzt. Das unbelastete Seil wird an die Ge- 
brauchstelle ebenfalls selbsttätig von der Maschine herausge- 
fördert, und zwar nach Lüften der Reibkupplung durch Ein- 
rücken einer Zugwalze, deren treibende Welle durch eine 
Nebentransmission ständig mit dem Motor umläuft. Durch 
diese Anordnung bleibt das Seil auch beim Abhaspeln zwischen 
der Trommel und den Ablieferungsrollen gespannt, weil die 
Zugwirkung dann von der unmittelbar vor den Ablieferungs- 
rollen liegenden Leerförderwalze ausgeht und die Trommel 
vom Seil nachgeschleppt wird. 

Das Seil kann sich nicht, wie bei älteren Rangierwinden, 
vor der Trommel zwischen den Wellen und Rädern aufstauen 
und dort Unheil anrichten, sondern häuft sich nur dicht vor 
dem Maschinenhause an der Austrittstelle in losen Schlingen 
an, wenn es nach dem Gebrauchsort vonhand weniger schnell 
fortgezogen wird, als es die Ablieferwalze herausfördert. 

Das Motorritzel m, Fig. 201, setzt durch die Vorgelege- 
welle w mit den Rädern n und o den aufsen als Stirnrad 
ausgebildeten, lose auf der Trommelwelle angeordneten Hohl- 
kegel p der Reibkupplung in Tätigkeit, dessen Gegenkegel 
fest mit der Welle verbunden ist und im eingerückten Zu- 
stande die Trommel 7 zum Seilaufwinden antreibt. 

Der Schlufs der Kupplung wird selbsttätig mit bestimmt 
begrenzter Kraft durch eine Zugspiralfeder vermittelt, welche 
zwischen den Köpfen der doppelpaarigen Hebel g und r ein- 
gebaut ist und innerhalb der zulässigen Belastungsgrenzen 
des Motors für die erforderliche Kraftübertragung eingestellt 
wird. ° 

Zum Entspannen der Feder und zum Liiften der Kupplung 
ist das rechte Hebelwerk, Fig. 200, abweichend vom linken g 
aus dem Haupthebelgestänge r und einem hierin gelagerten 
doppelarmigen Hülfshebel 1 zusammengesetzt, der oben an 
die Spannfeder angreift und unten von der Mutter der mittels 
des Handrades H zu bedienenden Stellspindel s gefafst wird. 
Die Stellspindel dreht sich in einem Gelenkquerstück zwi- 
schen zwei wagerecht angeschmiedeten Armen der Zwillingshe- 
bel r und wird durch einen Querbügel, welcher die beiden 
Hebelschienen r verbindet, gehindert, die Spannmutter über 
die gezeichnete Lage, Fig. 200, nach links zu drücken. Hierin 
liegt die Sicherheit gegen übermäfsiges Festziehen der Kupp- 
lung und die Begrenzung ihrer Uebertragungsfähigkeit zum 
Schutze des Motors beim plötzlichen Auftreten übergrofser 
Widerstände der in Bewegung zu setzenden Massen. Zum 
Lüften der Kupplung wird der Hebel ! durch die Steuer- 
schraube dem Sinne des Uhrzeigers entgegen gedreht. 

Alle Hebel, Fig. 200 bis 202, sind doppelschienig in sym- 
metrischer Paarform ausgeführt und die Querstiicke drehbar 
eingesetzt. Der entgegengesetzte Druck der beiden Haupt- 
hebel auf die beiden Kupplungshälften vernichtet sich in der 
Welle ohne einseitige achsiale Belastung, und die sonst auf- 
tretende gleitende Reibung der Hebeldruckringe ist durch ein- 
gebaute Kugellager beseitigt, um störende Arbeitsverluste und 
: Verschleifs fernzuhalten. Auf die Kupplungskonstruktion be- 
zieht sich das D. R. G. M. 146290. 

Zum raschen Anhalten der Winde beim Auskuppeln der 
Trommel dient die angegossene Bremsscheibe B, deren Brems- 
band durch den Fufstritthebel F, Fig.-203, gespannt wird. Die 
Trommel selbst umschliefst ein gufseiserner durchbrochener 
Schutzkorb X, der auch bei zufälligen Störungen das Heraus- 
springen des Seiles hindert. 

Die unentbehrliche regelrechte Wicklung des Seiles auf 
der Trommel in gleichmäfsigen Lagen übereinander vermittelt 
ein besonderes Leitwerk, D. R. G. M. 64672, welches das Seil 
mit gleichbleibendem Geschwindigkeitsverhältnis in zwang- 
läufiger Abhängigkeit von der Trommeldrehung über die 
Trommelbreite hin- und herführt. 

Zu dem Zweck ist parallel zur Trommel ein kräftiger 
quadratischer Gleitbalken G, Fig. 201 bis 205, aus Hohlgufs am 
Windenrahmen verschiebbar gelagert und zur Aufnahme der 
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Abführungsrollen und u, zwischen denen das Seil aus der 
Maschine herausläuft, um nach rechts oder links abgelenkt zu 
werden, mit zwei kräftigen, wagerecht vorspringenden Maul- 
backen ausgerüstet. Der Gleitbalken empfängt seine gleich- 
mäfsige Verschiebung ohne Geschwindigkeitsabnahme beim 
Richtungswechsel durch eine exzentrische herzförmige Dau- 
menscheibe D, Fig. 201, welche zwischen zwei am Balken be- 
festigten Druckrollen arbeitet und bei jeder Umdrehung in 
stetigem Lauf den Balken nach rechts und links mitnimmt. 
In Fig. 206 ist die Form des Daumens mit der Andeutung 
ihrer geometrischen Konstruktion wiedergegeben, die aus der 
einfachen Ueberlegung folgt, dafs die unrunde Scheibe für 
gleiche Drehwinkel stets gleiche Hubwege liefern und beider- 
seits mit den Druckrollen in ständiger Berührung bleiben 
soll ). In der Hauptsache handelt es sich um ein eigenarti- 
ges, spielfrei arbeitendes Zahnstangengetriebe mit gleichmä- 
fsigem Vorschub und gleichförmiger Pendelbewegung, das 
sich als ein Sonderfall des erst später bekannt gewordenen 
Grisson-Getriebes für zwei ‚sich drehende Achsen darstellt. 


Fig. 206. 


Die zwangläufige Abhängigkeit von der Trommeldrehung 
vermittelt ein Schneckengetriebe zwischen Trommel- und 
Daumenwelle, Fig. 200 und 201. 

Zur Führung des Seiles auf der Strecke vom Ablauf an 
der unteren Trommelfläche bis zu den Ablieferungsrollen u 
und et ist an der unteren Backe des Gleitbalkens noch eine 
Leitrolle v, Fig. 203 und 205, mit tief eingedrehter Nut gelagert, 
die von einer übergreifenden Schutzplatte x überdeckt wird, 
um jedes Entweichen zu verhindern und die Leitwirkung 
möglichst dicht an der Trommel zu äufsern. 

Die Zugwalze zuın selbsttätigen Abwickeln des Draht- 
seiles von der losgekuppelten Trommel besteht aus einer 
Rillenscheibe y, Fig. 205, die, auf dem Backenmaul des Gleit- 
balkens gelagert, seiner Bewegung folgt und für den eigenen 
Drehantrieb in Feder und Nut auf einer im Windengestell 
liegenden Welle, Fig. 201, untergebracht ist. Diese Welle wird 
vom ersten Hauptvorgelege des Motors durch Zwischenräder 
in Tätigkeit gesetzt und dreht sich inbezug auf das darunter 
liegende Seil so, dafs dieses im Falle seiner Anpressung 
gegen die Rillenscheibe y von der Trommel T nach 
aulsen abgezogen wird. Der Steuerhebel z zum Anpressen 
des Seiles gegen die Zugwalze y, Fig. 203 und 205, gabelt sich 
in seinem unteren Verlaufe und umklammert die Leitrolle v 
lose auf der gemeinsamen Drehachse. In das nach oben zu- 
rückgebogene, in den Seillauf zwischen den Gleitbalkenbacken 
hineingreifende Gabelende ist ein kleines Tragrollenpaar ein- 
gesetzt, das beim Auslegen des Steuerhebels das Drahtseil 


) Die Ausführung bedingt eine kleine, für den Betrieb belanglose 
Ungenauigkeit in der Form der Herzspitze, weil sich der geometrische 
Verlauf der symmetrischen Profilzweige bereits in geringer Entfernung 
von der angreifenden Gegendruckrolle überschneidet und die kurze 
Fortsetzung der Arbeitsprofile über diesen Schnittpunkt nur möglich 
ist, wenn man das Getriebe in zwei Hälften auflöst. Stattdessen ist 
die Abrundung der Spitze mit Berührung der Rolle in der Zentrale ge- 
wählt, während der Schlufsberührungspunkt streng genommen auf dem 
verlängerten Profilzweig etwas unterhalb bezw. oberhalb der Zentrale 
liegen würde. 
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gegen die Rillenscheibe y anprefst und das Triebwerk als 
Zugwalze wirken lälst. 

Im Betriebe wird der Anlasser für den Leerlauf auf eine 
bestimmte Stufe zurückgesteuert, um die Umlaufzahl des Mo- 
tors auf 240 bis 300 herabzusetzen, und beim Anziehen von 
frischen Wagen die Geschwindigkeit erst wieder gesteigert, 
nachdem der Wagen in Gang gekommen ist, damit der Kraft- 
verbrauch anfangs nicht zu heftig emporschnellt. Die Haupt- 
leistung beim Anziehen ist dem Schwungrade & übertragen, 
das bei der angegebenen Umlaufzahl des Motors etwa 10 PS 
zu äufsern vermag. Zur Schonung des Seiles ist dicht hinter 
dem Anhängehaken eine Zugdruckfeder eingeschaltet. Im 
übrigen gibt auch die Reibkupplung, wie bereits angedeutet 
ist, bei übermäfsigen Beanspruchungen nach. 

Für die gewöhnlichen Rangierlasten auf Vollbahnen ge- 
nügt ein Drahtseil von 8 mm Dicke. 

‚Die Winde gestattet nicht nur das unmittelbare Heran- 
ziehen von Eisenbahnwagen von rechts oder links, wenn sie 
in üblicher Weise mit ihren Wellen parallel zu den Schienen 


aufgestellt .wird, sondern mithülfe von Umlenkrollen in ge- . 
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eigneten Entfernungen auch die entgegengesetzten Fahrbe- 
wegungen und die Bedienung von Drehscheiben. Schliefs- 
lich kann man einzelne Wagen auch, wie beim Lokomotiv- 
rangierdienst, durch Abstofsen frei weiterlaufen lassen. 

Ein Wellblechhaus mit einem Mauersockel von etwa 
1m Höhe und reichlicher Fensterzahl für freien Ausblick 
nach allen Arbeitseiten bildet eine geeignete Schutzhütte 
fiir die Anlage. 

Die ganze Maschine ist sorgfält'g durchdacht, und in 
der Ausführung durch Fräsarbeit für die schnelllaufenden 
Räder, Ringöler für die Traglager, Kugellager für die Drück- 
scheiben der Kuppelhebel und für die Ableitrollen, sowie 
durch fertige Montierung der Winde in der Werkstatt auf 
einer gemeinsamen Grundplatte den zu stellenden Anforde- 
rungen genügt. Zur Bedienung reicht ein Mann aus, da aufser 
dem Anlasser nur das Handrad der Kupplung und der Ab- 
laufhebel wechselweise zu steuern sind und nach Bedarf der 
Tritthebel der Bremse in Tätigkeit zu setzen ist. 

Die Selbstférderung des leeren Seiles ist zum Patent 
angemeldet. (Fortsetzung folgt.) 


Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werkzeugmaschinenbaues. 


Von Friedrioh Ruppert, Oberingenieur in Chemnitz. 


(Vorgetragen im Chemmitzer Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 
(Fortsetzung von Z. 1902 S. 459) 


Infolge einer dankenswerten Anregung füge ich an den 
Schlufssatz von »Formen gleicher Festigkeit«!) noch folgenden 
ergänzenden Leitsatz an: 

Innerhalb der zweckmäfsigsten Umgrenzungsform eines 
Maschinenteiles wird die Widerstandsfähigkeit des Materials 
am besten durch tunlichste Verlegung seiner Masse an die 
Oberfläche ausgenutzt. 

Hierin liegt die Berechtigung der Hohlgufsformen; Quer- 
rippen zwischen den Wandungen in einer Verteilung, die 
den Beanspruchungen am besten entspricht, dienen zur Kräfte- 
übertragung und Versteifung. 

Der Hobelmaschinenständer, Fig. 47 (Z. 1902 S. 459), 
ist auch in der Versteifung seiner flachen Seitenwände durch 
die Rippen, welche die kreisrunden Oeffnungen umgeben, 
vorbildlich und den beiden andern Ständerformen, Fig. 45 
und 46, überlegen. 


II. Teil. 


Einrichtungen für mittelbare Steigerung 
der Leistung der Werkzeugmaschinen durch Ver- 
ringerung der toten Arbeitszeit. 


Die nicht durch Verrichtung von Arbeit ausnutzbare Zeit 
beträgt 40 bis 25 vH der Gesamtarbeitszeit. Hieraus folgt 
die Wichtigkeit aller Vorkehrungen an Werkzeugmaschi- 
nen, die zur Herabminderung der für die Spanabnahme ver- 
loren gehenden Zeit dienen. Gerade diese Einrichtungen sind 
es, welche in den letztvergangenen Jahren die gröfste Um- 
wälzung im deutschen Werkzeugmaschinenbau hervorgerufen 
haben. Sie haben so tiefgreifend und umfassend eingewirkt, 
dafs man ihre Einführung als den endgültigen Schlufs des 
Whitworth-Zeitalters und als den Anfang eines neuen, ameri- 
kanischen Zeitabschnittes des Werkzeugmaschinenbaues be- 
zeichnen kann. 

Nahezu 50 Jahre lang ist der europäische Markt nach 
dem von Whitworth vertretenen Grundsatz befriedigt worden, 
»mit wenigen, einfachen, soliden Konstruktionselementen eine 
eng begrenzte Reihe von Werkzeugmaschinen zu schaffen, 
die zur Oberflächenbearbeitung geometrisch gesetzmäfsiger 
Formen genügen«. 

Es war das mit verhältnismäfsig wenig Unterbrechungen 
eine goldene, nun für immer vergangene Zeit für die Werk- 
zeugmaschinenfabriken: »Wenig Kopfarbeit, viel Werkstatt- 
arbeit.< Die Ansprüche des Kunden und die Absicht des 


) Z. 1902 8. 459. 


Fabrikanten deckten sich in der einfachen Forderung, dafs 
die Werkzeugmaschine »die verlangte Arbeit gut verrichte«. 
Heute ist der Begriff »gut« durch die dem menschlichen Auge 
die kleinsten Abweichungen von der theoretischen Genauig- 
keit blofslegende Feinmessung zehnfach enger gefalst, und 
die Frage ist nicht mehr, ob die Maschine die gute Arbeit 
leistet, sondern in welcher Zeit sie sie leistet. Das neue 
amerikanische Zeitalter verkörpert die schärfste Betonung 
des Satzes: »Zeit ist Geld.« Infolgedessen wird nicht nur 
die Zeitdauer der Bearbeitung selbst, sondern auch die Zeit- 
dauer jeglicher Unterbrechung der Bearbeitung auf das er- 
reichbar kleinste Mafs verringert. 

Alle dem letzteren Zwecke dienenden Einrichtungen an 
den Maschinen sind kurz als 


zeitsparende Einrichtungen 


zu bezeichnen. Die hierher gehörigen Mittel sind fast un- 
zählbar, und fortwährend tauchen neue auf. Sie besitzen nicht 
immer die Dauerhaftigkeit, die der Werkzeugmaschine bis- 
her ein Lebensalter von 20 bis 30 Jahren gewährte. 

Die oft überraschenden, auf schärfster Beobachtung der 
Arbeitsvorgänge beruhenden amerikanischen Mittel und Mittel- 
chen, irgend eine Zwischenarbeit (Umstellung, Gröfsenwechsel 
usw.) noch ein wenig schneller als bisher zu verrichten, haben 
ihren Ursprung meist nicht in Konstruktionstätigkeit, sondern 
sind in freier Probeausführung geschaffen, bei der die sorg- 
same Abwägung der Grölse der künftigen Beanspruchung 
leicht vernachlässigt wird und das zufällige Vorhandensein 
irgend einer verwendbaren Materialstange oder dergl. den 
Ausschlag für die gewählte Stärke gibt. Schwächliche Ans- 
führungen an sich guter Gedanken sind infolgedessen nichts 
Seltenes an amerikanischen Werkzeugmaschinen. Daher die 
Tatsache, dafs der anfänglichen Begeisterung über den Schneid 
der neuen Gedanken in einzelnen Fällen schon nach 2- bis 
3jähriger Benutzung eine Ernüchterung wegen der in so 
kurzer Zeit entstandenen Abnutzung der Maschinenteile folgt. 

Sind deshalb die Gedanken zu verwerfen? Nein! Aber 
solche für den vom Käufer mit Recht beanspruchten Daner- 
dienst unfähige Ausführungen dürfen vom deutschen Kon- 
strukteur nicht blindlings nachgeahmt, sondern müssen in 
gute deutsche Formen übersetzt werden. Das geschieht schou 
vielfach, ist aber zum guten Teil auch noch Konstruktions- 
aufgabe der nächsten Zukunft. Von der rechtzeitiren und 
richtigen Erfüllung dieser Aufgabe wird es mit abhiingen, ob 
ein drittes Zeitalter kommen wird, in dem der deutsche Werk- 
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zeugmaschinenbau den fortgeschrittensten Standpunkt ein- 
nimmt. 


Allgemeinere Kenntnis der zeitsparenden 
Einrichtungen. 

Damit das eben genannte Ziel erreicht werde, hat auch 
die Kundschaft des Werkzeugmaschinenfabrikanten eine Auf- 
gabe und eine Pflicht zu erfüllen, und zwar die Aufgabe, von 
den wirklich guten Fortschritten allgemeiner Kenntnis zu 
nehmen, und die Pflicht, die mit derartigen Neuerungen aus- 
gestatteten Maschinen höher einzuschätzen als die wohl äufser- 
lich und nach flüchtigem Augenschein ungefähr gleichen, 
aber noch auf dem alten Standpunkt verbliebenen und daher 
meist etwas billigeren Maschinen. Solche allgemeinere Kennt- 
nis der hundertfältigen neuzeitlichen Fortschritte auch aufser- 
halb des Kreises der Werkzeugmaschineningenieure fördern 
zu helfen, ist auch eine Aufgabe dieser Arbeit. Die meist 
geübte Gegenüberstellung einer kennzeichnenden älteren und 
einer entsprechenden neuen Anordnung, möglichst in der 
Reihenfolge der Entstehung, erhöht die Uebersicht für den 
Nichtfachmann. 


Arten der zeitsparenden Einrichtungen. 


Im folgenden ist zum erstenmal. der Versuch gemacht, 
die Fülle der in den letzten Jahren bekannt gewordenen 
zeitsparenden Neuerungen in eine gewisse systematische Ord- 
nung zu bringen und durch eine Auswahl kennzeichnender 
Beispiele in Wort und Bild vorzuführen. 

Bei dem vielfachen Ineinandergreifen der Arbeitszwecke 
dieser Einrichtungen ist die Zerlegung des Stoffes in um- 
grenzte Abteilungen nicht leicht. Ich erhebe nicht den An- 
spruch auf beste Lösung. 

Die tote, d. h. verloren gehende Arbeitszeit kennzeichnet 
sich allgemein als Unterbrechung der Schnittbewegung. 

Die Unterbrechungen sind mehrfacher Art: 


1) regelmäfsig wiederkehrende Unterbrechungen, wie sie 
durch Umkehr und Leerrücklauf jeder geradlinigen Vorwärts- 
bewegung erfolgen; 

2) zeitweilig nötige Unterbrechungen, welche erfolgen 
durch: 


Geschwindigkeitswechsel der Schnittbewegung, 

Gröfsen- oder Richtungswechsel des Vorschubes, 

Ortswechsel des Werkzeuges oder Werkstückes, 

feste Einstellung nach geschehenem Ortswechsel, 

Ausspannen, Schärfen und Einspannen des Werk- 
zeuges und 

Aufspannen, Umspannen und Abspannen des Werkstückes. 


Dieser Einteilung entspricht die folgende Ordnung der 


zeitsparenden Einrichtungen. 


Der schnelle Leerrücklauf. 


| Der Leerriicklauf ist ein notwendiges Uebel jeder gerad- 

linigen Arbeitsbewegung einer Werkzeugmaschine. Letztere 
kann Schnittbewegung oder Vorschubbewegung sein. Da- 
nach ordnet sich das Folgende. 


Der Leerrücklauf der geradlinigen 
Schnittbewegung 


kommt vor an der Hobelmaschine in ihren verschiedenen 
Bauarten, als Langhobelmaschine, Querhobelmaschine (Shaping- 
maschine) und Hochhobelmaschine (Stofsmaschine). Die Be- 
wegungsteile der Schnittbewegung dienen auch dem Rück- 
lauf, nur in entgegengesetzter Richtung und mit erhöhter 
Geschwindigkeit. Den Einflufs des Rücklaufes auf die Ar- 
beitsleistung der Maschine in der Zeiteinheit zeigt folgende 
Zahlentafel: 


der Arbeitsgang erfolge | 
mt. 100 100/100 

der Rücklauf sel 2 

dann kommen auf. . 100 


100|100] mm/sk Geschwindigkeit 
8| 4! 5) 6] fach 
1001100 9 sk Arbeitsgang 


rund 50 33 25 20 17| » Rücklauf 
also beträgt die Ge- 
samtzeitdauer. . . | 150 11383125 120117] sk 
die Nutzleistung . . |66?/s; 75 80, 83| 85 
die tote Zeit. . [831/3] 25 20| 17 150% H der Arbeitszeit 
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Da der schnelle Rücklauf der Hobelmaschinen vom früher 
üblichen 2- bis 2½ fachen des Vorlaufes nach und nach bei 
kleineren und mittleren Maschinen auf das 4-, 5- und 6fache, 
bei gröfseren Maschinen auf das 3- und 4fache gesteigert 
worden ist, so ist ein Fortschritt in der Nutzleistung von 66 
bis 70 auf 80 bis 85 vH bei kleineren, auf 75 bis 80 vH bei 
gröfseren Maschinen zu verzeichnen; das ist die Steigerung 
der Tagesleistung um rd. 15 bis 10 vH. 


Ankündigung hoher Verhältniszahlen des Rück- 
laufes zum Arbeitslauf. 


Der Käufer von Hobelmaschinen tut gut, nicht nur nach 
dem Verhältnis von Arbeits- und Rücklaufgeschwindigkeit, 
sondern auch nach den tatsächlichen Gröfsen beider zu 
fragen; denn mit Leichtigkeit läfst sich ein hohes Rücklauf- 
verhältnis nennen, wenn man die Einheit, d. h. die Schnitt- 
geschwindigkeit, möglichst mäfsig bemifst. 300 mm bedeuten 
vierfachen Rücklauf bei 75 mm Schnittgeschwindigkeit, aber 
nur zweifachen Rücklauf bei 150 mm Schnittgeschwindigkeit. 
Nur die tatsächlichen Gröfsen geben dem Käufer einer Hobel- 
maschine die Gewifsheit hoher Leistung. 


Ankündigung hoher Ersparniszahlen. 


Ebenso wie angekündigte hohe Rücklaufverhältnisse sind 
angekündigte hohe Ersparnisse, die durch irgend eine Hobel- 
maschinenkonstruktion erzielt werden sollen, wertlos für den 
Käufer einer Maschine; denn es ist ein gewaltiger Unterschied, 
ob mit der veröffentlichten Ersparniszahl in Hundertteilen eine 
Ersparnis gegenüber einer alten Hobelmaschine oder gegen- 
über einer andern neuzeitlichen Hobelmaschine aus guter 
Fabrik gemeint ist. Ich bin der Ansicht, dafs die Zeitungsan- 
kündigung und das Preisbuch nicht den Schein von Vorzügen 
der darin empfohlenen Maschinen erwecken, sondern wirk- 
liche Vorzüge klar und sachlich darlegen sollen. 


Geschwindigkeitssteigerung des Rücklaufes. 


Diese Steigerung stellt bestimmte Ansprüche an Kon- 
struktion und Ausführung der Hobelmaschinen. 

Der in Fig. 52 und 53 dargestellte, früher allgemein üb- 
liche Tischantrieb mittels eines Treibriemens, der von der 


Fig. 52 und 53: 
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Vorlaufscheibe über die lose Scheibe zur Rücklaufscheibe und 
umgekehrt geführt wird, ist den jetzigen hohen Rücklaufge- 
schwindigkeiten hauptsächlich deshalb nicht gewachsen, weil 
während des schnellen Tischrücklaufes sämtliche dem Vorlauf 
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des Tisches dienenden Uebersetzungszahnrider infolge der 
(durch die Zahlen in den Figuren gekennzeichneten) Ein- 
griffanordnung zwecklos mit in schnelle Rücklaufbewegung 
gesetzt werden. 

Das vermeidet der doppelte (offene und gekreuzte) An- 
triebriemen, Fig. 54, bei dem die auch der Zahl nach verrin- 
gerten Zahnräder beim Vor- und beim Rücklauf in Arbeits- 
tätigkeit bleiben. 

Die Riemenscheiben können ihren Platz an der rechten 
oder linken Seite der Maschine haben. Die Amerikaner be- 
vorzugen die rechte, also die Bedienungsseite, wodurch sie 
zwar eine oder einige Verbindungsstangen für die Riemen- 
Umsteuervorrichtung ersparen, aber die Rücksicht auf Ge- 
fahr fürlden-ıArbeiter aufser acht lassen. 


Fig. 54. 
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Zufolge dieser Anordnung findet man selbst an manchen 
Hobelmaschinen von amerikanischen Firmen ersten Ranges, 
dafs der Arbeiter, um die selbsttätige Auf- und Abwärtsbe- 
wegung des Querschlittens ein- oder auszurücken, durch den 
schmalen Zwischenraum, welchen der offene und der ge- 
kreuzte Antriebriemen frei lassen, hindurchgreifen mufs, um 
zu dem betreffenden Handgriff zu gelangen. 

Der amerikanische Konstrukteur kennt die Fürsorge und 
die strengen Bestimmungen der deutschen Arbeiterschutzge- 
setzgebung nicht, von deren in der Neuzeit sehr bemerkba- 
rem Einfiufs ein späterer besonderer Abschnitt handeln wird; 
der Käufer der Maschine mufs daher oft nachträglich anbringen, 
was der Lieferer drüben versiiumt hat. 

Der Geschwindigkeitsunterschied zwischen Vor- und 
Rücklauf mufs bei der Anordnung von Fig. 54 ausschliefslich 
von den Riemenscheiben des Deckenvorgeleges erzeugt wer- 
den. Für die Rücklaufscheibe des Deckenvorgeleges ergeben 
sich dadurch leicht übergrofse Durchmesser, wenn die gröfste 
Rücklaufgeschwindigkeit, das sind unter heutigen Verhält- 
nissen etwa 500 m/sk, erreicht werden soll. 
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Dem begegnet die Anordnung je zweier fester und loser 
Scheiben, wobei die ersteren als Stufenscheibe ein Ganzes 
bilden können; s. Fig. 55 (u. a. von der Werkzeugmaschi- 
nenfabrik Union durchgängig ausgeführt). Hier ist ein Teil 
des Geschwindigkeitsunterschiedes bereits in den Riemen- 
scheiben der Maschine vorhanden, sodafs das Deckenvorge- 
lege nur den übrigen Teil mittels mäfsiger Gröfsenabstufung 
der Antriebscheiben erzeugt. 

Wie Fig. 54 und 55 zeigen, ist ferner das kleine in die 
Zahnstange greifende Triebrad, Fig. 52, durch ein grofses die 
Zahnstange treibendes Stirnrad ersetzt. Dadurch ist gleich- 
zeitiger Eingriff mehrerer Zähne erreicht. 

Grofse Hobelmaschinen erhalten ein Räderpaar mehr als 
gezeichnet. Es dient zumteil dazu, die Räderübersetzung 
noch etwas zu vergrölsern, also das Verhältnis zwischen Tisch- 
lauf und Riemengeschwindigkeit zu steigern, zumteil aber ge- 
schieht es auch in Rücksicht darauf, dafs die Räder nicht zu 
grofs werden, demnach nicht so tief in den Fufsboden greifen. 


Theoretische und tatsächliche Erzeugung der Ge- 
schwindigkeiten. 


Die Steigerung der vom Hobelmaschinentisch auszufüh- 
renden Vor- und Rücklaufgeschwindigkeiten ergibt zugleich 
eine vermehrte Abweichung zwischen der theoretischen und 
der wirklichen Ausführung dieses Laufes, die durch die fol- 
genden Figuren in Diagrammform dargestellt ist. 

Das Diagramm der theoretischen Geschwindigkeiten stellt 
Fig. 56°dar. Durch die in der Praxis unvermeidlichen Ge- 
schwindigkeitsübergänge vom Vorlauf über den Ruhepunkt 


Fig. 56. 
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maschine mit etwa 130 mm/sk 
Vorlauf und 500 mın/sk Rück- 
lauf wie in Fig. 58. 

In den Figuren zeigen die schraffierten Teile die Zeit- 
dauer des Tischlaufes bezw. den Teil des Tischweges, wo die 
Sollgeschwindigkeit nicht voll vorhanden ist. So entsteht in 
Wirklichkeit ein Zusatzverlust zu den früher angegebenen 
Zeitverlusten in Hundertteilen. 


Rücklauf «— 
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Die Diagramme geben nur Annäherungswerte. Genaue 
Versuche mit geeigneten Meisgeräten über die Gröfsen der 
Verluste bei den verschiedenen Laufgeschwindigkeiten von 
Hobelmaschinen wären wünschenswert. Vielleicht nimmt der 
Verein deutscher Ingenieure diese Anregung auf, um auch 
einmal einen Betrag zur Anstellung derartiger und ähnlicher 
Versuche im Werkzeugmaschinenfache auszuwerfen, wie er es 
bereits seit Jahren auf andern Gebieten in dankenswerter 
Weise tut. 

Es ist ohne weiteres ersichtlich und stimmt mit den prak- 
tischen Ergebnissen überein, dafs bei kurzen Tischwegen 
die theoretische Geschwindigkeit des Rücklaufes überhaupt 
nicht erreicht wird. Das Diagramm Fig. 59 sagt, dafs in 
der Mitte des Rücklaufweges die den Antriebverhältnissen der 
Maschine entsprechende Geschwindigkeit noch nicht erreicht 
ist, und doch nimmt die Geschwindigkeit bereits wieder ab, 
weil der Antrieb nicht imstande ist, die Trägheit der Tisch- 
masse so schnell zu überwinden, wie es die kurze Zeitdauer 
des Rücklaufes erfordern würde. 

Einer weitergehenden Steigerung der Bewegungsge- 
schwindigkeiten der Hobelmaschine sind somit natürliche 
Grenzen gezogen, die mit der Rücksichtnahme auf Erhaltung 
der Stahlschneide nichts zu tun haben. 
| Wenn es daher schon schwer ist, die hohen Arbeits- 
geschwindigkeiten, welche die neuen Schnelldrehstähle ge- 
statten, auf der Drehbank voll auszunutzen, so liegt für die 
Hobelmaschine bis heute überhaupt noch keine Möglichkeit 
vor, die aufserordentliche Widerstandsfähigkeit der Schneide 
solcher Stähle in vollem Umfange nutzbar zu machen. 


Das erinnert lebhaft an den früheren Kampf zwischen 
Geschofs und Panzer, bei dem einer Zeit der Ueberlegenheit 
des einen stets eine Zeit der Ueberlegenheit des andern folgte. 

Früher war jede gewöhnliche Markt-Werkzeugmaschine 
inbezug auf Ausdauer dem Werkzeug überlegen; jetzt ist 
eine Zeit, wo das Werkzeug der Maschine Anlafs gibt, neue 
Fortschritte in Konstruktion und Ausführung zu machen, wn 
die dem neuen Stahl innewohnenden Eigenschaften praktisch 
verwerten zu können. 


Vor- und Rückwärtshobelei. > 


Das durchgreifendste Mittel wäre, den Rücklauf der Ho- 
belmaschine überhaupt abzuschaffen und vor- und rückwärts 
zu hobeln. Es sind in dieser Hinsicht, weil es so nahe liegt, 
schon seit etwa 40 Jahren immer wieder Versuche mit ver- 
schiedenen Ausführungsformen gemacht worden. Alle sind 
bisher daran gescheitert, dafs es nicht möglich war, die für 
genaue Arbeit notwendige Uebereinstimmung der Vorwärts- 
schneide und der Rückwärtsschneide zuverlässig, dauernd 
und für alle Hobelarbeiten zu erzielen. Wenn die Ueber- 
einstimmung auch für einfache Planarbeiten unter Umständen 
erreicht werden konnte, so blieb beim Hobeln einigermafsen 
zusammengesetzter Formen viel zu wünschen übrig. Schon 
das Vor- und Rückwärtsbearbeiten einer Seitenschräge macht 
Schwierigkeiten. Auch die zu Anfang dieses Aufsatzes 
aufgestellte Theorie von den 4 Graden der Bewegung darf 
bei Neukonstruktionen von Vor- und Rückwärtshobel-Einrich- 
tungen nicht vernachläfsigt werden. 

Jede Erhöhung des Grades der Bewegung bildet ein 
Hindernis des Erfolges, weil durch sie die Starrheit der Stahl- 
schneide gegenüber dem Werkstück leidet. Es bleibt daher 
abzuwarten, ob die technisch interessante Vereinigung von 
Kipp- und Wendevorrichtung (D. R.P. 119847 der A.-G. 
für Schmirgel- und Maschinenfabrikation und von J. Sobotka in 
Bockenheim-Frankfurt) sich als endliche praktische Lösung 
des bisher so vielfach versuchten und immer bald wieder 
fallengelassenen Gedankens bewähren wird. Die Besucher 
der Düsseldorfer Ausstellung hatten Gelegenheit, hierüber 
Beobachtungen anzustellen’). 

Inzwischen sind in der Werkzeugmaschinenfabrik »Union« 
(vorm Diehl) in Chemnitz eingehende Versuche mit einer 
von der vorgenannten völlig abweichenden Konstruktion ge- 
macht worden, durch die ohne Erhöhung der jetzt an jeder 
Hobelmaschine vorhandenen Zahl von Bewegungsteilen alle 
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Arten von Flächen vor- und rückwärts gehobelt werden kön- 
nen. Diese Versuche haben ergeben, dafs der Schwerpunkt 
der Sache darin liegt, eine völlige oder mindestens sehr an- 
genäherte praktische Gleichwertigkeit des Rückwärtsschnittes 
mit dem bisherigen Vorwärtsschnitte zu erzielen. 

Zu diesem Zwecke sind nach den bereits gewonnenen 
Erfahrungen durchgreifendere Veränderungen der Konstruktion 
der Hobelmaschinen nötig, als eine blofse Umgestaltung der 
Hobelstahlform und der Hobelstahleinspannung. Nähere Anga- 
ben darüber behalte ich mir bis zu dem Zeitpunkte vor, wo die 
gewissenhafteste Prüfung der Ausführungen beendigt sein 
wird. 

Das Verdienst, die zweifellos wichtige Frage der Erspar- 
nis des Leerrücklaufes wieder einmal in Anregung gebracht 
zu haben, ist der oben genannten Aussteller-Firma bereit- 
willig zuzuerkennen. 


Einflufs von Geschwindigkeits- und Richtungs- 
wechsel des Riemens. 


Bereits in einem früheren Abschnitt war gesagt, dafs die 
Riemengeschwindigkeit der neuzeitlichen Hobelmaschine bis 
auf das 40 bis 50fache der Tischgeschwindigkeit gesteigert 
ist. In diesem Augenblicke interessiert aber nicht die Ge- 
schwindigkeit selbst, sondern wir betrachten die Zeiten, in 
welchen die Vorlaufgeschwindigkeit der die Tischbewegung 
erzeugenden festen Scheibe in die Rücklaufgeschwindigkeit 
— und umgekehrt — verwandelt wird. 

Da hier nicht wie beim Tisch erhebliche Massenbeschleu- 
nigung infrage kommt, so wird die praktische Ausführung 
dieses Geschwindigkeits- und Richtungswechsels nicht von 
der theoretischen Ausführung abweichen. Es entsteht ein 
Diagramm etwa von der Form Fig. 60. 

Ein Vergleich dieses Diagrammes mit dem in Fig. 58 
zeigt, dafs die Zeitdauer für den Riemenwechsel bedeutend 
geringer ist als für die Umwandlung der Tischbewegung aus 
der vollen Vorlaufgeschwindigkeit über den Ruhepunkt zur 
entgegengesetzten Riicklaufgeschwindigkeit (und umgekehrt). 

Der Tisch kann dem Antriebwechsel zeitlich nicht folgen. 
Ein Versuch, den letzteren zu verlangsamen, würde nur die 
Wirkung haben, dals sich auch der Tischwechsel entsprechend 
verlangsamte, sodafs der Zeit- und Diagrammunterschied bliebe. 
Ein gewisser Mehrbetrag der Antriebgeschwindigkeit über die 
Tischgeschwindigkeit in den Entstehungszeiten der letzteren 
ist somit das einzige Mittel, eine rasche Beschleunigung der 
Tischmasse zu erzwingen und dadurch die Zeitdauer der 
minderwertigen Tischgeschwindigkeiten (vergl. die Diagramıne 
Fig. 57 bis 59) abzukürzen. 


Schnelllaufende Antriebriemen. 


Dem genannten Zweck dient eine schnelle Verschiebung 
der Antriebriemen in Verbindung mit schnellem Ablauf ihrer 
anliegenden Riemenfläche; denn erst nach dem Ablauf der 
letzteren ist die Riemenüberführung durch die Verschiebung 
vollständig erfolgt und mit voller Zu&kraft wirksam. 

Dem entsprechen schmale schnelllaufende Riemen, und 
solche sind daher ein Kennzeichen der neuzeitlichen Hobel- 
maschine geworden. 


Riemenwechsel mit Nacheilung. 


‚Zwei Riemen — ein offener und ein gekreuzter — er- 


fordern bei gleichzeitiger Verschiebung dappelte Breite der 


losen Scheiben, also eine dementsprechende Grölse der seit- 
lichen Verschiebung, um einzeln auf die feste Scheibe zu ge- 
langen. Demgegenüber benutzt die Hobelmaschine durch- 
gängig eine Einrichtung, welche nur einfache Breite der losen 
Scheibe nötig macht; es werden nämlich die Riemen nicht 
gleichzeitig, sondern nacheinander übergeführt. Das allge- 
mein dazu angewandte Mittel ist der Schlangen- oder S-Schlitz. 
Die Einrichtung selbst hat in der Neuzeit verschiedene For- 
men angenommen, die durch die Figuren 61 bis 64 gekenn- 
zeichnet sind. In allen Fällen erfolgt die Nacheilung durch 
die verschiedene Länge der beiden S-Enden. Infolgedessen 
bleibt ein Riemen noch in der alten Lage, während der an- 
dere bereits in Bewegung gesetzt wird. 
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Ausgleich der Geschwindigkeitsunterschiede. 


Die oben dargelegten Geschwindigkeitsunterschiede ver- 
langen notwendigerweise einen Ausgleich, welcher nur mög- 
lich ist durch einen Ausgleich der beiden beteiligten Kraft- 
quellen: der Trägheit der bewegten Tischmasse in der Zeit 
ihrer Beschleunigung und Verlangsamung, und der Reibung 
der treibenden Riemenfläche auf ihrer Scheibe. Beide müssen 
sich notgedrungen einander anpassen. Bei kleineren Maschi- 
nen, also solchen mit leichterem Tisch, wird der Einflufs des 
Riemens überwiegen, bei grofsen Maschinen mit schwerem 
Tisch der Einflufs des letzteren. 


Der schmale schnelllaufende Riemen besitzt die nötige 
Eigenschaft, bei ınäfsiger Riemenanspannung genügende Zug- 
kraft auszuüben und doch in den Augenblicken der wider- 
streitenden Geschwindigkeiten ein Gleiten auf der Trieb- 
scheibe zuzulassen. An Maschinen, wo das Gleiten nicht ge- 
nügend leicht vor sich geht, tritt der bekannte schrille Rie- 
menpfiff im Augenblick des gröfsten Widerstreites der Ge- 
schwindigkeiten ein. 


Stofsfreie Tischumkehr. 


Wenn auch die neuere Zahnerzeugung durch genaueste 
Herstellung der Zahnflanken nur ganz geringe Zahnzwischen- 
räume (spiellose Zähne) ergibt, so geht doch mit dem Rich- 
tungswechsel des Tisches der Druck auf die entgegengesetzten 
Zahnflanken der den Tisch bewegenden Zahnstange über. 
Aus der durch die Diagramme Fig. 58 und 60 gekennzeich- 
neten geringeren Zeitdauer des Riemenwechsels gegenüber 
dem Tischbewegungswechsel folgt, dafs dieser Wechsel der 
Zahnanlageflächen sich nicht erst im Augenblick der 
Tischumkehr, wo er nicht ohne Stofs erfolgen könnte, son- 
dern bereits vorher vollzieht. Dies ist die Erklärung des 
Geheimnisses stofsfreier Tischumkehr der neuzeitlichen schnell- 
laufenden Zahnstangen-Hobelmaschine. 


Die früher weit mehr als jetzt angewandten Tischtrieb- 
mittel der Schraube mit Mutter und der Schnecke mit Zahn- 
stange besitzen bei den gesteigerten neuzeitlichen Geschwin- 
digkeiten nicht in gleichem Mafse die Eigenschaft der Er- 
zeugung so sanfter Tischumkehr; denn beide Mittel geben 
dem Tisch eine zwangläufigere Bewegung, sodafs der Aus- 
gleich der Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Riemen 
und Tisch kurz vor und nach den Umkehrpunkten nicht so 
gut stattfindet wie bei einem unmittelbar vom Riemen be- 
tätigten Stirnrad- und Zahnstangentrieb. Die Anwendung des 
Schraubentriebes ist daher fast nur noch für sehr grofse und 
schwere Tische, welche eine wesentliche Steigerung der Lauf- 
geschwindigkeit an sich nicht gestatten, bevorzugt. Meines 
Erachtens liegt kein Grund vor, nicht auch für solche zum 
Zahnstangentrieb überzugehen, wie es zumteil auch geschieht. 


Ruppert: Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werkzeugmaschinenbaues. 
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Zahnstangentriebe von Stahl. 


Die Ausführung der Tischzahnstange und ihres Trieb- 
rades aus Stahl statt aus Gufseisen (u. a. neuerdings von 
der Werkzeugmaschinenfabrik Union in Chemnitz angewandt) 
ist ein weiterer bedeutsamer Fortschritt, der den letzten noch 
möglichen Einwand gegen den Zahnstangentrieb — den ct- 
waigen Zahnbruch — benimmt und die Aufsuchung irgend 
eines andern Ersatzmittels überflüssig macht. Ein dehnbares 


Geflecht (Drahtseil) z. B. ist unmöglich als Fortschritt gegen- 
über einem Stahlkörper von fast unbegrenzter Dauerbrauch- 
barkeit zu bezeichnen. 


Fig. 63 und 64. 


Die normale, für die Ausführung der Schnittbewegung 
nötige Betriebskraft steigert sich in den Augenblicken 
der Tischumkehr, insbesondere beim Beginn des schnellen 
Riicklaufes, durch die vom Treibriemen erzwungene, schnell 
ansteigende Beschleunigung der Tischgeschwindigkeit unge- 
fihr auf das Doppelte, auch darüber. Beobachtungen am 
Ampéremesser bei elektrischem Gruppenantrieb ergeben, dafs 
für Augenblicke zufälligen Zusammentreffens des Riicklauf- 
beginnes mehrerer gröfserer Hobelmaschinen Steigerungen 
bis auf das Vier- und Mehrfache vorkommen. Die Ausstattung 
elektrischer Antriebe für Hobelmaschinen mit einem schnell- 
laufenden, genügend grofsen, stets im selben Sinne laufenden 
Schwungrade ist daher sowohl für Gruppen- wie Einzelantrieb 
zu empfehlen (für ersteren einfach durch ein Schwungrad auf 
der Transmission), um Augenblicksiiberlastungen des Motors 
zu vermeiden. Ein mir bekannt gewordener, mit dem Am- 


peremesser ermittelter Fall, in dem die höchste Beanspruchung 
einer gröfseren Hobelmaschine nicht bei Beginn des Rück- 


Fig. 65 und 66. 


laufes, also bei Beschleunigung der Tischbewegung, son- 
dern am Ende des Tischrücklaufes, also bei der Abnahme 
der Tischgeschwindigkeit stattfand, ist ein Beispiel zu 
starker Drosselung der Tischbewegung durch die Riemen- 
steuerung, 


Derartig gewaltsames Totbremsen einer wenige Sekunden 
später durch die Trägheit der Masse von selbst zur Ruhe 


392 


— — — — —— HY— — y— — nn 


kommenden Bewegung ist ein unnötige Kraftvergeudung. Es 
kann unter Umständen entstehen durch eine allzuschnelle 
Riemenüberführung bei stark gesteigerter Rücklaufgeschwin- 
digkeit. Dem beugt die neuzeitliche Hobelmaschine vor durch 
die Umgestaltung des früher gleichschenkligen sogenannten 
Stiefelknechtes, Fig. 65, der die Riemenüberführung einleitet, 
in einen ungleichschenkligen, Fig. 66, dessen Schenkel 
a und 5 im Verhältnis oder mindestens annähernd im Ver- 


hältnis der Tischvorlauf- zur Tischriicklaufgeschwindigkeit 
stehen. Der beim Rücklauf wirksame Schenkel wird öfter 


mit einer Klappe c versehen, die, wenn umgelegt, ermöglicht, 
dafs die beim Arbeiten benutzte Grenze des Tischrücklaufes 
zum Zwecke der Vornahme irgend einer aufser dem Bereich 
des Querschlittens bequem auszuführenden vorbereitenden 
Zwischenarbeit verschoben wird. i 
Durch solche ungleichsehenklige Anordnung wird der 
Riemen bei Vor- und Rücklauf mit der gleichen günstigsten 
Geschwindigkeit übergeführt. Die zweite, eine lange Reihe 
von Jahren beliebt gewesene Einrichtung für die Tisch- 
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umkehr: die Steuerkurve, auch Kurvenmuff genannt, ist jetzt 
vollständig verschwunden. Sie, ebenso wie der frühere gleich- 
schenklige Stiefelknecht, Fig. 65, vollzog aufser der Riemen- 
steuerung auch noch die Weiterschaltung des Werkzeugschlit- 
tens, die somit auch von der Zu- und Abnahme der lebendi- 
gen Kraft des Tisches in seinen Endwegen abhängig war. 


Die Schlittensteuerung hat man jetzt fast allgemein dem 
Tische abgenommen und nach amerikanischen Vorbildern 
einer der Antriebwellen der Maschine übertragen (s. w. u.). 
Durch diese Trennung von Tisch- und Schlittensteuerung ist 
einesteils ein unmittelbarerer Betrieb des Werkzeugvorschubes 
geschaffen, andernteils die Ingangsetzung und Stillstellune 
der Maschine für den bedienenden Arbeiter erleichtert. Früher 
mufste, wenn die Schaltklinke des Schlittens noch eingelegt 
war, die ganze Schlittensteuerung, oft unter grofsem Kraft- 
aufwand, mitbewegt werden. Es gelang daher in eiligen 
Fällen nicht immer, den Tisch rechtzeitig zum Stehen zu 
bringen, und der Bruch eines Bewegungsteiles war infolge- 
dessen nichts Seltenes. (Fortsetzung folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 28. Mai 1902. 
Vorsitzender: Hr. Krause. Schriftführer: Hr. Frölich. - 
Anwesend etwa 200 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Cramer spricht über den Zweek und die bis- 
herige Thätigkeit des Feuerschutzmittel-Ausschus- 
ses. Der Ausschufs ist auf Anregung des Vereines deut- 
seher Eisenhüttenleute einberufen worden. Veranlassung war 
der Wunseh, den seit einiger Zeit gesunkenen Verbraueh 
an Walzeisen durch vermehrte Verwendung des Eisens zu 
Bauzweeken zu heben. Da nach vielfach verbreiteter Ansicht 
der Schutz der Eisenbauten gegen Feuersgefahr in Deutsch— 
land nieht entsprechende Fortsehritte gemacht hat, soll der 
Aussehufs die vorhandenen Schutzmittel prüfen, gegebenen- 
falls weitere Versuche in die Wege leiten und Muster für 
Sehutzmittel aufstellen. Aufgrund der vorbereitenden Be- 
ratungen zwischen den Vertretern des Vereines deutscher 
Eisenhüttenleute, des Verbandes deutscher Architekten- und 
Ingenieurvereine und des Vereines deutscher Ingenieure sind 
zu dem Ausschufs aufser den genannten Vereinen noch Ver- 
treter des Verbandes deutscher Berufsfeuerwehren, des deut- 
schen Betonvereines, des Vereines deutseher Fabrikanten feuer- 
fester Produkte und der Vereinigung der in Deutschland 
arbeitenden Privat- Feuerversieherungs-Gesellsehaften hinzu- 
gezogen worden, Dieser Ausschufs hat als erste Aufgabe die 
Herausgabe eines Musterbuches für Feuerschutz von Eisen- 
bauten nach dem Vorbild des Musterbuches für Eisenkon- 
struktionen aufgenommen und mit der Bearbeitung Hrn. Civil- 
ingenieur Hagn, Hamburg, betraut. 

Darauf sprieht Hr. Architekt Julius Rulfs, Berlin, (Gast) 
über verschiedene gröfsere Fabrikbrände. 


Eingegangen 20. Oktober 1902. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Juli 1902. 
Vorsitzender: Hr. Keller. Schriftführer: Hr. Schäfer. 
Anwesend 24 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Koehler spricht über Rohrbruchventile. 

Das Bedürfnis nach Rohrbruchventilen ist nicht älter 
als etwa 20 Jahre. Vor 1880 vermied man os, Dampfdrücke 
von mehr als etwa 6 at zu erzeugen. Die Gröfse der Dampf- 
kraftanlagen war nach heutigen Begriffen höchst beschei- 
den; nur auf den Hüttenwerken und im Bergbaubetriebe 
fand man gröfsere Kessel und Kesselbatterieen. Die an 
Bord der Schiffe aufgestellten Maschinen erforderten zu jener 
Zeit nur verhältnismäfsig kleine Dampfkessel. 

Dampfleitungen machte man durchweg aus Gufseisen; 
fiir Schilismaschinen wurden sie aus Kupferblech gelötet. 
Den erhöhten Anforderungen, welche mit der Steigerung 
des Dampfdruckes erwuchsen, konnte die Giefsereitechnik 
nicht gerecht werden. Schiniedeiserne Rohre waren als so- 
gen, patentgeschweifste Rohre nur in geringen Weiten erhält— 
lich; die Verfahren von Mannesmann, Ehrhardt und andern 
zur Erzeugung nahtloser Schmiedeisen- oder Stahlrohre wurden 
erst später bekannt. 
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Infolgedessen ereignete sich Anfang der 80er Jahre durch 
Bersten von Dampfleitungen eine Anzahl schwerer Unfälle, die 
viele Menschenleben vernichteten. In Frankreich gab dies 
Anlafs zu einem Gesetz, welches die Einführung von Rohr- 
bruchventilen mit selbsttätiger Wirkung für alle Kessel for- 
derte, bei denen das Produkt aus Dampfspannung und wasser- 
bespülter Heizfläche eine gewisse Grenze überstieg. Kleinere 
und Schiffskessel wurden von dieser Verordnung nicht be- 
troffen. Hieraus entstanden zahlreiche Konstruktionen von 
Rohrbruchventilen, die aber gröfstenteils wenig Sicherheit 
boten und meist keineswegs einwandfrei waren. 


In Deutschland enthalten bekanntlich die Dampfkessel- 
gesetze keine Vorschriften über die Anbringung von Rohr- 
bruchventilen. Es darf aber wohl mit Sicherheit behauptet 
werden, dafs die beklagenswerten Folgen vieler Kessol- und 
Rohrbrüche wesentlich geringer gewesen wären, wenn die da- 
von betroffenen Kessel brauchbare Rohrbruchventile besessen 
hätten. Den klarsten Boweis hierfür lieferte das Unglück auf 
S. M. S. »Brandenbarge im Jahre 1895, bei welchem 28 Men- 
schen ums Leben kamen. 


Auf Anregung des inzwischen verstorbenen Geheimen Ad- 
miralitätsrates Gurlt beschlofs daher Ende 1897 der Verein zur 
Beförderung des Gewerbfleifses in Preufsen, auf dem Wege des 
öffentlichen Wettbewerbes Stoff für die Beurteilung der Rohr- 
bruchventile zu sammeln und vor allen Dingen eine ausführ- 
liche Uebersicht über ihre Entwicklung zu beschaffen. Das 
Ergebnis des Vereinsausschreibens war insofern ungünstig, als 
der Preis keiner der eingegangenen Arbeiten zugesprochen 
werden konnte; es hatte aber den Erfolg, dafs die öffentliche 
Aufmerksamkeit dieser wichtigen Frage sehr kräftig zuge- 
wandt wurde. Namentlich durch Entnahme einer grofsen An- 
zahl von Patenten auf Rohrbruchventile machte sich das Stre- 
ben, hier etwas Brauchbares zu schaffen, bemerkbar. Die 
meisten Erfinder brachten indes Vorschläge zutage, deren völ- 
lige Unbrauchbarkeit ohne weiteres einzusehen war. 


Versuche mit Rohrbruchventilen sind bisher sehr wenig 
ausgeführt worden. Sicherlich haben in den meisten Arma- 
turfabriken Prüfungen des eigenen Erzeugnisses stattgefunden, 
die desson Zweckmäisigkeit erproben sollten. Diese Versuche 
hat man aber aus leicht erklärlichen Gründen nicht veröffent- 
licht. Mit besonderem Dank erkennt daher der Redner an, 
dafs sich im Herbst 1901 die meisten deutschen Armatur- 
fabriken bereit erklärt haben, ihm zu einer vergleichenden 
Prüfung der bisher auf dem Markt erschienenen Rohrbruch- 
ventile ihre Erzeugnisse zur Verfügung zu stellen. Die Ver- 
suche, welche er in den Monaten April bis Juli 1902 ange- 
stellt hat, sind im Mechanischen Laboratorium der Technischen 
Hochschule Karlsruhe ausgeführt worden. Jedes Ventil wurde 
etwa 150 bis 200 Proben unterzogen. 


Die Hauptabsicht bestand darin, nachzuweisen, inwieweit 
sich bei den einzelnen Ausführungen die Empfindlichkeit ein- 
stellen läfst. Sodann handelte es sich darum, die Verschieden- 
heit des Verhaltens bei Veränderlichkeit der Dampfspannung 
zu ermitteln. Zu dem Zwecke wurden die Versuche mit 2, 5 
und 8 at Dampfdruck durchgeführt. Ferner wurde die Grölse 
des Rohrbruches inbetracht gezogen, indem am Ende der Ver- 
suchsleitung Oeffnungsquerschnitte von 1,0, 0,8, 0,6, 0,4, 0,2 
des vollen Querschnittes der Leitung freigegeben wurden. 
Schliefslich waren noch verschiedene Eigentümlichkeiten jedes 
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Ventiles zu untersuchen; z. B. der Einflufs von Stopfbüch- 
senreibung, Wasseransammlungen und dergl. 
Die Armaturenfabriken, deren Ventile untersucht wurden, 
sind: 
A) Dreyer, Rosenkranz & Droop in Hannover 
B) Hübner & Mayer in Wien 
C) J. Losenhausen in Düsseldorf-Grafenberg 
D) Schumann & Co. in Leipzig-Plagwitz 
E) A. Werneburg & Co. in Halle a/S. 
F) Dicker & Werneburg in Halle a/S. 
G) Klein, Schanzlin & Becker in Frankenthal, Pfalz 
H) E. v. Münstermann in Ludwigshütte bei Kattowitz 
J) Nachtigall & Jacoby in Leipzig-Reudnitz 
K) Schäffer & Budenberg in Magdeburg-Buckau 
L) Albert Sempell in München-Gladbach. 


Als ganz fehlerfrei erwies sich bei den Versuchen kein 
Ventil. Noch am besten bewährten sich Ventil G, bei dem 
jedoch die Stopfbüchse mit peinlicher Sorgfalt vor Schief- 
stellung geschützt werden mufste, Ventil B und Ventil L, bei 
denen aber die Einstellfeder unbedingt den Wirkungen der 
Dampfwärme entzogen werden mufs, wenn nicht im Betriebe 
sehr störende Frühschlüsse auftreten sollen. Das Ventil von 
Münstermann (H) arbeitete ebenfalls zur Zufriedenheit, hat aber 
die Eigentümlichkeit, sich nicht mit einem Handabsperrventil 
vereinigen zu lassen, und kann demnach keinen Anspruch auf 
eine allgemeinere Verwendung machen. Die Ventile A und E 
scheinen den Bedürfnissen der Praxis wohl Rechnung zu tragen, 
genügen aber den höchsten Ansprüchen nicht ganz. Die Ventile 
C, F und K müssen bei der Eröffnung mittels einer Spindel nie- 
dergestofsen werden, können zu dieser Zeit also nicht wirken; 
auch mufs während des Betriebes die Spindel genau in rich- 
tiger Stellung stehen, sonst ist ein Versagen unausbleiblich. 
Dieser schwere Nachteil ist beim F-Ventil durch eine Augen- 
blicks-Schlufsvorrichtung einigermafsen gemildert. Die Ven- 
tile D und J kennzeichnen sich durch Verringerung der 
Empfindlichkeit beim Anwachsen dos Dampfdruckes. Das 
letztgenannte fällt unter Umständen von selber zu, ersteres 
versagt bei der Steigerung der Dampfspannung über eine ge- 
wisse Grenze. 

Die wesentlichsten Anforderungen, welche man an ein 
gutes Rohrbruchventil stellen mufs, sind etwa folgende: 


1) stete Betriebsbereitschaft, die besonders schon beim 
Oeffnen des Ventiles verhanden sein soll, da während dieser 
Zeit die Dampfleitung erfahrungsgemäfs am leichtesten zu 
Bruche geht; 

2) Einstellbarkeit der Empfindlichkeit; bei geringen Aen- 
derungen der Dampfgeschwindigkeit darf noch kein Selbst- 
schlufs eintreten; 

8) Prüfbarkeit des guten Zustandes der Vorrichtung. Bei 
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Absperrventilen mit Selbstschlufs geschicht dies- selbsttätig 
durch das jedesmalige Oeffnen und Schliefsen vonhand; 

4) Sicherung gegen unbefugte Eingriffe{des Maschinisten 
oder Heizers durch Einkapselung der Stellvorrichtung; 

5) einfache und widerstandfähige Bauart; möglichste Ver- 


meidung von Stopfbüchsen und andern empfindlichen Ein— 


zelteilen. 


Die Rohrbruchventile werden am zweckmäfsigston derart 
angeordnet, dafs man sie wie ein gewöhnliches Absperrventil 
unmittelbar an den Kessel schraubt. Man erreicht dadurch die 
gréfste Sicherheit. Es wäre nach Ansicht des Redners sehr 
erwünscht, dafs jeder Dampfkessel nicht nur inbezug auf seine 
Gebrauchs- und Sicherheitsarmatur von der Ueberwachungs- 
behörde beaufsichtigt würde, sondern dafs diese Kontrolle auch 
auf das Absperr- und Rohrbruchventil und die ganze Dampf- 
leitung ausgedehnt würde. À 


| Eingegangen 22. Oktober 1902. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Benduhn. Schriftführer: Hr. Hafs. 
Anwesend 20 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. H. Hildebrandt spricht über den deutschen 
Schiffbau als selbständige Industrie. Er schildert die 
Entwieklung der deutschen Werften, die Fortschritte in den 
Leistungen der deutschen Hüttenwerke für dio Schiffbau-In- 
dustrie, bespricht dann einzelne Bauten für Handels- und 
Kriogsflotto und gibt schliefslich eine Uebersicht über Arbei- 
terzahl und Anlagekapital der Werften. Der Vortrag wird 
durch Photographieen und statistische Zahlentafeln erläutert. 


| Eingegangen 28. Oktober 1902. 
Verein für Eisenbahnkunde. 


Sitzung vom 14. Oktober 1902. 


Der Vorsitzende, Hr. Ministerialdirektor Schröder, gibt 
aus Anlafs des 60jährigen Bestehens des Vereines ein Bild der 
Vereinstätigkeit während der letzten 10 Jahre und eine Schil- 
derung der Aufgaben, die von der Zukunft zu erwarten sind. 
Staatsminister v. Thielen, Geh. Regierungsrat Schwabe und 
Prof. Dr. Reuleaux werden zu Ehrenmitgliedern ernannt. 

Dann spricht Hr. Joh. Körting aus Hannover über 
Verbrennungskraftmaschinen. 

Weiter berichtet Hr. Geh. Regierungsrat Prof. Goering 
über das neu erschienene Werk von Haarmann: Das Eisen- 
bahngleis '). | 


1) s. Z. 1902 8. 1871. 


Bücherschau. 


Die internationalen absoluten Malse, insbesondere 
die elektrischen Mafse, für Studierende der Elek- 
trotechnik in Theorie und Anwendung dargestellt 
und durch Beispiele erläutert. Von A. v. Walten- 
hofen. Dritte, zugleich als Einleitung in die Elektrotechnik 
bearbeitete Auflage. Braunschweig 1902, Fr. Vieweg & Sohn. 
Preis geh. 8 A. 

Das vorliegende Buch hat seinem Titel gemäfs die phy- 
sikalische Lehre von den Malssystemen und Dimensionen 
zum Inhalte. Ich will gleich bemerken, dafs es mir in hohem 
Mafse geeignet erscheint, seinen Zweck zu erfüllen. Die Dar- 
legungen, die in einer gewissen Breite gehalten sind, sind 
überall klar und anregend; geradezu vorzüglich ist der Ab- 
schnitt über den Zusammenhang der verschiedenen elektrischen 
Mafssysteme. Daher dürfte sich für den Studierenden zurzeit 
ein besseres Buch kaum finden lassen; auch dem Lehrer wird 
es, namentlich in den Beispielen, manche Unterstützung 
gewähren können. Sehr zu begrülsen ist es, dafs der Ver- 
fasser die wichtigste Literatur angibt; die Auswahl ist im 
allgemeinen mit Einsicht und Verständnis getroffen. Bei 
manchen häufig benutzten Formeln verweist der Verfasser 
betreffs ihrer Herleitung auf seinen Grundrifs der mechanischen 
Physik; hier hätte aufserdem auf die bekanntesten Lehrbücher 
der Physik verwiesen werden sollen. Dagegen könnte die 
Bezugnahme auf Konversationslexika in einem wissenschaft- 
lichen Werke, ebenso wie die Betonung von Prioritätsan- 
sprüchen in einem Lehrbuche unterbleiben. 

Wenn ich an dem Buche etwas Ernstliches auszusetzen 
hätte, so wäre das die Form der Darstellung, die nichts 
weniger als künstlerisch ist. Das zeigt sich unter anderm in 
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Pawlow. 


den überaus zahlreichen Anmerkungen, in denen sogar manch- 
mal Wichtigeres steht als im Text. Es ist zu wünschen, dafs 
dieser Mangel des sonst vortrefflichen Buches in der nächsten 
Auflage abgestellt werde. Dr. Schaefer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Tafeln für den Hochofenbetrieb. Von M. A. 
127 Tafeln. Zu beziehen durch Julius Springer, 
Berlin. Preis 20 A. 

Das in Rufsland erschienene Werk enthält eine Sammlung der 
hauptsächlichsten in letzter Zeit in Zeitschriften veröffentlichten Kon- 
struktionen von Hochöfen und Hochofenbetriebsmitteln und wird 
dem Eisenhüttenmann als Nachschlagewerk erwünscht sein, zumal 
der Preis gegenüber der Fülle des Inhaltes gering zu nennen ist. 

The potash salts, their production and appli- 
cation to agriculture, industry and horticulture. 
Von Dr. L. A. Groth. London 1902, The Lombard Press. 
291 S. 8° mit 65 Fig. 

Der Verfasser gibt die Gewinnungsländer für Salz an und behandelt 
ausführlicher den deutschen Salzbergbau anhand von Abbildungen 
(Karten) und Zablentafeln. Versuchsergebnisse für Salzdüngung und 
Beschreibung der im Salzbergbau erforderlichen Maschinenanlagen. 

Technisch-chemisches Jahrbuch 1900. Ein Bericht 
über die Fortschritte auf dem Gebiete der chemischen Tech- 
nologie. 23. Jahrgang. Von Dr. Rud. Biedermann. 
Braunschweig 1902, Friedrich Vieweg & Sohn. 862 S. 8° mit 
150 Fig. Preis 15 M. 

Das in umfassender Weise die Literatur sowohl der Zeitschrif- 
ten als der Patentschriften enthaltende Jahrbuch dürfte in seinen Abteilun- 


gen Eisen, übrige Metalle, Leucht- und Heizstoffe, Wasser (besonders 
Wasserreinigung), Gespinstfasern und deren Verarbeitung sowie Papier 
auch in unserem Leserkreise manchem als Nachschlagebuch willkom- 
men sein. 


Ein Problem der Rechenkunst. Allgemeines Ver- 
fahren zur Bildung und Auflösung von Gleichungen mit 
einer Unbekannten. 3. Aufl. Von Friedr. Ang. Otto. 
Diisseldorf 1902, F. A. Otto. 56 S. 8% Preis 1 A. 

In dem Buche sind die Gesetze der Wurzeln von Gleichungen in 
systematischer Weise nach neuen Grundsätzen entwickelt, wonach sich 
alle Gleichungen beliebigen Grades und jeder Form ohne weiteres auf- 
lösen lassen. Das Verfahren wird an zahlreichen Gleichungen aller Arten, 
auch an imaginären, angewandt. 


Technogie der Dynamomaschinen. Von Ernst 
Schulz. Leipzig 1902, S. Hirzel. 430 S. 8° mit 430 Fig. 
Preis 20 A. 

Kalender und Wegweiser für Acetvlen-Techni- 
ker und Installateure 1903. Von D. Bernat und Dr. 
Karl Scheel. Halle a/S. 1903, Carl Marhold. 231 S. mit 
vielen Figuren. Preis 3 M. 


Sammlung Göschen. Das Fernsprechwesen. Von 
Dr. Ludwig Rellstab. Leipzig 1902, G. J. Göschen. 
127 S. mit 47 Fig. und 1 Taf. Preis 0,80 M. 


Sammlung Schubert XLVI. Thetafunktionen und 
hyperelliptische Funktionen. Von E. Landfriedt. 
Leipzig 1902, G. J. Göschen. 155 S. 8° mit 5 Fig. Preis geb. 
3,40 Al. 

Sammlung Schubert XXXI. Theorie der algebrai- 
schen Funktionen und ihrerIntegrale. Von E. Land- 
friedt. Leipzig 1902, G. J. Göschen. 294 S. 8° mit 36 Fig. 
Preis geb. 6,40 M. 


Kalender für Gesundheits-Techniker 1903. Von 
Herm. Recknagel. München und Berlin, R. Oldenbourg. 
208 S. mit 68 Fig. l 

Flichen-, Körper- und Gewichtberechnungen 
mit besonderer Berücksichtignng des Maschinen- 
baues. Von Otto Lippmann. Dresden-Trachau, Otto Lipp- 
mann. 114 S. mit 134 Fig. Preis 1,50 A. l 

Le forze idrauliche dell’ Italia continentale ed 
il loro impiego. Von T. Perdoni. Mailand 1902, Ulrico 
Hoepli. 205 S. 8° mit mehreren Figuren. 
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Kaufmännischer Beitrag zur Lösung der Schie- 
nenstofsfrage. Von Max Barschall. Berlin 1902, Gu- 
tenberg-Druckerei und Verlag A.-G. 54 S. mit 2 Fig. 

Deutscher und internationaler Patentkalender 
1903. 10. Jahrg. Von G. Dedreux. München, Georg W. 
Callway. 80 S. Preis 1 A. 


Der Automobil-Löschzug der Berufsfeuerwehr 
Hannover. VonM. Reichel. Berlin 1905, Julius Springer. 
86 S. mit 25 Fig. Preis 3 WM. 

Taschenkalender für Eisenwarenhändler und 
Eisenfabrikanten 1903. XV. Jahrg. Berlin, Verlag der 
Eisenzeitung Otto Elsner. 368 S. mit vielen Figuren. 


Encyclopédie scientifique des 
Les alliages métalliqnes. Von L. Gages. 
thier-Villars, Masson Cie. 164 8. Preis 3 frs. 


Taschenbuch fiir Monteure elektrischer Beleuch- 
tungsanlagen. 25. Aufl. Von S. Frbr. v. Gaisberg. 
Miinchen und Berlin, R. Oldenbourg. 210 S. mit vielen Fi- 
euren. Preis 2,50 A. 

Die Bestimmung rationeller Mörtelmischungen 
unter Zugrundelegung der Festigkeit, Dichtigkeit 
und Kosten des Mörtels. 3. Aufl. Von Unna. Köln a/Rh. 
1902, Paul Neubner. 15 S. 8° mit 5 Taf. Preis 3,50 M. 


Wasser- und Gasanlagen. Handbuch der Wasserbe- 
schaffung, Bewässerung, Entwässerung und Gasbeleuchtung. 
Von Otto Geifsler. Hannover 1902, Gebr. Jiinecke. 298 8. 
mit 159 Fig. Preis 6,60 M. 

Kalender für Betriebsleitung und praktischen 
Maschinenbau 1903. 11. Jahrgang, 2 Bde. Von Hugo 
Giildner. Dresden, Gerhard Kiihtmann. Preis: Leinwand- 
band 3 A, Brieftaschen-Lederband 5 M. 


Lehrbuch der Physik. Zum besonderen Gebrauche 
für techn. Lehranstalten sowie zum Selbststudium. Von Jo- 
hann Kleiber und Dr. B. Karsten. München und Berlin 
1902, R. Oldenbourg. 351 S. 8° mit 451 Fig. Preis 4 M. 


Verdeutschungswörterbuch der hauptsächlich- 
stenin der Fach-, Handels- und Verwaltungssprache 
vorkommenden Fremdwörter. 2. Aufl. Von A. Haus- 
ding. Berlin 1903, Carl Heymanns Verlag. 207 S. Preis 
3 M. 


Paris, Gau- 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Holz- u. Metallbearbeitung. Razous, Paul. Les scieries et les ma- 
chines à bois. Exploitation en forct; scieries fixes; ateliers de me- 
nuiserie; machines diverses; tonnellerie, accidents. Paris 1902. 
Dunod. Preis 15 frs. 

— Richard, G. Les machines-outils à )’Exposition de 1900. Paris 
1902. Dunod. Preis 15 frs. 

Ingenieurwesen, Technik. Kraft, M. Das System der technischen 
Arbeit. 1. Abtlg.: Die ethischen Grundlagen der technischen Arbeit. 
Leipzig 1902. Felix. Preis 5 &. 

— Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Ingenieur- 
wesens, insbesondere aus den Laboratorien der technischen Hoch- 
schulen, hrsg. v. Vereine deutscher Ingenieure. 4. Hft. Berlin 1902. 
Springer in Komm. Preis 1 &. 

Kältemaschinen. Taylor, A. J. W. Refrigeration, cold storage and 
icemaking. London 1902. Lockwood. Preis 15 sh. 

Luftschiffabrt. Boisset, L. A. Navigation aérienne, et l'Aéronef di- 
rigeable indéformable »aussi lourd que l'aire. Paris 1902. Chaix 
impr. Preis 75 c. 

— Sureouf, E. L'Aéronautique maritime, système Henri Herve. 
Paris 1902. Chaix impr. 

Luft- und Wasserkraftmaschinen. Bodmer, G. R. Hydraulic motors 
and turbines. For the use of engineers, manufacturers and students. 
31 ed. London 1902. Whittaker. Preis 15 sh. 

— Buchetti, J. Les moteurs hydrauliques actuels. 2° édit. 2° par- 
tie: Construction. Paris 1902. Paris, l'auteur, 92, boulevard Saint- 
Germain. 

— Fidler, T. Claxton. Calculations in bydraulic engineering. Lon- 
don 1902. Longmans. Preis 7 sh. 6 d. 

— Fontaine, L. L’hydraulique agricole et les moteurs hydrauliques. 
Paris 1902. Masson & Co. Preis 2 frs. 50c. 

— Fontaine, L. Les moteurs à vent employées en agriculture. 
Paris 1902. Masson & Co. Preis 1 fr. 25 e. 


| 


Maschinenkunde. Harmsworth, A. C. Motors and motor driving 
London 1902. Longmans. Preis 9 sh. 

Maschinenteile. Enfslin, Max. Mehrmals gelagerte Kurbelwellen mit 
einfacher u. doppelter Kröpfung. Ihre Formänderung u. Anstrengung. 
Stuttgart 1902. Bergsträfser. Preis 6 &. 

— Grove, O. v. Formeln, Tabellen u. Skizzen für das Entwerfen ein- 
facher Maschinenteile. 18. Aufl. Leipzig 1902. Hirzel. Preis 7 . 

— Hood, W. P. Treatment of injuries by friction and movement. 
London 1902. Macmillan. Preis 4 sh. 6 d. 

— Horner, J.G. Pattern making. Practical treatise embracing maln 
types of engineering construction. 3d edit. London 1902. Lock- 
wood. Preis 7 sh. 6d. 

— Schneider, M. Die Maschinen- Elemente. 
Vieweg & Sohn. Preis 6 M. i 

Materialkunde. Bach, C. Versuche über die Widerstandsfahigkcit 
von Kesselwandungen. 6. Hít. Berlin 1902. Springer. Preis 2 4. 

— Ditte, A. Introduction à I’étude des métaux. Leçons professécs 
à la Faculté des sciences. Paris 1902. Société d’editions scienti- 
fiques. Preis 15 frs. 

— Issel, H. Illustriertes Handlexikon der gebräuchlichen Baustoffe in 
Bezug auf deren Gewinnung, Verarbeitung u. Verwendung. Leipzig 
1902. Thomas. Preis 1 Æ 

— Lehner, S. Die Kunststeine. Eine Schilderung der Darstellung 
aller Arten künstl. Steinmassen. Wien 1902. Hartleben. Preis 6 &. 

— Schall, Max. Die wichtigeren Mineral-Robstoffe, ihre Gewinnung 
und Verwertung. Berlin 1902. Heymann. Preis 1,50 M. 

Mathematik. Brough, B. H. Treatise on mine-surveying. 9h edit. 
London 1902. Griffin. Preis 7 sh. 6d. 

— Middleton, G. A. T. Surveying and surveying instruments. 2"4 
ed. London 1902. Whittaker. Preis 5 sh. 

— Nugent, Paul C. Plane surveying. New York 1902. Wiley and 
Sons. Preis 14 sh. 6 d. 


Braunschweig 1902. 


Aide-Meémoire.. 
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(bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Flammenbogenlampen und Intensiv- Flammenbogenla m 
pen der Allgemeinen Elektrieitäts- Gesellschaft. Von J. 
Zeidler. (Elektrot. Z. 26. Febr. 08 S. 167/720) Kohlenstifte. An- 
ordnung der Kohlen. Konstruktion der Lampen für Gleich - und 
Wechselstrom sowie der Intensivlampen. Form des Lichtbogens bei 
verschiedenen Winkelstellungen ohne Anwendung von Blasmagneten. 
Lichtmessungen bei verschieden stark erregten Blasmagneten. Brenn- 
dauer der Kohlen und Spannungsabfall. Lampen mit doppelten Koh- 
len. Länge des Lichtbogens. Einflufs des Flammenbogens auf die 
Stromkurve. Lichtstärke und Flächenhelligkeit. Kohlen für rotes und 
für weifses Licht. Beseitigung der Dämpfe. 

The mercury arc. Von Steimetz. (El. World 21. Febr. 03 
S. 316/17) Darstellung einer Konstruktion zum Anlassen von Queck- 
silberdampflampen. Der negative Pol wird durch zwei Gefafse am 
unteren Ende der Röhre gebildet, die mit Quecksilber so angefüllt 
sind, dafs es an der Oberfläche zusammenhängt. In das eine Gefäls 
taucht ein Eisenkolben, der beim Einschalten durch eine Nebenschlufs- 
spule gehoben wird, worauf das Quecksilber in dem Gefäfs herabsinkt, 
die Quecksilberoberfläche unterbrochen und an dieser Stelle ein Hülfs- 
Lichtbogen hergestellt wird, der die erforderlichen Dämpfe entwickelt. 
Der Nebenschlufsstromkreis wird sodann durch den Hauptstrom ausge- 
schaltet. 


Bergbau. 

Neuerungen in der Verwendung der Elektrizität beim 
Fordermaschinenbetriebe. Von Baum. Schlufs. (Glückauf 21. 
Febr. 08 S. 199/75* mit 8 Taf.) Sicherheitsvorrichtung für elektrische 
Fördermaschinen. Bremsen mit elektrischer Auslösung für Dampf- 
Fördermaschinen. 


Dampfaraftaniagen. 

Die Kraftstation II der Grofsen Leipsiger Strafsen- 
bahn. Von Bräuer. (Dingler 28. Febr. 03 S. 138/42*) Die zur 
Ergänzung des bestehenden Kraftwerkes von 2300 PS Gesamtleistung 
erbaute Anlage enthält 5 Maschinensätze von je 320 PSe; jeder der- 
selben besteht aus einer Verbundmaschine von 560 und 840 mm Zyl.- 
Dmr. und 600 mm Hub und einer von der Union-Elektrizitätsgeseli- 
schaft gebauten Dynamomaschine, die mit 120 Uml. / min unmittelbar an- 
getrieben wird. Diagramme für gesättigten und überhitzten Dampf. 
Zentralkondensation. Forts. folgt. 

Schiffskesselexplosion. Von Verhoeff. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 25. Febr. 08 S. 189/42*) Ausführlicher Bericht über die 
mutmafslichen Ursachen, die die Explosion des Röhrenkessels auf dem 
Schleppdampfer Hermine“ in Dordrecht herbeigeführt haben. Dar- 
stellung des Kessels. 

Ein lohnender Leistungsversuch. Von Müller. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. 28. Febr. 03 S. 29/31) Ausführliche Aufstellung der 
Wärmebilanz einer Dampfkraft- und -heizanlage und Angaben über 
die Mittel, durch welche die Ausnutzung des Brennstoffes erhöht wer- 
den könnte. 


Eisenbahnwesen. 


The New York Rapid Transit Railway. XVI u. XVII- 
(Eng. News 12. Febr. 08 S. 147/49* u. 19. Febr. S. 181/88*) Bau des 
11. und 12. Streckenabschnittes. 


Die ?/,-gekuppelte badische Schnellzuglokomotive. 
Von Courtin. Schlufs. (Organ 08 Heft 2 S. 88/43* mit 1 Taf.) Ver- 
suchfahrten. 


Express passenger engine. (Engineer 27. Febr. 08 S. 213/14* 
mit 1 Taf.) - gekuppelte Zwillinglokomotive mit vorderem Dreh- 
gestell und Zylindern von 489 mm Dmr. und 660 mm Hub. Konstruk- 
tionseinzelheiten der Zylinder und der Feuerbüchse. 

Railroad-car braking. Von Parke. (Trans. Am. Inst. El. 
Eng. Jan. 03 8. 29/69*) Entwicklung der Bremseinrichtungen im 
Eisenbahnwesen. Erläuterung von Versuchergebnissen über die Rei- 
bung von Bremsklötsen. Anforderungen an die Wirksamkeit der 
Bremsen. Verzögerung der Bremswirkung. Eigenschaften der magne- 
tischen Bremsen. 

Berechnung von Gleisverlegungen. Von Puller. (Zen- 
tralbl. Bauv. 28. Febr. 03 8. 110/11*) Den ausführlichen Berechnun- 
gen ist eine Vorschrift zugrunde gelegt, nach der für Schnellzug- 
strecken bel Gegenkrümmungen kleineren Halbmesser als 500 m tun- 
lichst vermieden werden und die geradan Zwischenstrecken mindestens 
30 m lang sein sollen. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist In Nr. 1 S. 80 und 81 veröffentlicht. 


Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaſst und geordnet, gesondert herausgegeben, 


und zwar zum Preise von 8 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 K 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Eisenhüttenwesen. 


Alternating fvs. directjJcurrent, as applied to the iron 
and steel industry. Von Hines. (El. World 21. Febr. 08 8. 
815/16*) Der Verfasser erörtert anband von Belastungskurven eines 
Kraftwerkes für Eisenhüttenanlagen die Ansprtiche an die elektrische 
Anlage und kommt aufgrund der Betriebsbedingungen und eines 
Kostenanschlages zu dem Schlufs, dafs Drehstromanlagen den 
Gleichstromanlagen immer mindestens gleichwertig, häufig aber über- 
legen sind. f 

The Moore hot blast stove. (Iron Age 12. Febr. 03 8. 10/12*) 
Darstellung eines von E. L. Moore in Chicago konstruierten Winder- 


hitzers und Erörterung über die Vorteile seiner Konstruktion. Anord- 
nung des Brenners. Ziegelaufbau des Ofens. 
The Ruthenberg electric reducing apparatus. (Iron Age 


19. Febr. 08 8. 14/15*) {Die zerkleinerten Erze werden zusammen 
mit Kohlenpulver in eine umlaufende Trommel eingeführt und hier 
durch Einwirkung des elektrischen Lichtbogens reduziert. Zusatz von 
Eisenspänen zur Erhöhung des Leitvermögens. 

Ein neues Vorfrischverfahren in seiner Anwendung 
auf den Bertrand- Thiel- und Thomas-Prozefs. Von Thiel. 
(Stahl u. Eisen 1. März 03 S. 306/09*) Das Verfahren verwendet bei 
ununterbrochenem Betriebe Erz und Kalk in erhitztem Zustande und 
benutzt eine neue eigenartige Abstichvorrichtung. 

The briquetting of flue dust, fine ore and fuel. (Eng. 
News 12. Febr. 03 S. 140/46*) Allgemeine Erörterungen über das 
Pressen von Ziegeln aus Gichtstaub, Erzstaub oder fein zerteiltem 
Brennstoff. Beschreibung von Maschinen und Verfahren zum Anferti- 
gen der Ziegel. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Zur Berechnung von kontinuierlichen Trägern über 
dret Oeffnungen. Von Thieme. (Deutsche Bauz. 25. Febr. 08 
8. 101/02) Ableitung des Berechnungsverfahrens und Erläuterung des- 
selben an einem Beispiel. 

Computing the strength of concrete steel beams. Von 
Thacher. (Eng. News 12. Febr. 08 S. 156/58*) Ergänzungen zu 
dem in Zeitschriftenschau v. 9. Aug. 02 erwähnten Aufsatz von Hatt: 
»Tests of reinforced concrete beams . 

The new plans for the Manhattan Bridge across the 
East River at New York City. (Eng. News 19. Febr. 03 S. 183/84*) 
Die Hängebrücke, mit deren Bau soeben begonnen wird, besteht aus 
einer Hauptöffnung von 426 m und zwei Seitenöffnungen von je 220 m 
Spannweite. Zwei Fahrbahnen von rd. 36 m Breite liegen überein- 
ander. 

The approach to the Pennsylvania Railroad bridge at 
Fifty-second Street, Philadelphia. (Eng. Rec. 14. Febr. 03 
S. 174/76*) Angaben über die Arbeiten beim Hochlegen der Eisen- 
bahngleise für den Personenverkehr nach Schuykill. Darstellung von 
Einzelheiten der Eisenbauten. . 

Der eisenverstärkte Beton. Von Linse. Forts. (Stahl u. 
Eisen 1. März 03 S. 812/25*) Verwendung des Eisenbetons für La- 
gerhäuser, Oberwasserkanäle von Wasserkraftanlagen, geschlossene 
Rohrleitungen, Gründungen, Senkkasten, Uferschutzanlagen und Fabrik- 
schornsteine. Schlufs folgt. 


Elektrotechnik. 


Die Starkstromtechnik auf der Industrie-, Gewerbe- 
und Kunstausstellung in Düsseldorf 1902. Von Seyfferth. 
Forts. (Elektrot. Z. 26. Febr. 03 S. 157/60*) Wasserhaltungen 
der Helios Elektrizitäts-A.-G. Allgemeines fiber elektrisch betriebene 
Wasserhaltungen. Elektrische Fördermaschine, Bauart Ilgner, von Sie- 
mens & Halske A.-G. Forts. folgt. 

Electric water power at Manchester, N. A., mills. (El. 
World 14. Febr. 03 S. 259/71*) Die Baumwollspinnerei ist mit einem 
Umformerwerk ausgerüstet, das aus der in Zeitschriftenschau v. 14. Febr. 
03 erwähnten Kraftanlage gespeist wird. Der Drehstrom von 2300 V 
Spannung wird der Spinnerei durch zwei Leitungen zugeführt, von 
denen die eine nur zur Beleuchtung dient. Der Lichtstrom wird in 
14 Transformatoreu von zusammen 375 KW Leistung umgeformt. Die 
andere Leitung speist 15 Motoren verschiedener Gröfse von insgesamt 
976 PS Leistung, die zum Antrieb von Gleichstromdynamos und Ar- 
beitmaschinen dienen. Angaben über die Regelung der Motoren. 

1000-HP water-power electric plant at Manchester, 
Conn. (El. World 21. Febr. 08 S. 313/14*) Das Werk verwertet ein 
Gefälle des Farmington-Flusses von etwa 12 m. Das Wasser wird dem 
Turbinenhause durch eine 825 m lange Druckleitung zugeführt. Das 
Werk enthält zwei Francis-Doppelturbinen mit liegender Welle und 
610 mm Laufrad-Dmr., die bei 11m nutzbarem Gefälle mit 827 Uml./min 
je einen Drehstromerzeuger von 300 KW Leistung und 6600 V 
Spannung treiben. Das Werk dient zur Versorgung einer 4,8 km 
entfernt liegenden Seidenspinnerei. 
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Ueber Kabelschutzhüllen und -abdeckungen, deren Ver- 
wendung und Verlegung. Von Schmidt. J Forts. (Elektrot. Z. 
26. Febr. 03 S. 160/64*) Kabelschutzeisen von F. S. Kustermann & 
Danhäuser in München. Kabelrohr von L. Hamberger in München. 
Schlufs folgt. 

Ampere-hour capacity of lead storage battery. (El. 
World 14. Febr. 03 S. 271/72*) Bericht über Versuche an Akkumu- 
latoren für Motorwagen, insbesondere über den Zusammenhang zwischen 
Gewicht der aktiven Masse und Kapazität. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Teltow-Kanal. Von Havestadt. (Deutsche Bauz. 28. Febr. 
03 S. 106/10*) S. Zeitschriftenschau v. 7. März 03. Forts folgt. 

Plant and method employed in excavating Ambrose 
Channel, New York Harbor. (Eng. News 12. Febr. 03 S. 161/62) 
Die Fahrrinne ist rd. 11 km lang, 600 m breit und 12 m tief. Be- 
schreibung der verwendeten Bagger und Schilderung der Bauausführung. 

A concrete-steel culvert for stream diversion at Kala- 
mazoo, Mich. Von Pierson. (Eng. News 12. Febr. 03 S. 168/64*) 
Der durch die Stadt strömende Flufs wird auf rd. 8800 m Länge teils 
durch offene in Zement-Eisenkonstruktion hergestellte Rinnen, teils 
durch Tunnel geleitet. 

Tunnel construction under water. Von Carson. (Journ. 
Ass. Eng. Soz. Dez. 02 S. 205/29*) Angaben über die verschiede- 
nen Verfahren beim Bau von Tunneln unter Wasser in Fels und in 
Sandboden, erläutert au ausgeführten Tunneln. Meinungsaustausch. 

Le nouveau tunnel sous la Tamise A Londres entre 
Greenwich at Millwall. Von Essayie. (Genie civ. 21. Febr. 03 
S. 267/69*) S. Zeitschriftenschau v. 21. Febr. 03 unter »The Green- 
wich footway tunnel. 


Gasindustrie. 


Wasser- und Elektrizitätswerke der Stadt 
Freiburg i. Br. Von Schnell. (Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Febr. 
08 S. 161/64) Das Gaswerk soll tür eine tägliche Leistune von 
45000 cbm ausgebaut werden. Das Wasserwerk liefert täglich 25000 cbm. 
Das für Licht- und Kraftzwecke angelegte Elektrizitätswerk hat 850 KW 
Maschinenleistung. Angaben über die Entwicklung der Werke. 

Ueber die Schwefelverbindungen im Leuchtgas. Von 
Witzeck. Forts (Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Febr. 08 S. 164/69*) 
Schwefelabscheidung beim Verarbeiten von Kohlen verschiedener Zechen. 
Schlufs folgt. i 


Die Gas-, 


Giefserei. 

Amerikanischer Giefsereibetrieb. Von Osann. Schlufs. 
(Stahl u. Eisen 1. März 03 S. 325/33) 8. Zeitschriftenschau v. 
7. März 03. 

. Hobezeuge. 
A novel jib crane. (Iron. Age 19. Febr 03 S. 1*) Der in 


der Giefserei der Gruson Iron Works in Eddystone, Pa., aufgestellte 
Drehkran von 1360 kg Tragkraft ist mit einer durch Druckluft betrie- 
benen Laufkatze versehen, die aus einem um Zapfen schwingenden 
langen Zylinder gebildet wird. Konstruktive Einzelheiten des Krange- 
rüstes. 

Overhead electric jenny. (Engng. 27. Fehr. 08 S. 280*) 
Schaubild und Angaben fiber eine von Jessop & Appleby Brothers in 
Leicester gebaute elektrisch betriebene Laufkatse mit Sitskorb für 
einen Führer. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohler 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 28. Febr. 
03 S. 130/38*) Hochbahnkrane von Adolf Bleichert & Co. in Leipzig- 
Gohlis. Darstellung der Temperley-Fördervorrichtung und ihrer Anwen- 
dung auf Fahrbahnen von verschiedener Neigung, insbesondere zum 


Entladen von Schiffen. Forts. folgt. 
Maschinenteile. 
A joint for galvanized steel pipe. (Eng. News 19. Febr. 08 


S. 178*) Auf den beiden zu verbindenden Rohrenden sind Ringe auf- 
gesetzt, die gegenseitig durch drei Bandeisen zusammengehalten werden. 
Ueber die Stofsfuge der Rohre und unter die Bandeisen wird ein in 
Asphalt getauchter Stoff gelegt. 


Materialkunde. 


Classifying steel ingots, and the influence of chemical 
composition on their solidity. (Iron Age 19. Febr. 08 S. 6/8*) 
An die Besprechung der Arbeiten von Brinell knüpfen sich die Dar- 
stellung einiger Materialproben und Angaben über ihre chemische Zu- 
sammensetzung. 

A test of the Brown corrugated furnace. (Iron Age 19. 
Febr. 08 S. 18*) Bericht über Versuche an Wellblechschüssen für 
Flammrohre, die in besonderen Druckzylindern eingenietet und Auſserem 
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Wasserdruck ausgesetzt wurden. Darstellung der Versucheinrichtung. 
Angaben über die Versuchergebnisse. 


Mefsgerite und verfahren. 


A transmission dynamometer. Von English. (Am. Mach. 
28. Febr. 03 S. 225/26*) Der dargestellte Kraftmesser besteht aus 
einem an der Riemenscheibe angebrachten Differential-Räderwerk, dessen 
Drilling durch einen Gewichthebel am Umlaufen um die Welle ge- 
hindert wird. Angaben über die Berechnung der Leistung aus dem 
Gewicht an dem Hebel. 


Metallbearbeitung. 


Power required to drive machine tools. (Iron Age 12. Febr. 
08 S. 14/16) Bericht über Versuche an elektrisch betriebenen Werk- 
zeugmaschinen in den Lokomotiv-Werkstätten der Buffalo, Rochester 
& Pittsburg Railway in Du Bois, Pa. Angaben über die in den ein- 
zelnen Abteilungen des Werkes stehenden Metallbearbeitungsmaschinen, 
die Art ihres Antriebes und ihren Kraftverbrauch. 

Six-spindle multiple drilling machine, constructed by 
Messrs. Hulse & Co., Ltd., Manchester. (Engng. 27. Febr. 
08 S. 282) Die sechs Bohrspindeln zum Bohren der Löcher in den 
Kammern von Wasserrohrkesseln liegen wagerecht in einer Ebene, 
können aber auf verschiedene Abstände voneinander eingestellt werden. 

Herstellung roher Kopfschrauben. (Z. Werkzeugm. 25. Febr. 
08 S. 217/19*) Es werden verschiedene Verfahren beschrieben, um 
Schrauben mit einfachen Hülfsmitteln zu bearbeiten, die sich gegebenen- 
falls auch in kleineren Fabriken selbst herstellen lassen. Betrachtung 
über die Wirtschaftlichkeit der Herstellung von Kopfschrauben auf 
diesem Wege. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Paris Exhibition of automobiles. Schlafs. (Engng. 
27. Febr. 08 8. 269/72*) Wagen von Tony-Huber ia Billancourt, E. 
Lonet in Paris, der Société d’Automobiles Mors in Paris, von Ch. 
Milde, Fils & Co. in Paris und der Peugeot Co. in Paris. 


Pumpen und Gebläse. 


Hydraalic experiments on a plunger pump. Von Good- 
man. (Engng. 27. Febr. 03 S. 292/96*) Die Versuche an einer 
Dampfpumpe von 180 mm Dampfzyl.-Dmr., 100 mm Tauchkolben-Dmr. 
und 150 mm Hub behandelten den Einflufs der Druckhöhe, der Ge- 
schwindigkeit, der Saugrohriänge und des Fehlens eines Saugventiles 
auf den Lieferungsgrad der Pumpe, ferner das Verhalten der Saug- und 
Druckventile, das Entstehen des Wasserschlages, die Druckverluste in- 
folge Reibung in den Ventilen und andern Pumpenteilen, den mecha- 
nischen Wirkungsgrad unter verschiedenen Arbeitsbedingungen und die 


Wirkung eines Saugwindkessels. Eingehende kritische Erläuterung 
der Versuchergebnisse. Forts. folgt. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Eagng. 27. 
Febr. 03 S. 272/75*) Der Sitzungsbericht enthält den Meinungsaus- 


tausch zu dem vorstehend erwähnten Vortrag von Goodman 
draulic experiments on a plunger pump. 

Electric pumping plant at the Bridgeport Station, Chi- 
cago, for the Illinois and Michigan Canal. (Eag. News 19. 
Febr. 03 S. 172/78*) Die Anlage enthält 5 Kreiselpumpen, die von 
einem 300 pferdigen Elektromotor mittels einer gemeinschaftlichen 
Transmissionswelle angetrieben werden. Die Leistung aller Pumpen 
beträgt rd. 1000 cbm/min. 

Agrandissement de l’usine hydraulique du port de 
Bordeaux. Von Dantin. (Génie civ. 21. Febr. 08 S. 257/61* mit 
1 Taf.) Das zur Gewinnung von Druckwasser für die Hafenkrane 
dienende Werk ist durch zwei Worthington-Dampfpumpen mit drei- 
stufiger Expansion und gemeinsamer Kondensation vervollständigt 
worden. Die Pumpen haben 203, 305 und 508 mm Dampfzyl.-Dmr., 
95 mm Tauchkolben-Dmr. und 381 mm Hub. Ausführliche Darstellung 
des neuen Maschinenhauses und des Kondensators. 


Hy- 


Schiffs- und Beewesen. 


Annäherungsformeln Im Schiffbau. Von Bauer. Schlufs. 
(Schiffbau 23. Febr. 08 8. 482/88) Beziehungen der Hauptvöllig- 
keitsgrade der Schiffs form zu einander. 

The vibration of steamships. Von Mellville. Forts. 
(Engng. 27. Febr. 08 S. 267/69) Die Drehschwingungen der Welle. 
Forts. folgt. 


Stralsenbahnen. 


Rothesay electric tramways. (Engineer 27. Febr. 03 S. 
224/25*) Die normalspurige Strafsenbahn ist rd. 4 km lang. Angaben 
über den Ausbau des Kraftwerkes und fiber die Motorwagen. 

Automotrice à vapeur, systeme V. Purrey pour tram- 
ways et chemins de fer. Von Pierre-Guédon, (Genie civ. 
28. Febr. 08 S. 273/77) Der Dampfwagen hat auf der vorde- 
ren Plattform einen Wasserrobrkessel von 7,82 qm Heiz- und 0,4 qm 
Rostfläche, einen Ueberhitzer von 2,67 qm Heizfläche und unter 
dem Untergestell eine schwach geneigt liegende Zwillingmaschine 
von 175 mm Zyl.-Dmr. Die um 90° versetsten Kurbeln drehen eine 


Band 47. Nr. 11. 
14. Marz 1908. 


Zwischenwelle, deren Bewegung mittels Kettenräder auf die beiden 
Achsen des Wagens übertragen wird. Darstellung von Konstruktions- 
einzelheiten und Angaben über den Betrieb mit den dargestellten Wa- 
gen auf der Strecke Louvre- Vincennes. 

Some brake -tests and deductions therefrom. Von 
Keily. (Trans. Am. Inst. El. Eng. Jan. 03 S. 18/27*) Beechreibung 
eines Verfahrens für Versuche an Strafsenbabnbremsen und Darstellung 
einer Vorrichtung mit se!bsttätiger Aufzeichnung der Bremskräfte. Er- 
gebnisse der Versuche an verschiedenen Bremsen und rechnerische 
Untersuchung der Wirkung der Bremsen unter Zugrundelegung der 
aus den Versuchen gewonnenen Zahlen. 


Unfallverhütung. 


Schutsvor richtungen gegen das Herausfliegen von 
Webschützen. Von Sickel. Forts. (Gewerbl. techn. Ratg. 1. März 
03 S. 2999) Schutzvorrichtungen von R. Schönstedt & Co. in Dnis- 
burg und von Sconfletti. Schlufs folgt. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Die Kraftgasanlage der Tonwarenfabrik Embrach, er- 
baut von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen- 
fabrik in Winterthur. (Schweiz. Baus. 28. Febr. 08 S. 93/96 
mit 1 Taf.) Die Anlage umfafst drei Gaserzeuger für je 250 PS mit 
Reinigern, Gasmesser, Dampfkessel und Zubehör, drei Gasmaschinen 
von je 100 PS und eine von 40 PS Leistung. Die Maschinen arbeiten 
im Viertakt, die gröfseren haben 520 mm Zyl.-Dmr., 760 mm Hub und 
machen 160 Uml./min. Alle vier Gasmaschinen treiben mittels Riemen 
je eine Drebstromdynamo. Die kleine Maschine dient zur Beleuchtung, 
die gröfseren zu Kraftzwecken. Schlufs folgt. 

The Eagle marine gasoline engine. (Iron Age 12. Febr. 03 
S. 16/17*) Darstellung des von der Eagle Bycicle Mfg. Co. in Torrington, 
Conn., gebauten Benzinmotors und Angaben über seine Wirkungsweise. 
Einzelheiten der Ventilsteuerung. 


Wasserversorgung. 


Water supply and distribution in the New York Stock 
Exchange. (Eng. Rec. 14. Febr. 08 S. 181/83*) Rohrpläne für Kalt- 
und Warmwasserleitungen eines Geschäftshauses. 
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Werkstätten und Fabriken. 


Queen’s Engineering Works, Bedford. (Engng. 27. Fehr. 
03 S. 265/67* mit 1 Taf.) Die Werke von W. H. Allen, Son & Co., 
Ltd. in Bedford beschäftigen 800 Arbeiter und umfassen gegen- 
wärtig 1,6 ha, können aber auf 4 ha Grundfläche ausgedehnt werden. 
Sie bauen hauptsächlich Kreiselpumpen, schnelllaufende Dampfmaschi- 
nen, Ventilatoren, Hülfsmaschinen und elektrische Einrichtungen für 
Schiffe. Beschreibung der Geschäfts- und Konstruktionsräume, des Kessel- 
und Maschinenhauses, des Kraftwerkes und der Abteilung für Versuche. 
Forts. folgt. 

Tbe use of a surveying instrument in machine shop 
practice. Von Tyler. (Am. Mach. 28. Febr. 03 S. 226/32*) Aus- 
führlichere, durch eine Anzahl von Darstellungen des Arbeitsganges 
vervollständigte Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 24. Jan. u. 
14. Febr. 08 unter »Annual meeting of the American Society of Mecha- 
nical Engineers« erwähnten Vortrages. 


Zementindustrie. 


Die Verwertung der Hochofenschlacke zu Eisen-Port- 
landzement. Von Jantzen. (Sitzgsber. Ver. Beförd. Gewerbfl. 
2. Febr. 03 S. 19/52*) Einleitende Bemerkungen über die bekannten 
Verfahren zur Verwertung der Hochofenschlacke. Durch Zusatz von 
Kalk wird die Schlacke gleich im Hochofen auf die Zusammensetzung 
des Portlandzementes gebracht. Darstellung der Zementfabrik von 
A. Stein & Co. in Wetzlar, in der Hochofenschlacke als Zusatz zum 
Portlandzement verwendet und der sogen. »Eisen - Portlandzement« er- 
zeugt wird. Vergleich des Erzeugnisses mit gewöhnlichem Zement. 
Meinungsaustausch. 


Ziegelei und Tonindustrie. 


The Schwartz drying and mixing machine for manu- 
factoring lime-sand brick. (Eng. News 19. Febr. 08 S. 179*) 
Bei der von W. Schwartz in Zürich gebauten Maschine befinden sich 
die Rührarme in einem geschlossenen Gehäuse, das von aufsen durch 
einen Dampfmantel geheizt wird. 


Rundschau. 


Die Nordchinesische Eisenbahn vor und nach dem 
Aufstande in China.') 

Zur Nordchinesischen Eisenbahn gehört auch die Teil- 
strecke an der Nordküste der Bucht von Liautung östlich der 
Grofsen Mauer, die 
noch vor dem Auf- 
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neering and Mining Company) gebildet worden war, wurde zur 
besseren Ausnutzung der Kohlengruben Anfang 1881 durch die 
Bemühungen des englischen Ingenieurs Kinder eine etwa 53 km 
lange Vollbahn von Tongschan nach Lutai erbaut. Auf dieser 

Bahn wurden haupt- 
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dartiber hinaus weiter gefiihrt, aber nur bis zu dem etwa 
60 km von der Grofsen Mauer entfernten Chunghoso vollen- 
det. Die etwa 128 km lange Bahn von Tientsin nach Peking 
wurde anfangs nur bis Fengtai, dann bis Machiapu, das etwa 
3 km vor den Toren Pekings liegt, fortgeführt und im Sommer 
1899 dem Verkehr iibergeben. Ueber Peking hinaus ist die 
erste Strecke der geplanten chinesischen Nord-Siidbahn, die 
die Hauptstadt mit dem Yangtse-Hafen Hankou verbinden soll, 
bis Paotingfu (Pauting) erbaut worden; sie zweigt bei der un- 
weit von Peking befindlichen Lukon-Briicke ab und wird noch 
zum Nordchinesischen Bahnnetz gerechnet. Die Baubewilli- 
gung fiir die Fortsetzung der Linie nach Hankou hat die chi- 
nesische Regierung inzwischen einer belgischen Gesellschaft 
erteilt. 

In den Jahren 1896 und 1897 wurde zur Fortfiihrung der 
Nordchinesischen Eisenbahn östlich der Grofsen Mauer die 
Strecke von Chunghoso nach Sinmingtin, Mukden und Kirin, 
einschliefslich der Abzweigung nach Inkou, vermessen. 

Inkou oder Yinkou (auch Yingtsekou) wird häufig fälsch- 
lich als Niutschwan bezeichnet. Letztere unbedeutende Stadt 
liegt etwa 40 km nördlich von der Mündung des Liauho, während 
die wichtige Hafen- und Handelstadt Inkou, die auch von 
zahlreichen Europäern bewohnt ist, sich am linken Ufer des 
Liauho,”etwa 10 km vom Meeresufer, erhebt. 

Für den Bau der geplanten Linie wurde im Jahre 1898 
bei der ‘Honkong and Shanghai Banking Corporation, der 
grofsten Bank in Ostasien, unter Verpfändung der Einnahmen 
der bestehenden und der zu erbauenden Eisenbahnen eine 
Anleihe von 2300000 £ aufgenommen und auf kaiserliche An- 
ordnung den Provinzen Schansi, Schensi, Honan und Nganwhei 
die Zahlung bestimmter Jahresbeiträge auferlegt. Damals ge- 
langten besondere Schuldscheine zur Ausgabe, die nach An- 
gabe englischer Ingenieure von chinesischen Bahnarbeitern bei 
der Auszahlung ihrer Löhne mit Vorliebe in Empfang genom- 
men wurden, weil im mittleren Felde dieser Scheine ein an 
1805 Grofsen Mauer vorüberfahrender Eisenbahnzug abgebil- 

et war. 

Anfang des Jahres 1899 waren die Erdarbeiten bis Ko— 
bandse, Inkou und etwa 50 km östlich von Kobandse vollen- 
det, auf dem übrigen Teil bis Sinmingtin in der Ausführung 
begriffen. Nach einer Uebereinkunft zwischen Rufsland und 
England vom 29. April 1899 wurden alle Bauarbeiten auf der 
Strecke Kobandse-Sinmingtin eingestellt, weil der Bau dieser 
Linie im Widerspruch stand zu den Bestimmungen des Ver- 
trages, den Rufsland mit China abgeschlossen hatte. Die Ar- 
beiten konnten daher im Jahre 1900 nur auf der Strecke Chung- 
hoso-Kobandse-Inkou fortgefürt werden. Die Bahnstrecke von 
Chunghoso bis zur Station Talingho (Dalienho), auf etwa 215 km 
Länge, wurde fast vollendet, es waren dort nur die zeitweilig 
errichteten Brücken durch endgültige zu ersetzen; von Talingho 
bis Inkou wurden zwar die Schienen verlegt, aber nicht unterbet- 
tet, zeitweilige Brücken nur über einzelne Flüsse errichtet. Auf 
der Endstation Inkou erheben sich einige Gebände im Rohbau; 
der sogen. Nordbahnhof soll auf dem rechten Ufer des Liauho 
gegenüber der Stadt Inkou erbaut werden. Alle Teile des 
nordchinesischen Eisenbahnnetzes sind von englischen Inge- 
nieuren unter Oberleitung des Ingenieurs Kinder hergestellt 
worden. 

Das nordchinesische Bahnnetz einschliefslich der Anfang- 


strecke der geplanten Nord-Südlinie, der Zweiglinie nach . 


den Kohlengruben von Nanpiao und der Hafenbahn von 
Kaochiao nach Tienchiaochang setzt sich aus folgenden Teil- 
strecken zusammen: 


erste Teilstrecke der ge- = ie: 
planten Nord-Siidlinis | Peking-Paotingfu . 141,60 km 
Peking-Tientsin 128,70 » 
Hauptlinien des nord- | Tientsin-Tongku . 43,40 > 
chinesischen Bahn- Tongku-Schanhaikwan. 236,50 » 
netzes Schanhaikwan-Kobandse 181,80 » 
Kobandse-Inkou 152,80 » 
Nnerrho-Nanpiao > % 48,25 » 
Zweiglinien | Kaochiao-Tienchiaochanr . 11,25 » 
Liuliho-Choukoutien . 16,10 » 


Die Nordchinesische Eisenbahn durchschneidet gréfstenteils . 


ebenes Gelände und hat normale Spurweite von 1,435 m. Mit 
Ausnahme der Strecke von Tientsin nach Peking. wo der leb— 
hafte Verkehr ein zweites Gleis erforderte, sind alle Bahn- 
strecken eingleisig ausgeführt. Das gröfste Gefälle beträgt 
1: 125, der kleinste Krümmungshalbmesser 310 m, der gröfste 
640 m. Die Planumbreite der Dämme beträgt 6,10 m, die mitt- 
lere Stärke der Bettung 450 mm, das Böschungsverhältnis der 
Dämme und Einschnitte 1: 1½, die Bankettbreite der Dämme 
1,0 bis 1,50 m. Zum Schutz vor den oft wiederkehrenden 
Ueberschwemmungen des Paiho sind auf der Strecke von 
Tientsin nach Peking hohe Dämme errichtet worden. Auf der 
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freien Strecke liegen 9m lange, 139 mm hohe Schienen im 
Gewicht von 33,5 kg/m; auf eine Schienenlänge entfallen 13 
hölzerne Schwellen. Für alle Stationsgleise sind leichtere Schie- 
nenprofile von 24,5 kg/m Gewicht verwendet. Die Schienen sind 
gröfstenteils aus England und Deutschland bezogen, teils auch 
im Walzwerk von Hankou hergestellt worden. Gröfsere eiserne 
Brücken sind als Fachwerkträger, kleinere als vollwandige 
Balkenträger mit obenliegender Fahrbahn ausgebildet. Das 
grölste Brückenbauwerk über den Lwanho hat bei einer Ge- 
samtlänge von 661,50 m fünf Oeffnungen von je 61m, zehn 
Oeffnungen von je 30,5 m und zwei Öeffnungen von je 9 m 
Spannweite. Die Eisenteile der Träger wurden anfänglich aus 
England bezogen, später aus eingeführten Rohstoffen in den 
Werkstätten von Schanhaikwan und Tongschan unter Leitung 
von Engländern hergestellt. 

Die Zwischenstationen besitzen nur Räume für den Zug- und 
Telegraphendienst, keine Wohnräume für chinesische Bahnbe- 
amte, die vielmehr mit den Bahnarbeitern zusammen in Ka- 
sernen wohnen. Auf allen Hauptstationen sind dagegen Bahn- 
hofgebäude aus Backsteinen für die Unterkunft der Fahr- 
gäste, besondere Warteräume für Europäer und Wohnräume 
für Bahnbeamte errichtet. In Schanhaikwan und Tongschan 
befinden sich gröfsere Werkstätten für die Betriebsmittel, de- 
ren Teile aus dem Auslande, vorzugsweise aus England be- 
zogen werden. Aus den Werkstätten von Tongschan sind 
auch die grofsen mit Eisenblech überdachten Güterwagen 
hervorgegangen. 

Die Betriebsmittel der Nordchinesischen Eisenbahn, insbe- 
sondere auf der Strecke Schanhaikwan-Inkou, sind völlig un- 
zureichend. Nach den Angaben des Ingenieurs Feldt gab es 
vor dem Aufstande auf der ganzen nordchinesischen Linie nur 
58 Lokomotiven, von denen 42 in englischen, 16 in amerika- 
nischen Werkstätten (Baldwin) hergestellt waren. Die Perso- 
nenzug-Tenderlokomotiven von 60 t Gewicht haben zwei ge- 
kuppelte, die Güterzug-Tenderlokomotiven von 66t drei ge- 
kuppelte, die offenen Güterwagen von 40 t vier, die überdeck- 
ten Güterwagen von 30 t zwei Achsen. 

Die Chinesen pflegen die offenen Güterwagen zu bevor- 
zugen; wenn sie aber mit ihren Familienmitgliedern reisen, 
werden überdachte Güterwagen benutzt. Die Personenwagen 
I. und II. Klasse nach amerikanischer Bauart sind hauptsäch- 
lich für Europäer bestimmt 

Vor dem Aufstande wurde die Nordchinesische Eisenbahn 
von vier Mandarinen verwaltet, die die gesamte Rechnungs- 
führung zu überwachen hatten. Die Bau- und Betriebsleitung 
lag in den Händen des Engländers Kinder; im Bahndienst 
waren zahlreiche Europäer, gröfstenteils Engländer, angestellt, 

Mit Ausnahme der zweigleisigen Strecke Tientsin-Peking, 
auf der von Anbeginn ein lebhafter Verkehr herrschte, wurden 
Züge nur nach Malsgabe des jeweiligen Bedürfnisses abgefer- 
tigt; Nachtfahrten gab es nicht, überhaupt war der Verkehr 
sehr beschränkt. 

Auf der Strecke Tientsin-Tongku, die am Ufer des Paiho 
entlang führt, treten Dschunken und Dampfer in Wettbewerb 
mit der Eisenbahn; auf der Teilstrecke Tongku-Tongschan 
dagegen hat die chinesische Regierung trotz des aufserordent- 
lich niedrigen Kohlentarifs von etwa 1 Pfg für 1 tkm nicht un- 
bedeutende Einnahmen erzielt. Die übrigen Strecken von 
Tongschan nach Schanhaikwan, Tschentschufu und Inkou ha- 
ben nur örtliche Bedeutung für Personen- und (rüterverkehr, 
insbesondere für die Beförderung von Salz, das unweit der 
Bahn gewonnen wird. Einzelne Bahnstrecken liegen dort nur 
5 bis 10 km von der Meeresküste entfernt; sie durchschneiden 
lange Dämme, die für die Zufuhr des Salzes dienen, welches in 
China zu hohen Preisen verkauft wird und eine bedeutende 
Staatseinnahme bildet. 


Der Durchgangs-Güterverkehr aus der Mandschurei nach 
Peking ist ganz unbedeutend, weil Güter von dort die Wasser- 
strafsen des Talingho und des Liauho benutzen und auf zahl- 
reichen grofsen Dschunken, die an der Küste des Gelben 
Meeres die Cabotageschiffahrt ausüben, billiger als auf der Ei- 
senbahn verfrachtet werden können. Wäre die Nordchinesische 
Eisenbahn nach dem ursprünglichen Plane über Sinmingtin 
nach dem Innern der Mandschurei geführt worden, so hätte 
sie grölsere Gebiete ohne schifibare Wasserverbindungen durch- 
schnitten und wahrscheinlich auch gröfsere Gütermengen nach 
Inkou für die Verfrachtung auf Dschunken oder für den 
Durchgangverkehr nach Peking an sich gezogen. 


Für den Personen- und Güterverkehr wurden unter chine- 


sischer Verwaltung aufserordentlich niedrige Frachtsätze erho- 


ben. Obgleich damals kein Durchgangverkehr bestand, hat. 
doch die chinesische Bahnverwaltung in den letzten Jahren 
Reineinnahmen erzielt, die auf etwa 4000 bis 4300 & für 1 km 
geschätzt worden sind. Zuverlässige Angaben über die Be 
triebsausgaben und Reineinnahmen hat man bei der,Mandari- 
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nenwirtschaft aus der Rechnungsführung chinesischer Bahnbe- 
amten nicht ermitteln können. 
Whrend des Aufstandes in China im Jahre 1900 wurde 
die Nordchinesische Eisenbahn von europäischen Truppen be- 
setzt. Die von den Aufständischen zerstörten Bahnstrecken sind 
zum fsen Teil von Mannschaften der russischen Eisenbahn- 
brigade wieder hergestellt worden. Vor allem galt es damals, 
den Verkehr zwischen Tientsin und Peking zu sichern. Der 
Betrieb auf der Strecke von Tientsin nach Peking wurde von 
Deutschen und Engländern, von Tientsin nach Tongku, Schan- 
haikwan und Inkou von Russen aufrecht erhalten. Am 23. Ja- 
nuar 1901 ging die Teilstrecke Tientsin-Schanhaikwan in die 
Verwaltung der Engländer über; die Bahnstrecke östlich der 
Grofsen Mauer, d. h. von Schanhaikwan bis nach Inkou, wurde 
als im Einflufsgebiet Rufslands liegend der Verwaltung 
der Russen unterstellt. Diese Teilung des nordchinesischen 
Eisenbahnnetzes wird voraussichtlich bis zur vollständigen 
Räumung Chinas von europäischen Truppen bestehen bleiben. 
Für die Wiederherstellung der Strecke Schanhaikwan- 
Inkou haben die Russen gröfsere Opfer als die Deutschen 
und Engländer bringen müssen, weil dieser Teil des nord- 
chinesischen Bahnnetzes noch unvollendet war und über 
zahlreiche grölsere Flüsse zeitweilig Brücken errichtet werden 
mufsten. Dadurch wurde anfänglich die Truppenbewegung 
verzögert. Personen konnten nur streckenweise, Güter über- 
haupt nicht befördert werden. Der ununterbrochene Personen- 
und Güterverkehr ist auf der Strecke Schanhaikwan-Inkou erst 
im Herbst 1901 eröfinet worden. Bis zu dieser Zeit betrugen 
die Betriebsausgaben einschliefslici der Kosten für Bahn- 
unterhaltung und Bahnbewachung durch Mannschaften des 
Ussuri-Eisenbahnregiments 107500 bis 150 500% im Monat. 
Aus dem Personenverkehr wurden damals etwa 43 bis 64500 M 
im Monat erzielt. Die Verluste betrugen demnach 64500 bis 
86000 M im Monat, wobei noch besondere Summen für die 
Instandhaltung von Bahnstrecken und für die Errichtung 
zeitweiliger Brücken angewiesen werden mufsten. Nach 
Eröffnung des Durchgangverkehrs für Personen und Güter 
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im Herbst 1901 stiegen die Gesamteinnahmen auf etwa 
150500 M im Monat; im Jahre 1902 sind sogar gröfsere 
Reineinnahmen erzielt worden. Für den regelmäfsigen Be- 
trieb ist die Errichtung endgültiger Brücken, eine Verbesse- 
rung des Oberbaues auf der ganzen Strecke, insbesondere die 
Erneuerung und Vermehrung der Betriebsmittel unerläfs- 
lich. Da aber die Eisenbahn den Chinesen wieder abgetreten 
werden mufs, so hat die russische Regierung nur die not- 
wendigsten Arbeiten zur Aufrechterhaltung des Betriebes 
ausgeführt. : 

Die Linie über Mukden bezw. Teling, Sinmingtin und 
Kobandse hätte den Durchgangweg aus Westeuropa nach 
China gegenüber der Linie Tatschitschao-Inkou-Kobandse nä- 
herungsweise um 170 km verkürzt. Für die nnunterbrochene 
Verbindung über Inkou ist eine gröfsere Brücke mit Luft- 
druckgründung der Pfeiler über den Liauho zu errichten, 
dessen Ufer bei der Stadt Inkou aus angeschwemmtem Boden 
bestehen, der erst durch Uferschutzbauten befestigt werden 
mülste. Im Oberlauf wird dagegen der Liauho bedeutend 
eingeengt; er durchschneidet dort Felsboden und könnte 
mit viel geringeren Schwierigkeiten und Kosten überbrückt 
werden. 

Von Station Tatschitschao der von Rufsland erbauten Süd- 
mandschurischen Eisenbahn führt eine Zweiglinie nach Inkou. 
Der Bahnhof der Nordchinesischen Eisenbahn liegt auf dem 
rechten Ufer, die Station der Südmandschurischen Zweigbahn 
auf dem linken Ufer des Liauho, etwa 1,5 km oberhalb der 
Stadt. Inkou ist nur etwa 10km von der Liautung-Bucht 
entfernt. Die Schwankungen zwischen Ebbe und Flut an der 
Meeresküste betragen bis 4,86 m, sodafs zur Flutzeit selbst 
gröfsere Ozeandampfer bis und über Inkou hinaus gelangen 
können; chinesische Dschunken und kleinere Flufsfahrzeuge 
verkehren auch auf dem Oberlauf des Liauho. Der Hafen 
von Inkou besitzt weder geeignete Landungsplätze noch 
Uferschutzbauten, weshalb Ozeandampfer im Flufs zu ankern 
pflegen und durch chinesische Dschunken befrachtet werden. 


— 8. — 


Osann beschreibt in einer Besprechung des Temperstahl- 
usses') die Temperstahlgiefserei der Gelsenkirchener 
ufsstahl- und Missen vorm. Munscheid & Co. 

in Gelsenkirchen, die gröfste Anlage dieser Art in Deutsch- 
land, welche ihrer zeitgemäfsen Einrichtung wegen manches Be- 
merkens werte bietet. Das Werk besteht als Temperwerk seit 
1875, besitzt aber seit 1885 aufserdem Martinöfen für Stahlform- 
gufs. Die Erzeugung des Temperwerkes umfafst Wagenräder 
und Achsbüchsen für Schmalspurbahnen, insbesondere Gru— 
ben- und Hüttenbahnen, und einzelne Formstücke für den 
Wagenbau im allgemeinen; sie ist also eine vollkommene 
Massenerzeugung, und dieser Eigenart des Betriebes ist auch 
die Anlage angepaist. Ihrer Gröfse nach reicht sie aus für 
eine tägliche Erzeugung von 1000 Rädern und 250 Büchsen 
mit einem Gesamtgewicht von 15 t. 

Fig. 1 stellt den Grundrifs des Werkes dar. Die alte For- 
merei enthält die beiden 
Kuppelöfen von 600 mm 
J. Dmr. und rd. 4m 
Schmelzsiulenhéhe mit 
etwa 2t stündlicher 
Schmelzleistung. Das 
Schmelzgut wird von 
einer hinter den Oefen 
gelegenen Rampe aus 
unmittelbar auf die 
Gichtbühne ausgeladen. 
In dem anstofsenden Ma- 
schinenhause für Sand- 
aufbereitung sind die 
Kernmacherei und die 
Kerntrockenöfen a nnter- 
sebracht. Dieneue For- 
merei dient hauptsäch- 
lich zum Formen der 
Räder; sie ist besonders 
bemerkenswert durch 
die Transportvorrichtun- 
gen. Die ganze Werk- 
statt wird in etwa 2,5 m 
Höhe von einem (ritter 
von Hängebahnen für 
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zweirädrige Förderwagen durchquert, s. Fig. 2, welches von 
einer von den Oefen in der alten Formerei herkommenden Bahn 
gekreuzt wird. An den Kreuzpunkten sind Drehscheiben, Fig. 3 
bis 5, eingelegt. Das drehbare Schienenstück wird von “einem 
Schienenträger t gehalten, an dem gebogene Winkeleisen s be- 
festigt sind, gegen welche die Wagen auf dem unterbrochenen 
Schienenstrang anlaufen, sodafs sie nicht entgleisen. können 
Die Hängebahn ist von A. Pohlig A.-G. in Köln ausgeführt. 

Zum Formen werden keine Maschinen gebraucht, da es 
sich herausgestellt hat, dafs die Zeitersparnis bei der Form- 
arbeit durch den erhöhten Zeitaufwand für den Transport der 
Formen und Formkasten zur Formmaschine und wieder zurück 
zur Giefsstelle ausgeglichen wird. Die Räder werden bis zu 
15 bis 18 kg Stückgewicht hergestellt; die tägliche Leistung 
eines Formers geht bis zu 50 bis 60 Räder. Für die Kerne 
der Räder und Büchsen werden eiserne Kernkasten be- 


Fig. 4. Grandrifs des Werkes. 


— — Hangebahn um £raigesohofs 


—— ——Nangebahn auf der Gicht = - 
bühme der Jernperö err 


© Temperöfen 


Termperofen = fSssen 


nutzt, deren Hälften 
durch eine unter’der 
Kernmacherbank an- 
gebrachte mechani- 
sche Einspannvor- 
richtung zusammen- 
0 werden. Die 
ormen werden in 
grünem Sande her- 
gestellt, die Kerne 
ungeschwärzt in den 
Oefen a, Fig. 1, ge- 
trocknet.“ 

Das für den Gufs 
verwendete Eisen 
darf nur geringen 
Mangan-, Silicium- 
und Schwefelgehalt 

besitzen; für die 
Schmelze mufs daher 
ein weilses Roheisen 
mit hohem Schrottzu- 
satz verwendet wer- 
den. Die Gattierung 
setzt sich zusammen 
aus 25 vH Roheisen, 
60 vH Schmiedeisen 
und Stahlschrott und 
15 vH Eingüssen und 
Wrackstücken von 


Fig. 3 bis 5. 
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Fig. 2, Neue Formerei mit Hängebahn. 


Fig. 6 hic 9. Kühlöfen für die Gufsstücke. 
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den vorbergehenden 
Schmelzen. Das da- 
raus erblasene Gufs- 
eisen hat einen Koh- 
lenstoffgehalt von et- 
was über 3vH und 
ist so hart, dafs bei 
unmittelbarer Abküh- 
lung die Guisstücke 
springen würden. 
Man setzt sie daher 
in rotwarmem Zu- 
stande in Kühlöfen 4, 
Fig. 1, ein und lälst 


sie in diesen über 
Nacht erkalten. Zwei 
Gleise der Hänge- 


bahn laufen auf die 
Einsatztüren der bei- 
den Oefen aus. Am 
folgenden Morgen 
werden die Stiicke an 
der andern Seite aus 
den Oefen herausge- 
nommen und weiter- 
gegeben. 

Die beiden zusam- 
mengebauten Kühl- 
öfen sind in Fig. 6 
bis 9 dargestellt. Sie 
haben eigene: Seitenfeuerung, um sie auf die für den Einsatz 
erforderliche Temperatur zu bringen. Die Feuergase durch- 
streichen die Oefen in der ent gehen dann in Ka- 
nälen unter der Sohle des Ofens her und heizen so auch diese. 

Die Gufsstiicke werden von den Kühlöfen zu den aufser- 
halb des Gebäudes stehenden Putztrommeln und von dort mit 
der Hängebahn zu dem Aufzuge c, Fig. 1, gebracht, der sie 
auf die Gichtbühne der Temperofenhalle befördert, wo sie 
von einer zweiten Hängebahn aufgenommen werden. Im 
ganzen sind 22 Oefen aufgestellt, deren jeder die Erzeu 
eines Tages aufnehmen kann. Der Betrieb der Oefen regelt 
sich folgendermalsen: 


Einsetzen . by =e) ee ee a es Tag 
Anfeuemnm . . Goon ows ð HH Bese Ew ue HE 0” 
Heizen 8 Tage 
Probeentnahme 

Weiterheizen 1 bis 2 Tage 
Abkühlen 3 » 4 » 
Ausräumen 4>» 5 „» 


Insgesamt sind jalso 18 bis 21 Tage für eine Temperung 
erforderlich; da in diese Zeit 3 Sonntage fallen, ‘so genügen 


auf jeden Fall für ununterbrochenen Betrieb 21 — 3 = 18 Oefen,- 
während 4 in Reserve stehen. Der Temperofen, Fig. 10 und 11, 
ist ein kreisrunder Schachtofen, in dessen Ringraum E die 
Gulsteile zusammen mit der Tempermasse eingesetzt werden. 
Die Gufsstücke werden lagenweise in den Ofen gelegt und 
mit der Masse umstampft; dann wird die Decke F gemauert 
und in entsprechendem Abstand darüber die Decke @ gelegt. 
Der Ofenmantel hat eine Reihe senkrechter Heizkanäle, die 
von einer gemeinsamen unteren Feuerung geheizt werden, 
und aus denen die Feuergase in den Raum zwischen den 
beiden Decken F und @ gelangen, um dann durch den senk- 
rechten Mittelschacht H in den Essenkanal hinabzusinken. 
Für das Einbringen von Brennstoff sind seitlich 4 Türen A 
vorgesehen. 

Als Tempermasse wird Eisenerz verwendet, dessen Gehalt 
an Eisenoxyd für seine Wirksamkeit malsgebend ist; die 
Gelsenkirchener Gulsstahlwerke benutzen -Roteisenstein. Da 
das Erz allein zu plötzlich wirken würde, wobei die Gulsstücke 
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infolge der heftigen Ausströmung des Kohlenoxvds an der 
Oberfläche löcherig und porös und daher unansehnlich werden, 
so setzt man Eisenoxydul in Form von bereits gebrauchter 
Masse zu, und zwar im vorliegenden Falle in dem Verhältnis: 
5 Teile alte Masse und 3 Teile frisches Eisenerz. Dabei werden 
die zusammengesinterten Stücke aus der gebrauchten Masse 
ausgeschieden und zur weiteren Verwendung an Hochofen- 
werke abgegeben, welche sie, da das Erz beim Tempervorgang 
erheblich angereichert wird, gern abnehmen. Die Temper- 
masse wird am besten in einer gleichmäfsigen Korngröfse, 
etwa Linsen oder Erbsen entsprechend, verwendet; bei zu 
feinem Korn tritt zu schnell Sinterh ein, bei Verwendung 
grölserer Stücke ist die Berührung mit den Gufsstücken nicht 
innig genug. Da das frische Erz mit der gebrauchten Masse 
sorgfältig gemischt werden mufs, ist neben dem Aufzug eine 
Siebtrommel d, Fig. 1, aufgestellt, die durch ein Becherwerk 
bedient wird; Erz und Masse werden in abgemessenen Mengen 
in die Siebtrommel eingegeben und hier gleichzeitig gesiebt 
und gemischt. 

uf die Abnahme des Kohlenstoffgehaltes ist natürlich die 
Wandstärke der zu tempernden Gegenstände von wesentlichem 
Einflufs. Osann hat, um hierüber 


betrug der Kohlenstoffgehalt: 


ung 


bei einer Stärke des Probestabes von 
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45mm 9,7 mm 20 mm 40 mm 
vH 
zu Beginne. 8,23 8,23 8,233 | 8,28 
nach Stägigem Glühen 1.31 | 1,79 2,92 | 2,98 
> 10 „ 25 1,19 1,54 2,77 ; 2,85 
am Ende des Verfahrens 0,81 | 0,87 2,54 | 2,68 


Die Grenze liegt also bei etwa 15 bis 20 mm Wandstärke; 
bei zu geringen Wandstärken wirkt das Tempern zu stark. 

Was die übrigen 555 des Gulseisens anbelangt, 
so ändert sich der Mangan- und Siliciumgehalt nur wenig, 
1 und Schwefel dagegen werden in geringem Mafse 
aus der Masse aufgenommen. l 

Das Tempererz zeigt folgende Veränderungen: 


enn . ͤ à¶¹Z ERBE Ee ea ie a Pa a 


Eisen als 
| Eisen- | Rice: Phosphor Schwefel 
oxyd | oxydul | Ä 


vH | vH | vH vH 

frisches Erz . de t 44,73 | 1,78 | 030 | — 
Gemisch aus Erz und ge- 

brauchter Masse (8 : 5) 80,00 17,0 | 0,80 0,35 
Masse nach dem Tempern: | Ä 

unmittelbar an den Gufs- | ba 

stücken gebildete Krusten 25,96 Ä 88,41 ' 0,19 0,29 

weiter von den Gufsstücken | 

entfernte Masse 7,96 | 89,59 029 0, 27 


Bemerkenswert ist der starke Gehalt an Ox:'] bei den am 
Gulsstück angesetzten Krusten, der auf die Bildung von Glüh- 
span zurückzuführen ist. Diese ist auch der Grund für die 

ewichtverringerung, welche die Gufsstiicke beim Tempern 
erleiden, und die etwa 5 vH beträgt, während auf Abgang des 
Kohlenstoffes nur etwa 2 bis 2,5 vH entfallen würden. 

Für das Tempern kleiner dünnwandiger Teile (Gufsteile 
für Grubenbedarf, Beschlagteile für rollendes Gut usw.), die in 
den grofsen Oefen mit den schweren Teilen nicht zusammen 
getempert werden dürfen, da sie durch die Glühspanbildun 
zu stark angegriffen, womöglich sogar vollständig in Oxy 
übergeführt werden würden, dienen einige kleine Oefen e, 
Fig. 1, in denen jene Teile in geschlossenen Gefälsen ge- 
tempert werden. Diese Arbeit ist jedoch von untergeordneter 
Bedeutung. 

Das Ausräumen der Oefen wird nach Abbau der Decken 
F und @ in der Weise vorgenommen, dafs gleichzeitig an 
mehreren Oefen gearbeitet wird, sodals der Inhalt, der lagen- 
weise mit Körben auf die Gichtbühne gezogen wird, in den 
Pausen abkühlen kann. Die dabei losgebrochene Masse wird 
zunächst in den mittleren Schacht H, Fig. 10, hineingeschaufelt 
und dann durch den Essenkanal entfernt. Die Feuergase der 
Temperöfen werden, da sie ziemlich heifs abziehen, zum Heizen 
von Dampfkesseln f, Fig. 1, verwendet; sie genügen, um drei 
Einflammrohrkessel mit je 90 qm Heizfläche zu heizen. Der 
Koblenverbrauch der Temperöfen beträgt etwa 300 kg Kohle 
für je 100 kg Temperwaren, während an frischem Tempererz 
für jede Ofenfüllung etwa 9 t verbraucht werden. 

Die getemperten Gufsstücke werden in Trommeln von 
der anhaftenden Masse befreit. Da sich die Stücke, namentlich 


ufschlufs zu erhalten, Ver- 
suche mit Probestäben verschiedener Stärke gemacht; dabei. 
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die Räder, im Temperofen verziehen, so müssen sie nachträg: 
lich gerichtet werden, was durch Eindrücken in Matrizen unter 
Spindelpressen geschieht. 

In den Stahlformgielsereien bilden die (regenstände, die in 
den Tempergiefsereien hergestellt werden, ein erwiinschtes 


Fig. 10 und 11. Temperofen. 
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Füllerzeugnis; aber trotz des durch diesen Wettbewerb, herbei- 


geführten Preissturzes hat der Temperstahlgufs neben dem Stahl- 
formgufs aus Siemens-Martin-Stahl das Feld zu behaupten ver- 
standen. Er ist nicht etwa zurückgegangen, sondern seine Ver- 
wendung hat in den letzten Jahren noch zugenommen. Bei 
öfseren Wandstärken führt man die Gegenstände natürlich in 
tahlformguls aus, und ebenso mufs man bei kurzen Lieferfristen 
zu diesem greifen; doch kommt letzterer Grund weniger in- 
frage, da es sich gröfstenteils um Mafsenartikel handelt, die 
auf Lager gearbeitet werden können. 


Der vor kurzem auf seiner ersten@Reise in New York an- 
gekommene Dampfer »Cedric« der White Star-Linie ist zur- 
zeit, was Wasserverdrängung und Raumgehalt anbetrifft, das 

röfste Schiff der Welt. Seine gröfste Länge beträgt 213,5 m, 
die Breite 22,8 m, die Seitenhöhe 15 m. Bei 21000 t Raumge- 
halt beläuft sich die ee chery 3 auf 39000t. Es über- 
trifft somit den im vorigen Jahre für dieselbe Gesellschaft ge- 
bauten Dampfer »Celtice!) um 6000 t, während der «Great 
Eastern“ mit 27000 t schon weit im Hintergrunde bleibt. Zwei 
Vierfach-Expansionsmaschinen erteilen dem Schiffe rd. 17 Kno- 
ten Geschwindigkeit. Der Dampf wird in 8 Doppelkesseln er- 
up In der 1. Klasse können 350, in der 2. Klasse 250 und 
im Zwischendeck 2000 Personen untergebracht werden. Die 
Besatzung besteht aus 335 Mann. 
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Am 18. v. M. starb zu Berlin der Geheime Oberbau- 
rat Moritz Stambke, der unter den Staats-Maschinentechnikern 
Preufsens jahrelang an erster Stelle gestanden vhat. Geboren 
am 23. Februar 1830 zu Klein Liibars,. arbeitete Stambke nach 
Beendigung; seiner Schulzeit in den Werkstätten der Magde- 
burg-Leipziger Bahn, später in der Maschinenfabrik von Wöh- 
lert in Berlin, und trat 1853 als Maschineumeister bei der Ber- 
gisch-Märkischen Bahn ein. 1859 wurde er zum Kgl. Maschi- 
nenmeister, 1863 zum Kgl. Obermaschinenmeister, 1874 zum 
Eisenbahndirektor und Mitgliede der Kgl. Eisenbahndirektion 
Elberfeld ernannt. Im Jahre 1881 als Hülfsarbeiter in das 
preufsische Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen, 
rückte Stambke bald zum Vortragenden Rat und später zum 
Geh. Oberbaurat auf. Im Nehenamte gehörte er dem Techni- 
schen Oberpriifungsamte und dem Technischen Priifungsamte 
in Berlin an. Am 1. April 1895 trat er gelegentlich der Neu- 
ordnung der preulsischen Eisenbahnverwaltung in den Ruhe- 
stand und übernahm nunmehr den Vorsitz des Technischen 


Patentbericht. 
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Prüfungsamtes zu Berlin (Behörde zur Abnahme der 1. Staats- 
prüfung in Preufsen), den er bis 1899 führte. 

Stambke hat die erste Entwicklung des Eisenhabnwesens 
in Preufsen mitgemacht und dazu viel beigetragen. Es wurde 
ihm oftmals, auch in seinen höheren Stellungen, nicht leicht 
gemacht, sein Fach zu sachgemiifser Geltung zu bringen. Er 
war aber ein Mann von echtem Schrot und Korn, der nicht 
nachliefs in dem, was er einmal für Recht erkannt hatte. 
Stambke war überhaupt ein preufsischer Beamter im besten 
Sinne, dem die Förderung des Dienstes ohne Rücksicht auf 
die Person, auch die eigene, stets in erster Linie stand. Seinen 
Untergebenen war er in dieser Richtung, wie auch durch seine 
ehrenhafte und gediegene Persönlichkeit, ein Vorbild und 
Führer. Die jüngeren Fachgenossen fanden bei ihm stets 
wohlwollenden Rat und Förderung, wozu ihm seine bey ni 
am Technischen Oberprüfungsamt besonders reichliche Gele- 
genheit bot. Dem -alten Stambke« wird daher ein ehren- 
volles Andenken bewahrt werden. | 


Patentbericht. 


Leitvorrichtung für Dampf- oder Gasturbinen. 
J. Nadrowski und C. von Knorring, 
Dresden. Zur vollen Beaufschlagung und zur 
Kraftregelung der Turbine dient ein kegelar- 
tiger Leitkörper x, dessen Spitzenwinkel und 
Leitlinie in Verbindung mit der Form der Ein- 
lafsöffnung im Leitrade ro so gewählt sind, dafs 
das Verhältnis des Durchflufsquerschnittes bei h 
zu dem an der engsten Stelle r unveränderlich 
bleibt, wenn man k mittels Stange s verschiebt. 
Man erhält daher für alle Stufen der Regelung 
denselben Spannungsabfall. 


Kl. 20. Ir. 137988. Pufferbremse. M. Ameseder, Meran. 
An dem Fahrzeug ist ein besonderer Rahmen ò verschiebbar angeord- 
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net, der mit keilförmigen Hemmschuhen c, Bremsbändern d und die 
Tragachslager aufnehmenden, schräg ansteigenden Führungsschlitzen f 
bei einem Stofs auf den Rahmen in der 
Längsrichtung des Fahrzeuges die Hemm- 
schuhe unter die Räder geführt und die an- 
gehobenen Räder gegen die Bremsbänder 
gedrückt werden. 


Kl. 14. Ir. 187674. Abstellen von 
Kraftmaschinen. R. Thomann, Stuttgart. 
Irgend ein Stützpunkt o des Reglerhebels h 
wird durch eine elektrische Antriebvorrich- 
tung (Elektromotor e, Schnecken- und Schran- 
bengetriebe) so verschoben, dafs die Steue- 
rung auf Nullfüllung kommt, obne dafs der 
Regler m unmittelbar beeinflufst wird. 


Kl. 80. Mr. 188896. Wagenmotor mit Schneckenantrieb. Ma- 
schinenfabrik Oerlikon, Oerlikon. Der Motor m ist auf dem 
—, gegen die Achse federnden 
— aan J Wagengestell g gelagert und 
ae N das Schneckenrad auf der 
einen Wagenachse a aufge- 
keilt, sodafs beide gegen - 

| _- einander Schwankungen aus- 
fibren; die Uebertragungswelle ist daher entweder federnd, oder es ist 
ein Universalgelenk k zwischengeschaltet. 

Kl. 80. Ir. 185708. Stromabnehmer. 
Berlin. Der Stromabnehmer 
besteht aus einer Walze, die 
nur eine flache Einschnürung 
in der Mitte besitzt und zwi- 
schen zwei an ihren freiliegenden Enden gekrümmten Seitenteilen ge- 
lagert ist. ‘ 

Kl. 80. Ir. 188395. Stromabnehmer. P. Pfeifer und W. Guhl, 

| Berlin. Die den Kontakt herstellenden 
Laufkugeln sind in einem JJ. förmigen, 
mit vorstehenden Seitenflanschen ver- 
sehenen, federnd gelagerten Schlitten a 
angeordnet, und die Flanschen b haben 
segmentartige Form, sodafs sie beim Be- 
fahren einer Luftweiche unter dem Ver- 
bindungsstück entlanggleiten, während 
die Kugeln mit den Drahtenden nicht in Berührung kommen. 

Kl. 47. Ir. 187442. Reibkupplung. H. D. Loria, Orchamps 
(Jura, Frankr.). Die kegelförmigen Kelbräder p und Reibflächen r 
des Hauptpatentes sind durch Zahnrädchen g und ein Hohlrad s ersetzt, 
das mit einer Bandbremse vv, ausgerüstet ist; beim Gange sind yo, 
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M. & L. Nordheimer, 
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Mittelebene der Treibscheibe 


und das Krongesperre wu; mittels der Handhebel ti, ausgerückt- 
Zieht man sum Ausrücken die 
Bremse ti vy, an, so rollen die Rad- 
chen q in ab, und ihre Wellen n 
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W. 
schrauben mittels Rechts- und = — 
Linksschraube k-die Relbkegel' , A x | EAN N 
der getriebenen Welle / vom Kupp- — AT WN DNS FING 


lungsteile ö der treibenden Welle a 
ab, bis die Bremsscheibe v nach 
genügendem Zurückbleiben (etwa 
160°) trotz Bremsung durch An- 
schläge zwischen « und v mitge- 
nommen, also f gebremst wird. 
Die bei z,sı an g,s befestigte 0 
Schneckenfeder y ist nun gespannt 
und wird durch das Krongesperre uu, gespannt erhalten, sodafs man, 
was doppelte Sicherheit gegen unbeabsichtigtes Einrücken gewährt, so- 
wohl vv; als auch wu, lösen mufs, worauf y mittels s,9,",k die Kupp- 
lung einrückt. 


‚ Kl. 86. Ir. 188186. Rohrleitung für Baggergut. 
J. M. J. Knooy, Rotterdam. Um dem durchfiie- 
(senden Wasser eine Drehbewegung um die Längs- 
achse zu erteilen, die das Absetzen der beigemischten 
festen Stoffe verhindert, sind schraubenförmig gewun- N 
dene Platten e in das Rohr eingesetzt. Bee 


Kl. 38. Mr. 187925. Schutsvorrichtung für stehende Mseserwellen. 
A. Cook, Glasgow. Zwei aus Blech 
oder Drahtgewebe gebildete Halbzylinder 
vi, v können an Stangen s,t,u so einge- 
stellt werden, dafs sie die nicht arbei- 
tende Messerwelle w als oben und unten 
offener Zylinder umschliefsen. Beim Ar- 
beiten wird v, auf u verschoben oder 
nach oben gedrebt, v aber so eingestellt, 
dafs seine Kanten xi, ka dem Werkstücke 
als Führung dienen. In einer Abände- 
rung ist v um die Kante ki drehbar und ait 
an z mit einer Rolle versehen, die durch Federkraft.!stets an das 
Werkstück gedrückt wird. 


Kl. 18. Ir. 185388. Roheisenmi- 
scher. R. M. Daelen, Düsseldorf. 
Die Querwand a des Mischers b besitzt 
einen durchgehenden Kanal c mit ver- 
schliefsbarem Aufgabetrichter d. Derselbe 
dient dazu, die üblichen Zusätze (Kohle, 
Ferromangan, Nickel u. dergl) in das 
Roheisenbad unterhalb der darauf schwim- TE EEE 
menden Schlacke einzuführen. — 


. 


Kl. 47. Ir. 187806. Treibscheibe. H. Büssing, Braunschweig. 
Kranzstreifen a, die im Führungsstern b mittels je zweier Zapfen c strah- 
lig verstellbar sind, sind durch drehbare Oesen i derart mit den Stäben e 
einer Hyperboloidtrommel ded verbunden, dafs sie bei Verstellung 
dieser Trommel verschoben 
werden. Die Stirnscheiben 
d sind gleichzeitig und 
gleichmäfsig verschiebbar 
und drehbar, damit die 


nicht verlegt wird. Zur 
Entlastung der Stäbe e ist 
eine die Verschiebung und 
gieichzeitige Verdrehung veranlassende schraubenartige Führung f an 
jeder Scheibe d angeordnet. Oder die Stäbe e sind in den Krans- 
teilen a kugelartig gelagert und in den Stirnscheiben d frei verschieb- 
bar, sodaſs diese nur gedreht, nicht verschoben zu werden brauchen. 


> 
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Kl. 47. Ir. 187441. Rad. Allgemeine KElektricitäts-G&es,, 
Berlin. Das Rad ist darch eine Ebene 
g-g rechtwinklig sur Radachse in zwei 
Scheiben geteilt, und jede dieser Scheiben 
ist durch Ebenen e-e, f-f, die gegen- 
einander versetzt sind, in zwei oder mehr 
Bogenstücke zerlegt, sodafs jeder Teil 
der einen Scheibe zwei henschbarte Teile 
der andern zusammenhält. Hierdurch 
soll bei grofsen Umlaufsahlen gröfserer 
Widerstand gegen Fliehkraft erzielt und 
die tangential gerichteten Verbindungsbolzen usw. unterstützt oder ganz 
entbehrlich gemacht werden. 


Kl, 47. Ir. 187448. Wabenbefestigung. 
H. Harms, Dietrichsdorf beiNeumüh- 
len (Holst.). In die Bohrung der Naben- 
hälften zweiteiliger Holsriemenscheiben sind, 
die Welle umfassend, vier bogenkeilformige 
Klemmschalen a, b,c, d eingelegt, die einan- 
der mit den schmalen Enden übergreifen, 
sodafs beim Anziehen der Nabenschrauben 
die Innenkanten e, f, g, h der breiten Enden 
sich in die Welle eindrücken. 


'doppeltwirkenden Pressen entläfst der 


mit einem Ansatz A versehen ist. Dieser 
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Kl. 68. Ir. 187775. Sicherung an Druckwasserpressen. Fa. Dr. A. 
Lessing, Nürnberg-Glaishammer. | 
Damit der Prefskolben a seine Hubgrense 
nicht überschreite, ist ein Stift b,c so 
angeoränet, dafs er bei Hubüberschreitung 
einen Blindflansch d oder e Öffnet, der eine 
mit dem Druckraume à, i in Verbindung 
stehende Leitung /, 9 abschliefst. Bei 


durchstofsende Blindflansch das Druck- 
wasser auf die jeweils druckfreie Kolbenseite. 


Kl. 81. Ir. 186768. Speisevorrichtung für Beeherwerke. 0. 
Schüler, Berlin. Das Gut läuft aus 
dem Trichter d In eine Mulde f, die ge- 
lenkig unter ihm angeordnet ist. An 7 
ist eine Mulde g gelenkig angebracht, 
die aufserdem noch um den Zapfen k 
schwingt und an ihrem vorderem Ende 


Ansatz kann von den Rollen der Becher 
erfafst und niedergedrückt werden. Wenn g niedergedrückt wird, 
wird f in die Höhe gehoben und schliefst hierbei die Trichteròöffnung 
ab. Das in g befindliche Gut gleitet in den Becher nieder. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Neuerungen an Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung, 
Bauart Lentz. 


Geehrte Redaktion! 

In dem Berichte über Neuerungen an Dampfmaschinen 
mit Ventilsteu ‚ Bauart Lentz, ist mir (Z. 1902 S. 1924) 
bei den Kräften, die an den Rollen auftreten, aufgefallen, dals 
der Dampfdruck, der im Augenblick des ebens auf den 
Ventilen lastet (die Ventile sind ebensowenig völlig entlastet 
wie die anderer Steuerungen), sowie die Kraft, mit der der 
strömende Dampf das geöffnete Ventil zu schliefsen sucht, ganz 
unberücksichtigt geblieben sind. 


Hochachtungsvoll 
München, den 29. Dezember 1902. 


H. Widnmann. 


— Á —— 


Geehrte Redaktion 

Hr. H. Widnmann bemerkt ganz richtig, dafs in der durch 
Fig. 9 bis 18 (Z. 1902 S. 1924) veranschaulichten Berechnung 
derjenige Dampfdruck, der im Augenblicke des Anhebens das 
Ventil bolantak ferner diejenige Kraft, mit der kurz vor bezw. 
beim Eintritte der Expansion der strömende Dampf das Ventil 
zu schliefsen sucht, nicht berücksichtigt worden ist. 

Der Grund hierfür war, dafs die erwähnten Kräfte auf 
den Kraftbedarf der Steuerung, d. h. auf die Form der in 
Fig. 18a und 18b dargestellten Diagramme, einen verschwin- 


Fig-1. 

Steuerventil. 
Kompressionsspannung 7 at Ueberdruck 
Spannung bei Eintritt der Expansion 9,5 > > 
Frischdampfspannung . 10 > > 

Hs > 
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dend geringen — praktisch genommen, gar keinen — Einflufs 
besitzen, was nachstehend an dem der Berechnung zugrunde 
gelegten Ventile dargetan werden soll. 

ie aus Fig. 1 ersichtlich, beträgt der auf den Unterschied 
der Spindelquerschnitte wirkende Dampfüberdruck 


7 j 
7 (1,67— 1,27) 10 = 8,7 kg. 


Dieser Druck belastet s@ndig das Ventil, gleichgültig, ob 
es geöffnet oder geschlossen ist, und ist deshalb in der Berech- 
aung m berücksichtigt. 

ie infrage stehenden, beim geschlossenen Ventile auftre- 
tenden und auf den Unterschied der Sitzflächen wirkenden 
Dampfüberdrücke ergeben sich zu 


P=(p—g) = dh?’— d’) = = d 0,3, 


sofern man hierbei dieselben Grundsätze anwendet, nach 
welchen bei der Berechnung der Sicher- 
heitsventile vorgegangen wird. . 

Der Dampfdruck auf ein Sicher- 
heitsventil wird bekanntlich stets unter 
Zugrundelegung des mittleren Sitz- 
durchmessers da, Fig. 2, berechnet, in- 
dem angenommen wird, dafs bei ge- 
schlossenem Ventile die Sitze sich ge- “KR 
rade nur berühren und dabei die halbe 
Sitzbreite a durch den Atmosphären- 
druck und die halbe Sitzbreite 6 durch ; 
den Dampfdruck entlastet wird, so- 
dafs also für die Berechnung des der Belastung en gogon 
wirkenden Druckes tatsächlich der Druck auf die mittlere 


Fläche Z da? (p—1) gilt. 


Da infolge der eigentümlichen Gestalt der Steuerscheiben 

Y unten) der gleiche Zustand auch bei den vorliegen- 

en Steuerventilen im Augenblicke des Anhebens bezw. 

Schlusses eintreten mufs, so ergibt sich die fragliche Belastung 
des anzuhebenden Ventiles 


P, = (10—7) n - 17,5 0, = 33 kg 
und die Belastung des” zu schliefsenden Ventiles 
P, = x-17,5-0,2 (10 — Spannung bei Beginn der Expansion). 

Der Unterschied dieser beiden Dampfdriicke, der aus be- 
kannten Gründen stets so gering als möglich gehalten wird, 
beträgt z. B. bei dem in Fig. 19 (Z. 1902 S. 1925) dargestellten 
Dampfdiagramm nur 0,5 at — bei den andern in meinem 
Berichte gebrachten Diagrammen hat er einen noch geringe- 
ren Wert —, und es ergibt sich unter Annahme eines eben- 
solchen Spannungsabfalles der beim schliefsenden Ventil auf- 
tretende Dampfdruck somit zu 

Py = x - 17,5 -0,2 (10— 9,5) = 5,5 kg. 

Von einer eigentlichen Saugwirkung des Dampfes kann 
meiner Meinung nach nicht gut gesprochen werden; es er- 
scheint vielmehr obige Berechnung, nach welcher diese Wirkung 
als ein durch den Unterschied der zu beiden Seiten des Ven- 


Fig. 2. 


Sicherheitsveatil. 
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tiles bestehenden Spannungen hervorgerufener, auf den Un- 
terschied der Sitzflächen lastender Dampfüberdruck aufgefafst 
wird, zutreffender. | | 

Uebrigens dürften für eine praktisch brauchbare Berech- 
nung einer Saugwirkung des strömenden Dampfes in diesem 
Falle jegliche. Unterlagen fehlen. 

Es ist schon gesagt worden, dafs die Drücke P, und A 
lediglich dann vorhanden sind, wenn das Ventil geschlossen 
ist bezw. die Sitzflächen schon ganz nahe beieinander sind, 
während der Ueberdruck auf den Spindelquerschnitt das Ven- 
til ständig belastet. 

Führt man die in Fig. 9a (Z. 1902 S. 1924) angedeutete 
Zerlegung der Kräfte für P, und P} durch, so ergibt sich, dafs 
die statischen Momente, welche infolge dieser Kräfte auf die 


Steuerscheibe kommen, gleich null oder wenigtens gering- 
fügig sind und gegenüber den Einflüssen der sonstigen das 


Fig. 3. 


Ventil belastenden Kräfte nicht 
infrage kommen. Es würde 
durch Berücksichtigung der- 
selben lediglich der Teil oa, 
Fig.3, des Diagrammes Fig. 
18a oder 18b (Z. 1902 S. 1924) 
einen etwas andern Verlauf 
haben, weshalb es begründet 
erscheint, diese Kräfte bei der 


zu lassen. 


Bei dieser Gelegenheit bemerke ich, dafs in Z. 1902 
S. 1224 Fig. 9 bei der Steuerscheibe einer Lentz-Steuerung 
der Grundkreis (d. i. derjenige Teil des Scheibenumrisses, der 
der Lage der Rolle bei geschlossenem Ventile entspricht) der 
Einfachheit halber, und weil seine Form auf die dortige Be- 
trachtung keinen Ejinflufs hat, als ein um den Scheibenmittel- 
use konzentrischer Kreis eingetragen ist. In der Tat wer- 

en jedoch die Steuerscheiben nicht so, sondern nach Fig. 4 
derart ausgeführt, dafs der Mittelpunkt d des Grundkreises a 
vor den Drehpunkt o zu liegen kommt, wodurch erzielt wird, 
dafs die Linie a von der zum Drehpunkt o konzentrischen, in 
Fig. 4 punktiert eingetragenen I\reislinie allmählich abfällt, 
sie bei 6 erst wieder erreicht und in die Anhubkurve - 
übergeht. 

Es geschieht dies, damit bei geschlossenem Ventile, die 
Rolle nicht mehr auf der Steuerscheibe aufruht und das Ven- 
til Ben — unter dem Einflusse des Dampfüberdruckes 
und des Federdruckes — dampfdicht auf seinen Sitz ange- 
prefst werden kann. 


Berechnung unberücksichtigt 


Angelegenheiten des Vereines. 
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Ferner werden hierdurch, nachteilige Wirkungen „etwa 
eingetretener Abnutzungen an den Bolzen oder sonstiger Un- 
genauigkeiten vermieden. l 

Besteht z. B. zwischen dem Bolzen und dem Auge der 
Rolle oder der Steuerscheibe ein Spielraum, so werden zuerst 
infolge der Keilwirkung des Teiles a der Steuerseheibe die 
einzelnen Steuerteile einander allmählich ähert und zum 
Anliegen gebraeht, bevor noch der Punkt 5 der Scheibe, von 
wo aus der Anhub des Ventiles und damit die Belastung des 
Steuermechanismus beginnt, mit der Rolle in Berührung kommt. 

Hierdurch ist das Eintreten eines Schlages in der Steue- 
rung und eines damit verbundenen Nachteiles ausgeschlossen. 


Ich benutze diese Gelegenheit, um die Ergebnisse der 
Abnahmeversuche an der in Z. 1902 S. 1931 beschriebenen, 
von der Maschinenbau-A.-G. vorm. Ph. Swiderski an das Be- 
ape ree und Wasserwerk in Bochum gelieferten stehenden 
Dreifach-Expansionsmaschinen von 800 bis 1000 PS nachzu- 
tragen. 

Die Versuche, denen ich beiwohnte, fanden am 8. Februar 


d. J. statt. Dabei ergaben sich folgende Werte: 
indizierte Leistung . PSI 700 839 1080 
Leistung . KW 422 505 656 
Gesamt wirkungsgrad . vH 81,9 81,9 82,5 
Wasserverbrauch . . . . . kgist 3010 3505 5290 
Dampfverbrauch für 1 PSi-st . . kg 4, 4,18 4,9 
Kohlenverbrauch. . . . . kg/st 522 630 924 
» für 1 KW-st. . kg 1,24 1,26 1,42 


Durch Vorversuche war der Dampfverbrauch bei rd. 
300 PSi zu 4,5 kg ermittelt worden. (Seitens der Erbauerin 
der Maschine war ein Dampfverbrauch von 5,8 kg für normale 
Leistung der Maschine garantiert worden.) 


Bei Regulierversuchen ergaben sich nachstehende Aende- 
rungen in der Umlaufzahl: 
I, II. . 
Belastung Belastung 
KW Umlaufzahl KW. Umlaufsabl | 
0 95 0 95 
94 94,5 
oe FER 949 | 193 
24 95 60 95 
Zelt der Entlastung l Dauer der Entlastung 
10 sk 10 sk - 
III. 
Belastung 
Kw ‚Umlaufzabl 
0 95 
93 
654 99 
60 95 
Dauer der Entlastung 
4 sk 


Hiernach blieb sogar bei plötzlichem Ausschalten der 
Höchstleistung die Umlaufzahl der Maschine in normalen, sehr 
engen Grenzen. l 

Der Unterschied in der Umlaufzahl bei Vollbelastung und 
bei Leerlauf beträgt nur 2,1 vH und die Schwankung bei / 
Entlastung weniger als 1,5 vH. 

Der Wirkungsgrad der Dynamomaschine wurde zu rd. 
92 vH bestimmt. Rechnet man dazu fiir Lagerreibung 2 vH, 
so bleiben für die Dampfmaschine rd. 91 vH als Wirkungs- 
grad bei der Normalleistung (88 vH war garantiert worden). 


Hochachtungsvoll 


Chemnitz, Februar 1903. Fr. Freytag. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das achte 
Heft erschienen; es enthält: 

Langen: Untersuchungen über die Drücke, welche bei 
Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd in 
geschlossenen Gefäfsen auftreten. 

Meyer: Untersuchungen am Gasmotor (Schlufs). 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


- statt. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 

Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N 
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Die Albula-Bahn von Thusis nach St. Moritz. 


Von H. Cox. 


(Vorgetragen im Württembergischen Bezirksverein.) 


Schon längst war es der Wunsch des Kantons Grau- 
bünden und des Schweizerischen Bundes, eine Bahnverbindung 
in das Engadin herzustellen. Das Engadin ist an drei Seiten 
von Oesterreich wngeben und steht mit diesem Lande in leb- 
haftem Verkehr, der bislang durch die vorziiglichen Alpen- 
strafsen über den Flüela, den Albula und den Julier ver- 
mittelt wurde. Da an eine normalspurige Bahn wegen der 
grofsen Kosten nicht zu denken war, und da durch die gün- 
stigen Betriebsergebnisse der Rhitischen Bahnen Landquart- 
Davos und Landquart-Chur-Thusis der Beweis erbracht war, 
dafs auch ein grölserer Verkehr auf einer Bahn mit nur 1 m 
Spurweite anstandlos bewältigt werden könne, so ging man 
auf den Vorschlag der Direktion der Rhätischen Bahnen ein, 
die Strecke von Thusis aus mit 1m Spurweite in das Enga- 
din weiterzubauen; s. Fig. 1 und 2. Der Bund bewilligte eine 
Beihülfe von 8 Mill. frs. (in Aktien zweiten Ranges); der Rest 
der Bausumme — 18 Mill. — wurde von dem Kanton Grau. 
bünden und den Gemeinden gezeichnet, welche sich mit einer 
dreiprozentigen Verzinsung begnügen. 


Die Vorarbeiten der Direktion der Rhätischen Bahnen 
waren natürlich in erster Linie auf die Erwägung gerichtet, 
in welcher Höhe man den Tunnel anzulegen habe, um bei 
billigstem Betriebe die geringsten Baukosten zu erzielen. Es 
lagen drei von Moser, früherem Oberingenieur der Nord-Ost- 
Bahn, bearbeitete Entwürfe vor: 

1) eine Linie mit 45% 0 grölster Steigung und einem 
von 5744 m Länge, 

2) eine Linie mit 35 °/oo gröfster Steigung und einem 
Tunnel von 7520 m Länge, 

3) eine Linie mit 35 °/oo gröfster Steigung und einem 
Tunnel von 5840 m Länge. 


Der letzte Entwurf wurde gewählt, weil er, wie Ober- 
ingenieur Hennings in seinem Bericht sagt, eine wesent- 
liche Betriebserleichterung ohne zu grofse Kosten ermöglicht, 
und ohne dafs man in ungünstiges Gelände kommt. Es war 
wichtig, mit dem Bau des Haupttunnels sobald wie möglich 
zu beginnen, um in vier Jahren den Betrieb aufnehmen zu 
können. Die Absteckung der Tunnelachse war sehr leicht, 
weil man von der Spitze der Piz Giumels, welche die Tunnel- 
gerade schneidet, nach beiden Seiten hin sehen konnte; 
s. Fig. 3. Am 15. ‘Oktober 1898, nicht ganz vier Monate nach 
Bewilligung der Bundesunterstützung, wurde mit der Tunnel- 
bohrung an der Nordseite begonnen, am 1. November 1898 
auch an der Südseite, und zwar zuerst in Regie, bis die Ge- 


samtarbeit an einen Unternehmer vergeben war. Man wollte 
bis zum Beginn des Winters an beiden Seiten so weit in den 
Sohlenstollen vorgedrungen sein, dafs man weiterhin mög- 
lichst unabhängig von den Witterungsverhältnissen fortarbeiten 
konnte. 

Der endgültige Entwurf der ganzen Strecke Thusis-St. 
Moritz ergab aufser dem 5866 m langen Albula-Tunnel noch 
40 kleinere Tunnel (mit einer Gesamtlänge von rd. 10 km) 
und Ueberführungen (mit einer Gesamtlänge von rd. 2700 m). 


Im Juli 1900 konnten die Unterbauarbeiten ausgeschrieben 
werden, in denen auch alle steinernen Ueberführungen in- 
begriffen waren. Auf der ganzen Strecke Thusis-St. Moritz 
befindet sich nur eine eiserne Brücke, nämlich in Thusis über 
den Rhein, mit 80 m Spannweite; sonst sind nur gewölbte 
steinerne Brücken zur Anwendung gekommen, für welche der 
Baustoff in den meisten Fällen ganz in der Nähe vorhan- 
den war. 

Verfolyt man die Strecke von Thusis aus, so kommt 
man zunächst an die eben erwähnte eiserne Rheinbrücke und 
dann zur Station Sils, die so rasch wie möglich fertiggestellt 
wurde, um als Lagerstelle für Schienen, Schwellen usw. dienen 
zu Können. 

Die gröfsten Schwierigkeiten der ganzen Linie fanden 
sich auf der Strecke Sils-Tiefenkasten, da hier die meisten 
Tunnel und die gröfsten Talübergänge herzustellen waren. 
Wer je einmal den Schynpafs auf dem Wege nach Davos 
oder in das Engadin überschritten hat, wird sich des zer- 
kliifteten und an vielen Stellen stark verwitterten Gesteins 
erinnern. Auf der 12,5 km langen Strecke liegen 4106 m 
= 33 vH im Tunnel, und nicht weniger als 27 Talübergänge 
und Ueberführungen in einer Gesamtlänge von 1300 m 
sind nötig. Die gröfste Steigung auf dieser Strecke beträgt 
25% oo. Die Kosten der Strecke waren mit 275000 frs./km 
veranschlagt; auf das erste Los von rd. 5,5 km Länge sind 
jedoch rd. 200000 frs. Mehrkosten gekommen, was nur noch 
bei dem fünften Lose mit dem gleichen Betrage vorkam — 
ein Beweis, dafs im grofsen und ganzen richtige Kosten- 
anschlige gemacht worden sind. Von den Bauten dieser 
Strecke ist in erster Linie die Solis-Brücke, Fig. 4 und 5, zu 
nennen. Die Hauptöffnung ist 42m weit und liegt 90 m 
über Wasser. Das Gewölbe ist beim Kämpfer 2,20 m, im 
Scheitel 1,40 m stark. Insgesamt wiegt das Mauerwerk rd. 


s50 t, oder auf 1 qm Horizontalprojektion rd. 550 kg. Die 
Kosten betragen für das Mauerwerk 115000 frs., für das 


56 


406 Cox: Die Albula-Bahn von Thusis nach St. Morltz. Zeitschrift des Vereines 
_ f 2. f i _ deutscher Ingenieure. 


Fig. 1. Die Rhätischen Bahnen. - : 
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Lehrgerüst 18 000 frs. Der von der Firma Munari, Cayre Albulotal Ausweichgleise ( 

& Marasi übernommene Bau wurde Anfang Mai 1901 be- 1 

gonnen und im Juli 1902 beendigt. Das Gewölbe wurde am . B 

31. Mai geschlossen und das Gerüst drei Wochen später, am N 15 ' 

20. Juni, gelüftet. Während der Mauerung senkte sich das N è | 

Gerüst um 50 mm, das Gewölbe bei der Lüftung um 0 mm. N W $. | 

Seit dem 8. September 1902 wird diese Briicke von Betriebs- N ( f | Š | 

lokomotiven befahren. R 8 S \ * | í 
Die zweite Strecke Tiefenkasten-Filisur ist anfangs ein- 8 N M | 

fach; nur in der Nähe von Filisur kann man von gröfseren X 3 2 | | a ns i 

Arbeiten sprechen. Der | > ý 4 J . 

Unterbau des ersten Ab- x u 5 = X 

schnittes kostet daher auch 9 D q | 1 $ | 

nur rd. 100000 frs. Km. SE At i 38 | 

während der mittlere Be- R 4 nr | | | | * i | l ' 

trag bis Filisur ungefähr 2 > Ken. | | | | i | | 

doppelt so hoch ist. Zwi- N > , 8 | | | | | | | 

schen Alvaneu und Filisur a N © 3 | I. | 7 "| | . i 

liegt bei km 21,454 die Fans bes A i 1 A2 if E a S480 b 

Schmittentobel - Ueberfiih- | | | | | 
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Längsprofil der Albula-Bahn. 


länge beträgt 140 m, die Höhe 35 m. Weit grofsartiger 
und bemerkenswerter ist die bei km 21,876 liegende Brücke 


über die von Davos kommende Landwasser, Fig. 7. Es 


ist dies eine der grölsten Ueberführungen der Albula-Bahn; 
sie hat 6 Oeffnungen zu je 20 m und liegt 65 m über dem Tal 
in einem Bogen von nur 100 m Halbmesser. Die Pfeiler, 
deren mittlere 50 bis 55 m hoch sind, sind an der Aufsen- 


seite des Bogens deshalb wesentlich breiter als an der Innen- 


seite, und die Steigung ist von 25% auf 20 °/oo verringert. 
Die Steine für die Brücke wurden dinem etwa. 1,5 km ent- 


fernten Steinbruch entnommen und mittels Lokomotive zur 
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rung, Fig. 6, im Halbmesser von 120 m; ihre Gesamt- Baustelle geführt. Die Hauptpfeiler — Nr. 3, 4 und 5 von 


links gerechnet — erhielten in der Mitte eiserne Aufbauten 
zum Tragen von eisernen Baugerüsten zwischen je zwei be- 
nachbarten Pfeilern. Zwischen den Untergurten dieser Eisen- 
konstruktionen lief eine elektrisch betriebene Laufkatze für 
5t Nutzlast zum Heben und Versetzen der Steine. War das 
Mauerwerk bis unter diese Träger fertig geworden, 50 wur- 
den ein bis zwei Stockwerke auf die eisernen Pfeiler aufge- 
‚setzt, die Gerüstbrücken mittels Flaschenzuges gehoben und 
der Bau des Mauerwerkes fortgesetzt. Obschon die elektrische 
Anlage unmittelbar neben der Brücke untergebracht war, 
wurde von den Bauunternehmern Müller & Zurieder Dreh- 
strom verwandt, 
der keine Aende- 
rung der Hubge- 
schwindigkeit 


Fig. 3. 


Festlegung der Tunnelachse. 
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Oktober 1900 be- 

50 57 gonnen; im Sep- 

tember 1902 war 

sie vollendet. Das 

Lehrgerüst für die 

Gewölbe setzte sich 

während der Aufmau- 

erung 50 bis 80 mm, 

N das Gewölbe selbst 

Q bei der Lüftung nicht 

x mehr. Zum ersten- 
— male wurde die 

> 


Engadin 


Brücke am 20. Okto- 
ber 1902 befahren. 


N 
X 
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x 
D* „se = ‘ 
d 9 Pt Von dieser Ueber- 
N führung tritt die Bahn 

8 sofort in einen Tunnel 
und läuft dann in den 
Bahnhof Filisur (Höhe 
1083 m) ein. Der 
Bahnhof ist so ange- 
legt, dafs eine von 

Davos kommende 
Bahn dort einmünden 
kann, sodafs dann 
die Rundbahn Chur- 
Landquart- Davos -Fi- 
lisur-Thusis-Chur ge- 
schlossen wire. 

Wir kommen nun 
zur dritten Strecke 
Filisur-Bergün (km 23 
bis 32,3). Während 
bis dahin die Stei- 
gung 25 o betrug, 
beginnt jetzt eine 
solche von 35 „% 0, 
die nur in längeren 
Tunneln auf 30 „% 0 
verringert wird. Die 
Station Bergün liegt 
in 1376 m Hohe; der 

Höhenunterschied 
zwischen Filisur und 
Bergün betrügt dem- 
nach 293 m, die ohne 
künstliche Entwick- 
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408 . 
lung selbst mit 35 %o nicht 
überwunden werden konn- 
ten. Es mufsten demgemifs 
1200 m mittels einer Schleife 


eingeschaltet werden, was 
oberhalb des Bahnhofes 


Coz: Die Albula-Bahn von Thusis nach St.-Moritz. 


Gerüst für die Solis- Brücke. 
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verunglückte, später v. 
Carlshausen. Der Tun- 
nel durchfährt nach den 
Mitteilungen des Oberinge- 
nieurs Hennings in der 
Schweizerischen Bauzei- 


greek 7 05 5 . rs ee ’ | N der we nach an 
chwierigkeiten machte. | RE M the | ige und mergelige 
Der erforderliche Tunnel | = ER Ne Ä Schiefer der Triasformation, 


ist nur 736 m lang. 
Die vierte Strecke Ber- 
gün-Albula-Tunnel (km 32,3 
bis km 44,58) hat einen 
Höhenunterschied von 416 
m zu überwinden. Die 
Entfernung beträgt nur 6,5 
km, sodafs rd. 5,5 km durch 
Schleifen hinzugenommen 
werden mufsten; s. Fig. 8; 
Die Tunnel sind rd. 3 km 
lang = 24,4 vH der ganzen 
Strecke. An grölseren 
Kunstbauten sind hier die 
40 m hohe Tischbach-Briicke 
und die vier Albula-Ueber- 
giinge von 10, 26, 28 und 
22 m Höhe zu erwähnen. 
Die Unterbaukosten berech- 
nen sich, wie bei der vor- 
hergehenden Strecke, auf 
rd. 230 000 frs./km. 
Je höher man 
mit der Bahnan- 
lage kam, desto 
mehr mulste auf 
die Schneeverhilt- 
nisseRücksicht ge- 
nommen werden. 
Wo es möglich 
war, wurde die 
Bahn zum Zweck 
leichterer Schnee- 
räumung auf freien 
Dämmen geführt, 
wozu die vielen 
Tunnel das Mate- 
rial zumteil lie- 
ferten. Da, wo 
die Bahn in Ein- 
schnitte gelegt 
werden mufste, 
sind diese gegen 
die Talseite durch 
Einschlitzungen 
freigelegt worden. 
. Gegen Lawinen ist 
die Bahn durch 
Galerieen oder Ab- 
lenkungsbauten 
geschützt. 
Der Albula- - 
Tunnel ist 5866 m 
lang und liegt zwi- 
schen den Statio- 
nen Preda (1792 m 
ii. M.) und Spinas 
(1818 m ii. M.). 
Die Steigung be- 
trägt bis Mitte 
Tunnel 10 %o, das 
Gefälle bis Spinas 
2 % Q . Die Bau- 
leitung hatte zu- 
erst Sektionsinge- 
nieur Perbs, der 
beim Nordportal 


108 m Zellendolomit, 88 m 
Casanna- Schiefer, 4330 m 
kompakten Albula-Granit, 
80 m Moräne und 190 m 
feinen Granitsand mit gro- 
Isen Findlingen. Der Was- 
serandrang war an beiden 
Seiten sehr bedeutend; an 
der Nordseite stieg die 
Wassermenge im ersten 
Kilometer bis auf 75 ltr / sk, 
bei 1006 m im April 1900 
selbst bis auf 300 ltr / sk, 
und blieb dann mit 215 
ltr/sk bis zur Mitte des 
Tunnels ziemlich unver- 
ändert. Die Temperatur 
des Wassers betrug nur 
6°C, was die Arbeiter nur 
kurze Zeit auszuhalten ver- 
mochten. Die Hauptschwie- 
rigkeiten began. 
nen aber mit km 
1,1 beim Zellen- 
dolomit. In die- 
sem hatte eindrin- 
gendes Wasser den 
Zusammenhang 
teilweise gänzlich 
gelöst, und man 
gelangte daher in 
ein Netz sandge- 
füllter Höhlungen, 
aus denen sich 
Wasser und Sand 
heftig in den Tun- 
nel ergossen. In- 
folgedessen mulste 
die Maschinenboh- 
rung eingestellt 
werden, und es 
wurde eine äu- 
fserst mühsame 
Zimmerung im ver- 
kleinerten Sohlen- 
stollen nötig, der 
die Ausmauerung 
auf dem Fufse fol- 
gen mufste. Erst 
nachdem der Ca- 
sanna-Schiefer bei 
1208 m erreicht 
und die ganze 
Strecke vom Por- 
tal aus ausgemau- 
ert war, konnte im 
Juni 1901 wieder 
mit der Maschi- 
| nenbohrung be- 
gonnen werden. 
Auf beiden Seiten 
waren Brandtsche 
Bohrmaschinen!) 
aufgestellt. Der 
mittlere Fortschritt 


4) Z. 1902 8. 1730. 


Band 47. Nr. 12. 
21. Marz 1908. 


betrug bei zwei 
Bohrmaschinen an 
der Nordseite 90 m, 
an der Südseite 
bei drei Bohrma- 
schinen bis zu 130 
m im Monat. In 
der Regel wurden 
bei 7 qm Stollen- 
querschnitt zehn 
Löcher, je 1,4 m 
tief, gebohrt und 
dann mit 25 bis 
35 kg Sprenggela- 
tine geladen. Die 
Bohrer mufsten je 
nach 0,16 m Bohr- 
tiefe ausgewech- 
selt werden. Der 
Durchschlag er- 
folgte am 29. Mai 
1902. 

Die letzte Strek- 
ke — Albula-Tun- 
nel bis St. Moritz — 
von km 50,45 bis 

km 62,8 bietet 
nichts besonders 


Bemerkenswertes. 


Die Bahn tritt 
beim Tunnelaus- 
gang in das Be- 
verin-Tal und 


Coz: Die Albula-Bahn von Thusis nach St. Moritz. 


Fig. T. 


Die Landwasser Brücke. 


s Fig. 8. Tunnelstrecke zwischen Bergün und Preda. | 
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gesetzt werden, 

weil eine Eini- 
gung wegen der 
Lage des Bahn- 
hofes mit der Ge- 
meinde St. Moritz 
nicht zeitig genug 

erzielt werden 
konnte. 

Das Gewicht der 
Schienen beträgt 
auf der Strecke 
Thusis-Filisur 25 

kg / m, auf der 
Strecke Filisur-St. 
Moritz 27 kg. Der 
Achsendruck der 
Lokomotiven be- 
läuft sich bei den 3- 
gekuppelten Ten- 
derlokomotiven 
auf 8, 5 bis 8,65 t, bei 
den nächst schwe- 
reren auf 8,9 bis 
9,6 t und bei den 
Doppelverbund- 
Tenderlokomoti- - 
ven, Bauart Mallet, 
Fig. 9, auf rd. 10 t. 
Die Dreikuppler 
wiegen mit voller 
Ausrüstung 30 t, 
die später in 


nach 4 km bei 
der Station 
Bevers in das 
Inn-Tal. Es 
folgen dann 
noch die Statio- 
nen Samaden 
am Einflusse 
der Bernina in 
den Inn und 
Celerina. Bis 
zu dieser Sta- 
tion wird die 
Bahn am 1.Juli 
1903 eröffnet 
werden. Die 
Strecke bis St. 
Moritz ıkann 
erst etwas spä- 
ter in Betrieb 


a Lena-Brücke b bis e Albula-Brücken. 


F iq. ð. Tenderlokomotive, Bauart Mallet. 


Dienst gestell- 
ten 34,5 t, die 
Verbundloko- 
motiven 40,5 
und 44,5t. Der 
feste Radstand 
beträgt bei den 
‚letzteren 1,8 m, 
der gesamte 5,2 
und 6,6 m. Die 
gröfste Fahrge- 
schwindigkeit 
ist auf 40 km, 
die gewöhnli- 
che auf 30 km/st 
festgesetzt. 
Diese letztere 
wird bei Gefäl- 
len über 25 °/oo 
und in Kur- 
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ven mit einem kleineren Halbmesser als 150 m nie über- 
schritten. Von Chur nach St. Moritz wird man in gewöhn- 
lichen Zügen in 4 Stunden, in Schnellzügen in 3 Stunden 
20 Minuten fahren, gegenüber einer Fahrtdauer mit der Post 
von Chur über Churwalden und den Albula von 12 bis 13 
Stunden. 


Ehe ich meine Mitteilungen schliefe, möchte ich den 
Herren Öberingenieur Hennings und Sektionsingenieur 
Gustav Zollinger für ihr grofses Entgegenkommen bei 


meiner Besichtigung der Bahn und für die Ueberlassung der 
Karten, Pläne usw. bestens danken. 

Wer einmal in das Engadin reisen will, dem empfehle 
ich, mit der Bahn hinaufzufahren und zu Fufs hinunterzu- 
gehen; er kann [auf diese Weise die grofsartigen Bauten 
am besten sehen. Die fertige Bahn zeigt allerdings nicht 
mehr, mit welchen Schwierigkeiten die Ingenieure und Bau- 
unternehmer zu kämpfen hatten. Die Schwierigkeiten waren 
bedeutend gröfser als bei der Gotthard-Bahn, sowohl was die 
Absteckung der Linie, als was den Bau betrifft. 


Die Versorgung der Werkstätten der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 


mit Kraft und Licht. 
Von Betriebsingenieur A. Böttcher. 
(Schlafa von 8. 318) i 


Von besonderem Interesse sind die in den verschiedenen 
neu erbauten Werkstätten in Betrieb genommenen Drei- 
motorenkrane. Ihre Verteilung auf dio verschiedenen 
Arbeitsplätze ist aus dor folgenden Uebersicht zu entnehmen. 


Als Beispiele seien ein Giefsereikran (Nr. 4) und ein 
Hellingskran (Nr. 11) näher beschrieben. 

Der Giefscreikran von Ludwig Stuckenholz in Wetter a/R. 
ist in Fig. 88 bis 95 dargestellt. Die Tragfähigkeit beträgt 


Trag- Spann- 2 Heben Katzenfahren Kranfahren 
Werkstatt fühigkeit] weite — Erbauer x . — — — — 

= < m/min | Ss | m/min | PS | m/min | Ps 

1 Giefserei 15 19 1 Flohr-A. E. G. 1,6 | 12,5 20,0 g 30,0 5 

2 » 25 19 1 Stuckenholz-A. E. G. 1,25 12 25 7 50 25 

3 » 30 15,28 1 . 1 12 20 7 40 25 

4 » 40 19 N » 16 | 3 20 10 40 25 

5 > 40 15,28 1 » 1,5 25 20 10 40 | 3 

6 Putzerei 7,5 7,7 1 » 4 10 15 3 60 7 

7 Kesselschmiede 65 16,7 2 » 1 25 8 7 8 7 

8 Werkstatt für grofse ( 50 18 1 Stuckenholz-Schuckert 1,2 20 25 10 25 20 

9 | Arbeitsmaschinen | 15 18 1 » 3,8 25 30 5 30 12 

10 Hellinge 4 6,94 2 Bleichert-A. E. G. 10 15 26 5 90 10 
11 > 4 10,04 2 10 15 26 5 90 10 
12 » 4 11,89 2 » 10 | 15 26 5 90 10 
13 » we 15,04 2 10 15 26 5 90 10 

Fig: 88. 


Gicfsereikran von Ludwig Stuckenholz. 
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Band 47. Nr. 12. 
21. März 1906. 


40 t (Probelast 60 t), die Spannweite 19 m. Die Kran- 
brücke besteht aus 2 Haupt- und 2 Bühnenträgern, die 
Annahme von 8 tragenden Trümmern dadurch erreicht, dafs 
die Windetrommel in zwei Teile geteilt ist, welche, zu beiden 
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Fig. 89. 


Seiten der Oberflasche gruppiert, je durch ein besonderes 
Zahnrad angetrieben werden. Die aus Guſsstahl hergestellten 
Zahnräder sind auf die Trommeln aufgekeilt, die sich lose 
auf den feststehenden Zapfen drehen. 
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Fig. 89 bis 91. 
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Gleſsereikran von Ludwig 
Stuckenholz. 
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Fig. 92 bis 95.. 


` Katse des Giefsereikranes. 


als Fachwerke aa und in allen Ebenen durch Schräg- 
verbindungen versteift sind. Die zu beiden Seiten der 
Katzenlaufbahn angeordneten Galerieen sind reichlich breit 
gemacht, um’ den Betrieb bequem und sorgfältig überwachen 
zu können. Der Kranfahrmotor sitzt auf Mitte Kran und 
überträgt die Bewegung durch Schneckengetriebe and Trans- 
missionswelle gleichmälsig auf beide Laufseiten. Hub- und 
Katzenfahrmotor sind auf der aus Blechen und Profileisen 
zusammengesetzten Katze angeordnet; der Strom wird den 
Anlassern durch Schleifleitungen zugeführt, die an der Innen- 
wand der Kranträger so angeordnet sind, dafs sie leicht nach- 
gesehen, jedoch nicht ohne weiteres berührt werden können. 

Als Aufzugorgan dient ein Drahtseil aus Tiegelgufs- 
stahldrabt, welches, wie aus Fig. 92 bis 95 ersichtlich, stets 
nur in gleichem Sinne über Rolle und Trommel gebogen ist 
und in der Unterflasche durch ein Oelbad läuft. Die ge- 
wünschte Krümmung des Seiles in nur einem Sinne ist unter 
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Unkehr= für Hubmotor\ 
Anlaß= <” Katzenfahrmo 
widerstand | " 


Aranfahrmoror 


Fig. 96 bis 99. Hellingkran von Ad. Bleichert & Co. 
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Der Hubmotor betätigt 
durch ein Schneckengetriebe 
die erste Vorgelegewelle, wel- 
cher vermöge einer doppelten 
Klauenkupplung, die während 
des Stillstandes des Wind- 
werkes vom Führerkorb aus 
nach rechts oder links ein- 
‚gerückt werden kann, zwei 
— HKHubgeschwindigkeiten erteilt 
werden könnep. Auf dieser 

Vorgelegewelle sitzt die 
Bremsscheibe der Haltebrem- 
se, welche. durch einen mit Drehstrom von 500 V erreg- 
ten Magneten gelüftet wird, sobald die Primärwicklung des 
Motors eingeschaltet ist. Eine Sperrradbremse oder Senk- 
bremse ist nicht vorhanden. Wie der Hubmotor, so hat auch 
der Katzenfahrmotor eine elektrisch zu lösende Bandbremse, 
damit die Katze beim Einsetzen von Kernen und beim 
Giefsen genau eingestellt werden kann. Der Fahrgang des 
Kranes wird durch eine Fufsbremse stillgesetzt. 

Die Motoren sind mit Regulieranker ausgerüstet, um die 
Geschwindigkeiten innerhalb weiter Grenzen ändern zu kön- 
nen (von 20 bis 100 vH der normalen Geschwindigkeit). Mo- 
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toren wie Anlasser sind vollständig eingekapselt, sodafs sie 
vor Staub geschützt sind. Bezüglich der Wirkungsweise der 
in den Sekundär-(Anker-)Kreis eingebauten Regulierwider- 
stände ist zu erwähnen, dafs bei Senken der Last der Motor 
Arbeit an das Netz abgibt. Um bei diesem Schaltverfahren 
Störungen im Betriebe auszuschliefsen, mufs die Bedienungs- 
mannschaft entsprechende Anweisung erhalten. Es sei z. B. 
angenommen, das Feld des Hubmotors mache 1000 Uml./min, 
der Anker bei voller Last 960 Uml./min; in diesem Falle 
würde, nicht selbstsperrendes Windwerk vorausgesetzt, der 
kurageschlossene Anker bei Abwärtsgang der Last 1040 
Uml./min machen, d. 
h. mit negativem 

Schlupf laufen. Wenn 
der Kranführer jetzt 
den Regulierhebel für 
Aufwärtsgang nur so- 
weit auslegt, dafs der 
Motor 500 Uml./min 
macht, so würde dic 
entsprechende Um- 
laufzahl für Abwärts- 
gang 1500 seln, da- 
mit die Relativer 
scheinungen zwi- 

schen Primär- und 
Sekundärwicklung 

des Motors die glei- 
chen sind wie für 
Aufwärtsgang. Da 
nun bei den Anlas- 
sern für Auf- und 
Niedergang der Last 
dieselben Widerstän- 
de mit ihren An- 

schlufskontakten be- 
nutzt werden, da fer- 
ner der Führer die 
Neigung haben wird, 
wie bei Aufwärtsgang 
so auch bei Abwärts- 
gang für geringe Ge- 
schwindigkeit wenig 
auszulegen, so liegt 
die Befürchtung na- 
he, dafs boi Bedie- 
nungsfehlern dio Last 
zu schnell absinkt 
und unangenehme 

Störungen im Giefso- 
reibetriebe die Folge 
sind. Diese Befürch- 
tung hat sich als 
nicht begründet er- 
wiesen; die Kranfüh- 
rer haben sich schnell 
an die Bedienung der 
Anlasser gewöhnt, 
und der Betrieb der 
Krane ist vollkom- 
men zufriedenstel- 

lend. Die Brems- 
lüftmagnete haben 
sich gleichfalls gut 
bewührt. Es kamen 
hier allerdings in der ersten Zeit Störungen vor, weil die 
Magnete eine hohe Anhubstromstärke haben und bei Klem- 
mungen die Wicklungen durch Stromüberlastung gefährdet 
sind; doch sind die Fehler behoben, und der Betrieb hat auch 
nach dieser Seite hin vollkommen befriedigt. 

Das zweite Beispiel eines Dreimotorenkranes (Hellingkran 
von Ad. Bleichert & Co., Nr. 11 der Zusammenstellung) ist in 
Fig. 96 bis 99 wiedergegeben. Hier sind Schneckentriebe nicht 
verwandt, vielmehr alle Uebersetzungen durch Stirnrider er- 
zielt. Das Windwerk hat zwei Bremsen, eine Bandbremse mit 
Bremsliiftmagnet und eine Lamellenbremse, welche verhindern 
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Fig. 100. 


Aufstellang eines Kranes. 


Fig. 101. 


Winde mit~elektrischem Antrieb. 
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soll, dafs bei geltifteter Bandbremse die Last zu schnell ab- 
wärts geht. Der Fahrgang ist mit einer vonhand zu bedie- 
nenden Bandbremse versehen, die bei Aufserbetriebsetzung 
festgestellt wird, damit der Kran gegen Bewegung durch 
Wind gesichert ist. Die Motoren, der Bremsmagnet usw. 
sind durch Verkleidung gegen Witterungseinflüsse geschützt; 
der Führerkorb ist vollständig geschlossen und für die kalte 
Jahreszeit mit elektrischer Heizung versehen. 

Die Krane, welche seit rd. einem Jahre in Betrieb sind, 
haben unter zumteil sehr ungünstigen Witterungsverbältnissen 
tadellos gearbeitet. Bei heftigem Schneetreiben und darauf 
folgender Kälte wur- 
de in der ersten Zeit 
der Betrieb durch Eis 
an den Kontaktlei- 

tungen wiederholt 
gestört, indem der 
Strom in einer Phase 
unterbrochen wurde 
und dann stets die 
Sicherungen durch- 
schlugen. Diese Stö- 
rungen sind vollstän- 
dig dadurch beseitigt 
worden, dafs man 
die Kontaktrollen 
durch ein Glyzerin- 
bad laufen liefs und 
so die Drähte gegen 
Eisansatz schützte. 
Mit Ausnahme der 
Hellingkrane wurden 
die Krane vom 
Vulcan selbst auf die 
Laufbahnen gesetzt, 
Fig. 100, und zwar 
geschah dies mithülfe 
von vier zerlegbaren 
Gittermasten, die am 
oberen Ende durch 
Holme miteinander 
verbunden und durch . 
Stagen seitlich ver- 
spannt waren. Zum 
Heben dionte auf je- 
der Seite ein Tiegel- 
stahlseil, das durch 
eine Reibungswinde 
(Gangspill) - angezo- 
gen wurde. Die auf 
der Werft fiir Hand- 
habungsarbeiten in 
grofser Zahl vorhan- 
denen Winden sind 
fiir Betrieb mit Hand- 
speichen eingerich- 
tet. Für die Montage 
der Krane wurden 
zwei solche Winden 
mit elektrischem An- 
trieb versehen und 
an der Verwendungs- 
stelle vorübergehend 
an das 500 V- Dreh- 
'stromnetz ange- 
schlossen, Fig. 101. Die Freileitung, die meistens in der Mitte 
des Schiffes oberhalb der Kranbahn angeordnet ist, wurde von 
dem neu montierten Kran aus gespannt, der durch seine 
eigenen Anlasser und Motoren mithülfe von vorläufig ver- 
legten gut isolierten Leitungen gefahren wurde. 

Auf dem Werke befinden sich insgesamt 5 elektrisch 
betriebene Aufzüge, von denen zwei umgebaute Trans- 
missionsaufzüge sind, die besonders bemerkenswerte Einzel- 
heiten nicht besitzen. Von den übrigen mit elektrischem 
Antrieb gelieferten Aufzügen, von denen zwei von der Firma 
Carl Flohr, Berlin, einer von Schelter & Giesecke, Leip- 
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zig-Plagwitz, erbaut ist, sei hier als Beispiel der Gichtauf- 
zug von Schelter & Giesecke für die neue Giefserei, Fig. 102 
bis 104, näher erläutert. Der Motor treibt mittels einer 
Schnecke und nur eines Stirnradvorgeleges die Seiltrommel. 
Die Schnecke läuft in einem geschlossenen Oelkasten; der 
achsiale Druck wird durch ein Kammlager aufgehoben. Die 
Schneckenwelle ist durch eine elastische Kupplung an die 
Motorwelle angeschlossen, sodafs der Motoranker seitlich frei 
spielen kann. Die eine der Kupplungshilften ist als Brems- 
scheibe ausgeführt. Die Bremse selbst ist eine mit Leder 
bekleidete Backenbremse, die durch ein Gewicht angezogen 
wird; gelöst wird sie durch ein auf der Steuerwelle an- 
gebrachtes Exzenter, durch welches der Bremshebel gehoben 
oder der Einwirkung des Bremsgewichtes überlassen werden 


Fig. 102 bis 104. Gichtaufzug von Schelter & Giesecke. 
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kann. Von der Steuerwelle aus wird auch der Metallanlasser 
durch einen Kettenzug betätigt. Je nachdem die Steuerwelle 
von der Mittellage (Ruhestellung des Motors, festgesetzte 
Bremse) durch Zug am Steuerseil von der Fahrbühne aus 
nach rechts oder nach links gedreht wird, läuft der Motor 
für Aufwärts- oder Abwärtsgang an, nachdem die Bremse 
durch das herzförmig gestaltete Exzenter gelöst worden ist. 
Ein entgegengesetzter Zug am Steuerseil bringt die Steuer- 
welle wieder in Mittelstellung, schaltet also den Motor aus 
undizieht die Bremse an. 

Als Sicherheitsvorrichtung ist eir Kohleausschalter an- 
geordnet, der durch eine Knaggenscheibe in folgender Weise 
betätigt wird. Die in Fig. 103 angedeutete Knaggenscheibe 
wird von der Seiltrommelwelle mittels einer einfachen Zahn- 


Fig. 103. 
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radübersetzung zwangläufig bewegt. Auf dieser Scheibe 
sitzen zwei Knaggen, die einen doppelpoligen Kohleschalter 
auslösen, sobald die Bühne zu hoch oder zu tief gefahren 
wird. Dieser zweipolige Schalter unterbricht den Hauptstrom 
des Motors (Drehstrom) in zwei Phasen, wodurch das Trieb- 
werk augenblicklich stillgesetzt wird. Der Strom wird eben- 
falls unterbrochen, wenn sich eines der Lastseile über ein 
zulässiges Mafs längt. In diesem Falle löst der schräg- 
gestellte Hängebalancier der Aufzugbühne die Keilsperren 
derselben, und die Bühne wird an den Führungen festge- 
klemmt, sodafs die Aufzugseile entlastet werden (es wird 
dies stets bei Abwärtsgang oder ruhendem Windwerk ein- 
treten). Alsdann werden die an den Lastseilen anliegenden 
Rollenpendel durch den in Fig. 103 angedeuteten Gewichthebel, 
da die Seile schlaff sind, angezogen und durch entsprechend 
angeordnete Gestänge der erwähnte zweipolige Kohleschalter 
ausgeschaltet, sodafs die Aufzugmaschine aufser Betrieb kommt. 


In der höchsten und der tiefsten Lage der Bühne wird 
der Motor selbsttätig durch einen Mitnehmer der Aufzugbühne 
ausgerückt, welcher das Steuerseil kurz vor der Endstellung 
erfafst und die Steuerwelle in Mittelstellung bringt. 


Schluſsbemerkung. 


Zum Schlufs seien einige Bemerkungen über die Bau- 
zeiten angefügt. 

Die Bauarbeiten am Kraftwerk begannen Mitte Juni 1900 
mit dem Ausheben der Gebäude- und Maschinenfundamente. 
Das Maschinenhaus und das Kesselhaus für 2 Kessel waren 
Anfang November desselben Jahres unter Dach; das Kessel- 
haus konnte zunächst nur zumteil aufgebaut werden, weil 
die dort befindliche Zentrale der Werft für 110 V erst abge- 
rissen werden konnte, nachdem das neue Krafthaus ihren Be- 
trieb übernommen hatte (vergl. Fig. 1 und 2). Als die Gebäude 
unter Dach waren, wurde mit der Herstellung der Fundamente 
für Kessel und Maschinen begonnen. Der Fortschritt der Ar- 
beiten gestattete den Beginn der Montagearbeiten für die ersten 
beiden Kessel und die erste Maschine sowie die Zentralkon- 
densation Mitte Januar 1901. Um die Montage entsprechend 
fördern zu können, wurden zuvor die Laufkrane montiert und 
durch eine vorläufige Leitung für 500 V von der Oberhof- 
Zentrale am 10. Januar in Betrieb gesetzt. Während der 
Montage der Maschinen und Kessel wurden, nachdem die 
behördliche Abnahme des Kabeltunnels erfolgt war, die dem 
Kraftwerk zunächst liegenden Abschnitte der Hauptspeisekabel 
und die Hauptleitungen im Kraftwerk selbst eingezogen und 
fest verlegt; der Rest des Verteilungsnetzes (Hauptkabel) war 
bereits zu Anfang des Winters vor Eintritt des Frostwetters 
verlegt worden. 

Am 13. März wurden Kessel 1 und 2 mit schwachen 
Feuern angeheizt, am 19. März die erste Maschine im Leer- 
lauf erprobt und gleichzeitig die Dynamomaschine ausge- 
trocknet. 


Inzwischen war die Installation der Leitungen und der 
Anbau der Motoren soweit fertig gestellt, dafs die Werft- 
tischlerei am 25. und 26. März, die Panzerwerkstatt am 29. 
desselben Monats vollständig von dem neuen Krafthause über- 
nommen wurde. Damit war die 110 V- Zentrale neben dem 
Kesselhaus aufser Betrieb gesetzt, und nun konnte der Bau 
des Kesselhauses und der Einbau der weiteren Kessel seinen 
Fortgang nehmen. Da die Panzerwerkstatt Nachtbetrieb 
hatte, so wurde sie während der Nachtschicht durch das neue 
Kabelnetz an die 500 V- Zentrale des Oberhofes, Fig. 1, ange- 
schlossen. 

Am 2. Mai wurde die zweite Maschine in Betrieb gesetzt, 
½ Tag lang ausgetrocknet und am Abend desselben Tages 
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die ersten Parallelschaltversuche vorgenommen, die ohne Au- 
stand zum Parallelbetrieb überzugehen gestatteten. 


Während auf der Werft der Umbau der Werkstätten init 
dem Ausbau des Krafthauses gleichen Schritt hielt (bis Mitte 
April Schiffbauschmiede, bis Ende April neue Schmiede in 
elektrischem Betrieb), muſsten an das neue Kraftwerk jene 
Motorengruppen angeschlossen werden, welche bisher von der 
Oberhof-Zentrale betrieben waren, damit die 250 KW-Maschine 
abgebaut und in das neue Kraftwerk übergeführt werden 
konnte. Diese Arbeiten waren bis zum 1. Juni vollkommen 
beendet; die 250 KW-Maschine lief an diesem Tage zum ersten- 
male im neuen Kraftwerk an. Da die Wicklungen während 
des Umsetzens beschädigt waren, konnte der Nachtbetrieb je- 
doch erst am 12. Juni von dieser Maschine übernommen 
werden. 

Der Ueberhitzer wurde am 6. Juni angeheizt und zu- 
nächst mit 250° Dampftemperatur in Betrieb genommen; mit 
dem 15. Juni ging! man auf 300° über. 


Bis zum 30. Juni waren Kessel 3 bis 5 betriebfähig, am 
20. Juni wurde Maschine V und am 29. Juli Maschine IV dem 
Betrieb übergeben; damit war das Krafthaus in der Haupt- 
sache fertig gestellt. 


In den Werkstätten war der elektrische Betrieb jeweils 
eingerichtet: 
in der Werkstatt für grofse Arbeitsmaschinen bis An- 
fang Januar 1901 
» » Hammerschmiede bis Anfang Mai 1901 


im Lokomotivbau » Mitte Juni » 
in der Dreherei » Ende » » 
» » Montage » » » » 
» » Modelltischlerei Oberhof bis Mitte Juli » 


» dem Kraftwerk bis Mitte Juli 1901 

» der Werkzeugschmiede des Unterhofes bis Ende 
Juli 1901 

» » Kesselschmiede bis Mitte August 1901 

fiir die Lochwerke im Freien bis Ende August 1901 

auf den eisernen Hellingen bis Ende September 1901. 

in der Werkzeugschmiede Oberhof bis Ende Oktober1901 

» » Eisengiefserei bis Anfang Januar 1902. 


Hierbei ist zu bemerken, dafs die Installationsarbeiten in 
der Giefserei durch den Bau selbst verspätet wurden. Im 
übrigen waren die Installationen des Kraftnetzes bis Ende 
August 1901 beendet, so dafs noch hinreichend Zeit blieb, 
das Beleuchtungsnetz bis zur Zeit groſsen Lichtbedarfes fertig- 
zustellen. 

Trotzdem sämtliche Arbeiten aufs äufserste beschleunigt 
wurden, sind wesentliche Störungen im Betriebe nicht vorge- 
kommen; schwere Verletzungen sind nicht zu beklagen ge- 
wesen, und an keiner Stelle sind Klagen laut geworden, 
welche die Zuverlässigkeit der Leistung, die Bequemlichkeit in 
der Bedienung der Maschinen gegenüber dem früheren Trans- 
missionsbetrieb, die Sicherheit gegen Hochspannung usw. be- 
mängelten. 

Mit dem Ausbau der elektrischen Anlage ist ein Ueber- 
wachungssystem eingerichtet, nach dem die Leitungen, An- 
schlüsse, Motoren und Lampen einer peinlichen Kontrolle und 
häufiger Reinigung unterzogen werden. Jeder Motor wird 
mindestens alle 14 Tage gründlich nachgesehen und ständig 
während des Betriebes durch besonders ausgebildete Wärter 
überwacht. 

Wenn ein solches Ueberwachungssystem auch die Be- 
triebskosten nicht unerheblich erhöht, so bietet es doch auf 
der andern Seite denkbar beste Gewähr für die Vermeidung 
oder Beseitigung empfindlicher Betriebstörungen, die sonst 
immerhin leicht vorkommen können. 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 347) 


VI. Gewindeschneidmaschinen. 


Aug. Göbel in Bad Ems hatte eine Reihe hübscher 
Bolzengewinde-Schneidmaschinen ausgestellt, an denen 
sich der Schneidkopf ebensowohl durch Neuheit als auch 
durch Zweckmäfsigkeit auszeichnet. 

Der Schneidkopf gestattet, die verschiebbaren Backen 
während des Betriebes einander zu nähern oder zurück- 
zuziehen. Das ist bei vielen Schneidköpfen der Fall. In der 
Regel stützen sich aber die Schneidbacken gegen kegel- 
förmige, spiralige oder schräg gegen die Verschiebungsrich- 
tung der Backen gerichtete Flächen, was eine gewisse Un- 


Fig. 130 und 131. 


Bolzengewinde-Schneidemaschine von Aug Göbel. 
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sicherheit mit sich bringt. Bei Göbels Schneidkopf liegen die 
Druckflächen während des Arbeitens genau winkelrecht zur 
Verschiebungsrichtung der Backen, sind gehärtet und bieten 
deshalb eine ganz sichere Stütze. Fig. 130 ist eine End- 
ansicht des Kopfes, teilweise nach Hinwegnahme der Deck- 
platte e, Fig. 131 ein Längsschnitt. An der hohlen Spindel 
ist ein Kopf a ausgebildet, in dem sich Schlitze für die 
Backen d und solche für die Winkelhebel 
F befinden. Die Bolzen, um welche sich 
die Winkelhebel F drehen, sind links von 7 
— inbezug auf Fig. 130 — dicker als in f 
und werden durch eine Feder nach rechts 
gedrückt, sodafs der Winkelhebel f an der 
einen Seite seines Schlitzes eine mäfsige Rei- 
bung erfährt. Auf a ist die Deckplatte e 
befestigt; sie schliefst die Schlitze, in denen 
die Backen d liegen. Die Hülse b mit 
dem Ringe c und den mit Schrauben A be- 
festigten Klötzchen y ist an a verschieb- 
bar. Wird sie inbezug auf Fig. 131 nach 
rechts verschoben, so gelangt die Abschrä- 
gung von y über diejenige von d, gleich- 
zeitig stölst y gegen den aufgerichteten Arm 
von f, und der liegende Arm von f zieht 
den Backen nach aufsen. Verschiebt man 
dagegen b aus der nunmehr gewonnenen 
Lage nach links, so führen die beiden an d 
und g befindlichen schrägen Flächen die 
Backen in die gezeichnete Lage wieder zu- 
rück. Um nun diese Lage einstellen zu 
können, ist der Ring r im Innern spiralig 
gestaltet. Sobald die Mutter von A gelöst 
ist, kann man c an 6 drehen und dadurch 
g der Achse des Kopfes nähern oder von 
dieser entfernen. Ist die zutreffende Lage 
gewonnen, so wird c durch Anziehen der 
Muttern von h festgelegt. 


| 
=a 


Wenn man, was für Befestigungsschrauben allgemein 
gebräuchlich ist, den Backen das Heranziehen des Bolzens 
überläfst, so fällt bekanntlich die Ganghöhe des entstehenden 
Gewindes ein wenig kleiner als die Ganghöhe des Backen- 
gewindes aus. Göbel versieht daher die Schneidmaschinen 
für sehr genaue Gewinde mit einer Leitschraube '). 

Endlich hatte Göbel noch eine Maschine ausgestellt, bei 
welcher der durch Fig. 130 und 131 dargestellte Kopf als 
sogenannter Hohlbohrer wirkt, um Zapfen nach a, b oder 
r, Fig. 132, auszubilden. 


Fiq. 132, 
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Von C. W. Hasenclever Söhne in Düsseldorf waren 
Schneidmaschinen fiir Bolzen- und Muttergewinde ausgestellt. 
Neuheiten habe ich an ihnen nicht gefunden. 

Gasrohrgewinde-Schneidmaschinen waren von 
Fritz Hürxthal in Remscheid und Carl Klingelhöffer in 
Grevenbroich ausgestellt. Von ihnen ist die doppelte Muffen- 
gewinde-Schneidmaschine der letztgenannten Firma bemerkens- 
wert. Die betreffende Muffe oder ein anderes mit zwei Ge- 
winden gleicher Achse zu versehendes Verbindungsstiick er- 
hält bei einmaligem Einspannen beide Gewinde, sodafs Un- 
genauigkeiten in der Lage der Gewindeachsen leicht ver- 
mieden werden können. Links und rechts von der Einspann- 
vorrichtung, und zwar in gemeinsamer Achse, ist je eine 
mit Gewindebohrer versehene Spindel gelagert. Ist das Ge- 
winde auf die erforderliche Tiefe geschnitten, so wird der 
Arbeitsbetrieb selbsttätig ausgerückt und der rasche Rück- 
gang eingerückt. Der Arbeiter hat also nur den Arbeits- 
betrieb einzurücken und den Gewindebohrer bis zum Angriff 
vorzuschieben. 


) Vergl. Z. 1893 S. 1237 m. Abb. 


Fig. 183 bis 135. 


Einspannvorrichtung zur Gasrohrgewinde-Schneidemaschine von Carl Klingelhöffer. 
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Eigenartig ist die zu dieser Maschine gehörige Ein- 
spannvorrichtung, Fig. 133 bis 135. Zwei auswechselbare 
Backen D sind der Gestalt des einzuspannenden Werkstückes 
angepalst; sie sitzen an den Spindeln P, die im Gestell der 
Vorrichtung drehbar und verschiebbar gelagert sind, und auf 
denen Büchsen stecken, welche durch Nut und feste Leiste 
gehindert werden, sich zu drehen. Die Büchsen sind mit zu 
den Muttern Æ passendem Gewinde versehen und werden 
demnach durch Drehen der Welle N, welche durch gleiche 
Räder auf die Muttern E wirkt, in ihrer Achsenrichtung ver- 
schoben. Es wird hierdurch das Werkstück mit dem Auf- 


den Riegel R, so wird dieser durch die Feder F eingeschoben 
und verriegelt die Backen D. Wenn z. B. das inrede stehende 
Loch von S um 90“ von dem vorher benutzten absteht, so 
wird beispielsweise ein Kreuzstück durch jene Handhabung 
des Hebels A ohne weiteres zum Gewindeschneiden in die 
Seitenstützen richtig gelegt. 


VII. Sogenannte Bohr- und Fräsmaschinen, auch Bohr- 
stangen und Schwärmer. 

Eine recht hübsch durchgebildete liegende Ausbohr- und 

Fräsmaschine mit feststehendem Spindelkasten hatte Wilh. 


Fig. 136 bis 138. Liegende Ausbohr- und Fräsmaschine von Wilh. Scharmann. 
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spannen gleichzeitig nach der Achse der Gewindebohrer aus- 
gerichtet. Die Spindein P sind durch Nut und feste Feder 
mit den Stirnrädern Q und & so verbunden, dafs sie sich 
nur gemeinsam mit ihnen drehen können, und die Räder Q 
und § stehen mit Rädern, die auf der Welle O befestigt sind, 
in Eingriff. Daher können sich die Spindeln P nur gemein- 
sam drehen. Ihre Drehung wird verhindert durch den' in 
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Fig. 137. 
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Scharmann in Rheydt ausgestellt. Fig. 136 ist eine End- 
ansicht, Fig. 137 eine Vorderansicht und Fig. 138 ein Schau- 
bild dieser Maschine. Ihr Gesamtaufbau ist der gebräuch- 
liche; die zum Zuschieben djenenden Teile sind reicher als 
gewöhnlich durchgebildet, indem nicht allein die Bohrspin- 
del selbsttätig rasch oder langsam, sondern auch die Auf- 
spannplatte, und zwar wagerecht in zwei Richtungen und 


Fig. 138. 


Oeffnungen des Rades S greifenden Riegel R. An diesem 
Riegel sitzt ein nach oben ragender Stift, gegen welchen 
sich eine schräge Fläche B des Handhebels A legt, sobald 
man 4 inbezug auf Fig. 133 links dreht. Dadurch wird der 
Riegel R zurückgezogen und dem Rade & gestattet, sich zu 
drehen. Schwenkt man nun den Handhebel 4 nach rechts, 
s0 greift eine mit A verbolzte Klinke in das Rad & und 
dreht dieses sowie die beiden Backen D nebst dem einge- 
spannten Werkstück. Gelangt hierbei ein Loch von & vor 


auch lotrecht, hin- und hergeschoben werden kann. Die 
hohle gufseiserne Hauptspindel dreht sich in Bronzelagern; 
der Druck, welchen sie in der Achsenrichtung erfährt, wird 
durch ein Balllager aufgenommen. Sie wird durch eine vier- 
stufige Riemenrolle und ein wie gewöhnlich ausriickbares 
Rädervorgelege angetrieben; die antreibende Stufenrolle soll 
sich minutlich 90mal drehen. Auf dem Schwanzende der 
Spindel sitzt das Rädchen a, Fig. 137, welches durch ein 
ausrückbares Zwischenrad das Rad b treibt. Dieses sitzt auf 
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einer hohlen Welle und treibt durch ein verdeckt liegendes, 
durch den Handhebel c zu steuerndes Winkelrad-Kehrgetriebe 
die Welle d links oder rechts herum. Stufenräder, die durch 
den Knopf è zu steuern sind, betätigen die tiefer belegene 
Welle e, welche entweder durch Wurm und Wurmrad sowie 


Fig. 139. 


eel 


das Winkelradpaar f oder 
durch das Stirnradvorge- 
lege g die Welle A und da- 
mit die zum Verschieben 
der Bohrstange m dienende 
Schraube dreht. Man 
riickt den ersteren langsa- 
meren oder den letzteren 
raschen Betrieb mittels des 
Kuppelhebels k ein oder 
aus; der Hebel k wird 
durch den Handhebel “ be- 
titigt. 

Auf der Welle e sitzt, 
zunichst lose, eine Ketten- 
rolle; sie kann mit e ge- 
kuppelt werden und treibt 
dann durch eine Bandkette 
die im Maschinenfufs ge- 
lagerte Welle n. Diese 
dreht durch ein Winkel- 
radpaar, die im Maschinen- 
ständer verdeckt stehende 
Welle o, Wurm und Wurm- 
rad die im lotrecht ver- 
schiebbaren Bett gelagerte 
Wellep. ptreibt am rechts- 
seitigen Ende der Maschine 
durch ein Stirnradvorgelege 
die Bettschlittenschraube 
und im Bettschlitten eine Querwelle q, welche zum Drehen 
der Querschlittenschraube dient. Das Bett ruht in gebräuch- 
licher Weise auf zwei Schrauben, deren Muttern als Wurm- 
rider ausgebildet sind. Die gemeinsame Welle der zuge- 
‚hörigen Wurme kann mit der Welle n gekuppelt werden, 
sodafs auch das Bett selbsttätig gehoben und gesenkt wird. 

Die Welle e läfst sich unter Vermittlung eines Winkel- 
radpaares durch das vor der Maschine sichtbare Handrad 
drehen. Da sämtliche Verschiebungsbewegungen von der 
Welle e abgeleitet sind, so lassen sie sich auch alle durch 
dieses Handrad betätigen. Aufserdem sind das Bett in der 
Höhe, der Bettschlitten und der Querschlitten durch aufge- 
steckte Kurbeln zu verstellen; man erkennt die betreffenden 
Vierkante in den Figuren. 

Die Bohrspindel ist 60 mm dick; sie läfst sich ununter- 


Liegende Ausbohr- und Fräsma- 
schine von Gildemeister & Co. A.-G. 
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brochen um 500 mm verschieben, und diese Verschiebbarkeit 
läfst sich durch Versetzen des Führungsschlittens der Bohr- 
spindel verdoppeln. Der gröfste zu bohrende Durchmesser 
beträgt 300 mm, der grölste Abstand zwischen Bohrspindel 
und Tisch 600 mm, zwischen Bohrspindel und Bett 790 mm, 
die selbsttätige Längs- und Quer- 
verschiebung des Aufspann- 
tisches 750 mm und der gröfste 
Abstand zwischen Spindel und 
Bohrstangenlager 1150 mm. 

Von den liegenden Ausbohr- 
und Fräsmaschinen, bei denen 
der Spindelkasten in der Höhe 
verstellbar ist, während das Bett 
nicht verstellt werden kann, nenne 
ich die folgenden. 

Die Maschine von Gilde- 
meister & Co. A.-G. in Biele- 
feld ist in Fig. 139 schaubildlich 
dargestellt. Dem Deckenvorge- 
lege können zwei verschiedene 
Geschwindigkeiten (75 und 150 
Uml. min) erteilt werden. Durch 
fünfstufigeRiemenrollen wird eine 
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Fig. 140. 


~ unten links am Maschinenbett 
gelagerte Welle angetrieben, die 
- durch Kegelräder, eine langge- 
nutete stehende Welle und eine 
liegende, mit zwei verschiebbaren 

Stirnridern versehene Welle die 

hohle Hauptspindel dreht. 
Dieser vermag man 20 ver- 
schiedene Geschwindigkei- 
ten zu erteilen. 
«U | Die Bohrstange hat 150 
mm Dmr. und kann in 
ihrer Achsenrichtung um 
700 mm selbsttätig ver- 
schoben werden. Diese 
Verschiebung findet durch 
Reibgetriebe statt und be- 
trägt 0,08 bis 6 mm für 
jede Spindeldrehung. Der 
Spindelkasten ist um 1050 
mm lotrecht, die Aufspann- 
platte um 1500 mm längs 
des Bettes, um 1200 mm 
quer zum Bett selbsttätig 
verschiebbar. Diese Ver- 
schiebungen werden durch 
eine vierstufige Riemen- 
rolle von der nahe dem 
Fufsboden liegenden Haupt- 
Vorgelegewelle abgeleitet. 
Die 1425 mm lange und 
1140 mm breite Aufspann- 
platte ist auf dem Bettschlit- 
ten zu drehen und einzu- 
stellen. 

Die von Otto Froriep 
in Rheydt ausgestellte lie- 
gende Bohrmaschine ist mit 200 mm dicker stählerner Bohr- 
stange ausgerüstet und für Bohrungen bis 2500 mm Weite und 
2000 mm Länge eingerichtet. Sie wird durch einen Elektro- 
motor mit fünffacher Stufenrolle angetrieben, welche 10 ver- 
schiedene Umlaufzahlen von 0,61 bis 44 i. d. Min. gestattet. 
Die Zuschiebungen beim Bohren (von 0,08 bis 3,4 mm) und 
beim Fräser (von 3,4 bis 13,5 mm für jede Bohrerdrehung) 
sind achtfach verschieden. 

Die schnelle lotrechte Verschiebung des Spindelkastens 
sowie die wagerechte des Ständers beträgt 600 mm/min. 

Der Arbeiter kann hier wie bei der vorigen Maschine 
sämtliche Verschiebungen von seinem Standort aus steuern. 

Beis den Maschinen von Droop & Rein in Bielefeld 
und Wilh. Scharmann in Rheydt ist der Spindelkasten 
auch um eine wagerechte Achse, und bei letzterer ferner 
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noch der Ständer, an dem sich der Spindelkasten befindet, 
um eine lotrechte Achse drehbar, sodafs die Bohrstange wie 
auch der an der Hauptspindel befestigte Lochbohrer oder 
Fräskopf das festliegende Werkstück in jeder beliebigen 
Richtung bearbeiten kann. Fig. 140 ist ein Schaubild der 
Maschine von Droop & Rein. Die Dicke der Bohrspindel 
beträgt 160 mm, ihre gröfste Längsverschiebung 1500 mm, 


Fig. 141. 
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die lotrechte Verschiebbarkeit 
an dem Ständer 2500 mm. 
Durch Wurm und Wurmrad 
kann der eigentliche Spindel- 
kasten an seinem Schlitten so 
gedreht werden, dafs die Spin- 
del bis zu 30° nach oben oder 
ebensoviel nach unten ge- 
richtet ist. Die hohle Spin- 
del, in der die Bohrstange 
verschiebbar ist, wird durch 
den innen verzahnten, zum 

Befestigen von Fräser, 
Schwärmern u. dergl. dienen- 
den Kopf der hohlen Spindel 
angetrieben. In die Verzah- 
nung dieses Kopfes greift ein 
Stirnrad a, Fig. 141, dessen 
Welle im Spindelkasten ge- 
lagert ist. - Im Schlitten ist 
gleichachsig zur Drehachse 
des Spindelkastens das Kegel- 
rad b drehbar gelagert, in wel- 
ches einerseits das Kegelrad 
c der am Spindelkasten gela- 
gerten Welle, anderseits das 
Kegelrad d einer Welle greift, 
deren Lager am Schlitten fest- 
sitzen und die durch ein Kehr- 
getrelbe von der stehenden, 
lang genuteten Welle e aus 
angetrieben wird. So ist die 
vorliegende Aufgabe: die hohle Spindel trotz ihrer Verstell- 
barkeit anzutreiben, in einfachster Weise gelöst. 

Zum Antrieb dienen fünfstufige Riemenrollen und aus- 
rückbare Rädervorgelege, wodurch im ganzen 20 verschiedene 
Geschwindigkeiten (1 bis 80 minutliche Spindeldrehungen) her- 
vorgebracht werden. Die Bohrspindel wird durch Schaltrad 
und Klinke um 0,1 bis 8 mm für jede Spindeldrehung vor- 
geschoben; durch ein Handkreuz kann sie rasch verschoben 
werden. Um das Anschneiden beim Gewindeschneiden zu 
erleichtern, trägt die Bohrstange am hinteren Ende eine 
Patrone von gleicher Steigung wie die des Gewindebohrers 
und erhält in einer zweiteiligen, bequem zu öffnenden und 
zu schliefsenden Mutter ihre Führung. 

Die selbsttätigen langsamen Verschiebungen des Stän- 
ders auf dem Bett und des Spindelkastens am Ständer wer- 
den von der liegenden Antriebwelle abgeleitet und betragen 
in 8 Stufen 0,25 mm bis 3 mm für jede Drehung der Bohr- 
spindel. Die schnellen Verschiebungen finden mit etwa 25 
mm/sk statt und werden mit einem besonderen Deckenvor- 
gelege hervorgebracht. 

Sämtliche Zuschiebungen werden von der Steuerbrücke 
aus gesteuert; es ist Vorsorge getroffen, dafs nicht zwei 
einander hindernde Bewegungen gleichzeitig eingerückt wer- 
den können. 

Wilh. Scharmanns Maschine, Fig. 142, ist etwas kleiner 
als die vorige. Der Bohrstangendurchmesser beträgt 140 mm, 
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Fig. 142. 


Bohr- und Fräsmaschine von Wilh. Scharmann. 


stange cedf steckt. 
die Verhältnisse so gewählt, dafs, 
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seine Verschiebbarkeit in der Achsenrichtung 1250 mm; 
es ist ferner angegeben: gröfster auszubohrender Durch- 
messer 1000 mm, gröfste aus dem Vollen zu bohrende 
Lochweite 130 mm, Verschiebbarkeit des Ständerschlittens 
am Ständer 1320 mm, des Ständers auf dem Bett 3000 
mm, Gröfse der Aufspannplatte 3000 & 3000 mm. Da der 
Ständer um seine lotrechte Achse ganz herumgedreht werden 
kann, so lassen sich auch an der von der Aufspannplatte ab- 
gewendeten Seite des Bettes Aufspannvorrichtungen benutzen. 
Die hohle Hauptspindel und mit ihr die Bohrstange sind bis 
zu 45° gegen die Wagerechte zu neigen. Auch dem Lager 
am Hülfsständer ist diese Neigung zu geben und der Hülfs- 
ständer selbst um eine lotrechte Achse zu drehen, sodafs man 
das Werkstück, ohne es umzuspannen, in den verschieden- 
sten Richtungen zu bearbeiten vermag. 
Die fünfstufige Antriebrolle liegt am hinteren Ende des 
Bettes. Sie betreibt zunächst eine langgenutete, in der Mitte 
des Bettes gelagerte Welle, 
die unter Vermittlung von 
Rädern und Wellen eine in 
der Drehachse des Ständers 
gelagerte langgenutete Welle 
dreht. Diese betätigt durch Ke- 
gelräder, eine in der Schwin- 
gungsachse des Spindelkastens 
liegende Welle und ein Kehr- 
getriebe eine im Spindelkasten 
zur Hauptspindel gleichlaufen- 
de Welle. Von letzterer aus 
kann die hohle Hauptspindel 
durch drei verschiedene aus- 
rückbare Vorgelege betrieben 
werden, sodafs für sie 15 ver- 
schiedene Geschwindigkeiten 
verfügbar sind. Auch die 
selbsttätige Zuschiebung der 
Bohrstange wird hier abge- 
leitet, und zwar unter Ver- 
mittlung vierfacher Stufen- 
rider und eines Kehrgetrie- 
bes, während man mit Hand- 
rädern die Bohrstange lang- 
sam oder rasch verschieben 
kann. 

Bemerkenswert ist noch 
eine von Ernst Schiefs in 
Düsseldorf ausgestellte Bohr- 
stange für kegelförmige 
Löcher!). Fig. 143 erläutert 
das Wesentliche der Einrich- 

tung dieser Bohrstange. ab ist 
ein Einsatzstück für eine Bohr- 
spindel, das um die Achse bao 
gedreht wird. Dieses Einsatz- 
stück enthält eine Bohrung, in 
welcher der Zapfen ce der Bohr- 
Es sind nun 


wenn ab, ce und df in gemein- 
samer Ebene liegen, der Winkel 
doe = eoa ist. Verschiebt man 
nun einen Stichelschlitten s an 
df, während sich das Einsatz- 
stück um seine Achse ba dreht, 
so beschreibt die Spitze des ge- 
eignet eingespannten Stichels eine 
Kegelfiäche mit dem Spitzenwin- 
kel 2aod. Schwenkt man aber 
d um den Zapfen ce, bis es mit a 
zusammenfällt, so liegt df in der 
Achse ao, und der in s steckende 
Stichel beschreibt, sobald das 
Ganze um ba als Achse gedreht 
und der Schlitten 8 verschoben 


1) D. R. P. Nr. 127732. 
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wird, eine trommelförmige Fläche. Jede andere mögliche Lage 
von df liefert eine Kegelfliiche mit kleinerem Spitzenwinkel als 
2aod. In der vorliegenden Ausführungsform ist df durch eine 
ziemlich dicke Stange vertreten, an welcher der Zapfen ce sitzt. 
Der Zapfen ist mit Gewinde versehen, welches in Mutterge— 
winde des Einsatzstückes greift. Eine Gegenmutter dient zum 
Festklemmen der Gewinde In dieser Ausführung ist die 
Bohrstange recht handlich; sie eignet sich aber nicht zum 
Abheben einigermafsen dicker Späne. 

Schon vor etwa 50 Jahren hat Mazeline in Havre’) 
eine Schwärmerdrehbank für gekröpfte Wellen ge- 


Fig. 144 bis 146. 


Schwärmerdrehbank für gekröpite Wellen 
von Emil Capitaine & Co, 


baut. Sie ist längere Zeit vergessen gewesen, dann aber in 


verbesserter Form wieder ausgeführt, u. a. von E. Bendel in 
Magdeburg und Joh. Moll in Augsburg. An diesen sonst 
hübschen Maschinen ist die Führung des Stichelschlittens 
nicht musterhaft. Emil Capitaine & Co. in Frankfurt 
a/M. haben bei der von ihnen in Düsseldorf ausgestellten 
Maschine eine sichere Führung angewendet. Ich benutze zur 
Beschreibung Zeichnungen von Breuer, Schumacher & 
Co. in Kalk, welche die Ausführung der Maschine über- 
nommen haben. Fig. 144 ist ein Längsschnitt, Fig. 145 ein 
Querschnitt der Maschine, und Fig. 146 stellt eine Einzel- 
heit dar. Zwei Lager b dienen zur Aufnahme des Werk- 
stückschaftes, der Bügel e mit seinen Stellschrauben zum ge- 
nauen Ausrichten der Höhenlage des Krépfungszapfens. Um 
die richtige Lage in wagerechter Richtung rasch gewinnen 
zu können, sind an den die Lager b tragenden Böcken Mafs- 
stäbe (vergl. Fig. 145) und an den Lagern Marken angebracht. 
Auf den Führungsleisten des Bettes a läfst sich der Bock d 
verschieben, in welchem der Ring e genau drehbar gelagert 
ist. An e sitzen vier Führungslappen f, die zur Führung der 
beiden sichelförmigen Platten g, an denen die Stichel befe- 
stigt sind, dienen. Da jede dieser Platten in der Richtung 
ihrer Verschiebbarkeit diesseits und jenseits des Werkstückes 
an dem Ringee geführt wird, so ist die Führung sehr sicher. 

Die Maschine wird durch eine dreistufige Riemenrolle 
‘und eine darin verschiebbare Welle A angetrieben. Auf N 
sitzt ebenfalls verschiebbar ein 27 zähniges Rad, welches in der 


1) Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen Bd. 1 S. 356. 


starkem Zuschieben fühlbar. 


gezeichneten Lage in das 54 zühnige Rad des Vorgeleges greift. 
Dieses überträgt seine Drehung mittels des mit ihm fest ver- 
bundenen 18zähnigen Rades auf das 36zähnige Rad, das als 
Zwischenrad auf das 180 zähnige Rad des Ringes e wirkt. Dreht 
man den aufserachsig gelagerten Bolzen i um 180°, sodafs das 
Vorgelege ausgerückt wird, und verschiebt das 27zähnige Rad 
inbezug auf Fig. 144 nach rechts, so wird die Welle h unmittel- 
bar mit dem 36 zähnigen Rade gekuppelt. Es stehen also 6 ver- 
schiedene Geschwindigkeiten für den Ring e zur Verfügung. 
Leider erfolgen die Zuschiebungsbewegungen ruckweise. Ein 
Exzenter auf der Nabe der Antriebrolle betätigt durch die Lenk- 


stange k, Fig. 144 und 146, ein Schaltwerk, das unter Vermitt- 
lung eines Rädervorgeleges die zum Verschieben des Bockes d 
auf dem Bett dienende Schraube l dreht, und die Platten g 
werden durch Schrauben mit Sternrädchen verschoben, wobei 
die Finger der Sternrädehen gegen einstellbare Stifte stofsen. 
Dieses ruckweise Zuschieben des Stichels während des Ar- 
beitens bedingt im allgemeinen einen zu grofsen Ansatzwin- 
kel, damit während des Zuschiebens noch ein Ansatzwinkel 
vorhanden sei. Es macht sich dieser Umstand besonders bei 
(Fortsetzung folgt.) 
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Das Eisenhüttenwesen. 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 358) 


Inbezug auf ö 120 Einsätze, fiir den Boden 40 bis 45 Einsätze rechnen; 
ja in vereinzelten Fällen hat er bis zu 60 Einsätzen ausge- 


maschinelle Einrichtungen für Stahlwerke len 


ist in erster Linie die Austellung von Ed. Laeis & Co. in. Der Arbeitsvorgang in der Dolomitmithle regelt sich 
Trier zu nennen, welche alle Maschinen zur Ausfiitterung folgendermafsen. Der Rohdolomit wird in dem Steinbrecher 


Sig. (1 bis 73. Dolomitmahle. 
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der Birnen mit Dolomit 
umfafste. Eine einfache 
Dolomitmiihle ist bereits 
früher bei der Besprechung 
des Stahlwerkes der Gute— 
hofinungshütte dargestellt 
worden’). Fig. 71 bis 73 
zeigen die Einrichtungen 
einer 


Dolomitmühle, 


in welcher die Nadelbö— 
den und die Ausfütterungs- 
steine auf maschinellem 
Wege hergestellt werden. 
Bei Verwendung derarti- 
ger Steine gewinnt man 
nicht nur an Zeit bei 
der Ausmauerung, sondern 
es steigt auch die Lebens- 
dauer der Birnenausfütte- 
rung; noch mehr ist die 
Haltbarkeit der Birnen- 
böden durch die Anwen- 
dung der Stampfmaschine 
gestiegen. Für das Futter 


a zerkleinert und durch 
den Aufzug b auf die Gicht- 
biihne der Schachtbrenn- 
öfen ce gefördert, denen 
der Wind durch den Bliiser 
d zugefiihrt wird. Sie lie- 
fern täglich etwa 12 bis 
15 t gebrannten Dolomit, 
der durch verschliefsbare 
Oeffnungen am Boden aus- 


der Birnen kann man etwa 


) 2. 1902 S. 1545. 


gezogen und vor den Oefen 
gelagert wird. Für die wei— 
tere Zerkleinerung dienen 


422 Frölich: Das Eisenhüttenwesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902 


Glockenmühlen e, die in 
einer Grube unter Flur auf- 
gestellt sind; der hier ge- 
mahlene Dolomit wird durch 
ein Becherwerk f zu dem 
im Obergeschofs befindli- 
chen Sammelbehälter g ge- 
hoben, von dem aus Ab- 
fallrinnen zu den Misch- 
vorrichtungen führen. Da- 


von giebt es zwei Sorten, | 


die in der vorliegenden An- 
lage beide vertreten sind: 
den Mischkollergang Ah, 
einen schweren Kollergang 
mit festen Läufern und sich 
drehender Mulde, die an- 
wärmbar ist, und denMisch- 
kneter 7, der als Doppel- 
kneter mit Dampfheizung 
. ausgeführt wird. Die Mi- 
schung ist im Kollergang 
inniger, und aufserdem 
wird hier das Mahlgut noch 
weiter zerkleinert; daher 
wird für die Herstellung 
der Dolomitsteine meist ein 
Kollergang verwendet, wäh- 
rend der Kneter zur Auf- 
bereitung der Masse für 
die Böden dient. In den 
Mischvorrichtungen wird 
der Teer zugesetzt, der in 
einem aufserhalb des Ge- 
biiudes liegenden Behälter 
k aufbewahrt und in den 
mit Dampf oder durch 
Kohlenfeuer geheizten Bot- 
tichen I gekocht wird. Zum 
Füllen der Bottiche aus dem 
Behälter dient die Teer- 
pumpe m, während der 
gekochte Teer bei den 
Mischungen nach Bedarf 
einer von dem Boden der 
Bottiche ausgehenden Lei- 
tung entnommen wird. Die 
Heizgase der Kochbottiche 
werden zweckmälsig noch 
zum Vorwärmen des Tee- 
res im Vorratbehälter k aus- 
genutzt, damit der Teer 
flüssiger wird und sich 
leichter nach den Kochern 
pumpen läfst. Für die Her- 
stellung der Dolomitsteine 
dient eine Druckwasser- 
presse n, die von der Prefs- 
pumpe o mit Akkumulatoren 
p gespeist wird. Die Bir- 
nenböden werden auf der 
Stampfmaschine 9 fertigge- 
stellt; mit dieser Maschine, 
Fig. 74, die von Ed. Laeis 
& Co. nach dem früheren 
Patent des Zivilingenieurs 
Bruno Versen in Dort— 
mund gebaut wird, ist man 
in der Lage, mit nur zwei 
Arbeitern in 2½ Stunden 
einen Boden fiir eine 15 t- 
Birne fertigzustellen, wih- 


rend das Einstampfen eines 


Bodens vonhand 4 bis 
5 Arbeiter etwa 7 Stunden 
lang beansprucht. Die Ar- 
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Fig. 76. 


Wagen zum Transport der Böden von der Stampfmaschine zum Brennofen 
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beitsweise der Maschine ist 
bereits früher beschrie- 
ben !); gegen die ältere 
Bauart ist nur der Stamp- 
fer, Fig. 75, etwas abge- 
ändert; die Feststellvorrich- 
tung ist, weil entbehrlich, 
fortgefallen, und das Fiih- 
rungsgehäuse des Stamp- 
fers ist in seinem unteren 
Teile ausgebuchst, sodafs 
man bei Abnutzung leicht 
eine Ersatzbüchse einsetzen 
kann. Die fertig gestampf- 
ten Böden werden auf klei- 
nen Wagen, Fig. 76, zu den 
Brennöfen r, Fig. 72, Ka- 
nalöfen mit unmittelbarer 
Feuerung, befördert. Der 
Tragteller der Wagen ruht 
auf einem Druckwasser- 
stempel und kann mittels 
der auf dem Wagen befind- 
lichen Handpumpe in der 
Höhe verstellt werden. 
Nach dem Brennen werden 
die Böden zum Stahlwerk 
geschafft; hierzu dienen be- 
sondere Wagen, Fig.77 und 
78, bei denen die Trag- 
platte mittels eines teleskop- 
artigen Prefswasserkolbens, 
dessen Zylinder an die 
Druckleitung des Stahl- 
werkes angeschlossen ist, 
gehoben wird, sodafs die 
Böden ohne weiteres in die 
Birne eingesetzt werden 
können. 


Von 
Stahlgielswagen 


ist zunächst das von C. 
Senfsenbrenner in Düs- 
seldorf - Oberkassel ausge- 
stellte Modell zu nennen, 
das einen mit der Firma 
Poetter & Co. in Dort- 
mund gemeinsam durch- 
gearbeiteten Pfannenwagen 
für 20 t und 3,2 bis 4 m 
Ausladung darstellt, Fig. 79 
bis 83. Die Firma hat 
bereits früher einen Giefs- 
pfannenwagen mit elektri- 
schem Betrieb gebaut, der 
in »Stahl und Eisen« 1901 
S. 275 beschrieben ist; 
während dort jedoch alle 
Bewegungen noch durch 
Wendegetriebe von einer 
gemeinsamen Welle abge- 
leitet wurden, war bei dem 
ausgestellten Modell für 
jede Bewegung ein beson- 
derer Motor mit Umsteuer- 
vorrichtung vorgesehen. 

Der Wagen hat fol- 
gende Bewegungen auszu- 
führen: 

Heben und Senken der 
Pfanne, 


) Z. 1902 S. 1544, 


21. Marz 1908. 


Band 47. Nr. 12. Frölich: Das Eisenhüttenwesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


p Fig. 79 bio 81. 


x Stahlgleſswagen von C. Senfsenbrenner. 
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59% Entlastete Verbindung des Gehänges 
| mit dem Querbalken. 


Fig. 82 um) 83. 


Stahlgiefswagen von C. Senfsenbrenner. 
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Schwenken im Kreise um 360°, 

Einziehen der Pfanne auf dem Ausleger (Verkürzung 
des Auslegerarmes), 

Kippen der Pfanne, 

Fahren des Wagens. 

Die Pfanne hängt an einem Schwungarın; sie hat ein voll- 
ständiges Gehänge, sodafs sie bei Versagen der Stopfvorrich- 


Fig. 85. 


Drehbarer Stopfen“cbel von C. Senfscubrenner. 


| 17% 
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EN 


F 


Frölich: Das Eisenhüttenwesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
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tung, oder wenn sie aus irgend einem andern Grunde von 
einem Krane iibernommen werden soll, durch Herausnehmen des 
einen Bolzens A als selbständige Kranpfanne benutzt werden 
kann; das Gehänge wird dann in die punktierte Lage ge- 
hoben. Die Gehingestangen sind mit Vorsprüngen versehen, 
welche um die Querbalken greifen, s. Fig. 84; auf diese 
Weise sind die Verbindungsbolzen entlastet. Senfsenbren- 
ner führt diese Verbindung des Gehänges mit dem Quer- 
balken allgemein bei seinen grofsen Kranpfannen durch. Das 
Gehänge läuft mit zwei Räderpaaren auf den beiden Armen des 
Schwungarmes; die Pfanne kann somit eingezogen werden, in- 
dem die Schraube B durch den Motor Mi in die feststehende 
Mutter eingeschraubt wird. Dieser Antrieb geschieht durch 
die Zwischenglieder ab, cde, fg, wenn die Kupplung 21 
eingertickt ist. Derselbe Motor dient auch zum Kippen 
der Pfanne mittels der Zwischenglieder abc, di ei, Bi, 
wenn die Kupplung 2; eingerückt ist. Die Welle C ist dabei 
in ihrem hinteren Teile vierkantig nnd schiebt sich beim 
Einziehen der Pfanne in das Kegelrad ei hinein, sodgfs die 
Kippvorrichtung bei jeder Stellung der Pfanne wirken kann. 
Die Kupplungen 2 und z; werden durch einen gemein- 
schaftlichen Hebel aus- und eingerückt, sodafs stete nur eine 
von ihnen im Eingriff ist. 


Der Schwungarm hat an seinem hinteren Ausleger kein 
Gegengewicht; er wird durch zwei über Kettenräder D geführ- 
te Gallsche Ketten, deren Enden an der Wagenbühne befestigt 
sind, gehalten. Die Ketten werden durch den Motor M; mittels 
der Zwischenglieder Ai, kl verkürzt oder verlängert. Um 
die Pfanne im Kreise schwenken zu können, läuft die Bühne 
mit Rädern auf einem Rollkreise; zum Schwenken dient der 
Motor Mı, der durch die Zwischenglieder mn, op, 9 auf 
den am Laufkreise befestigten Zahnkranz E arbeitet. Der 


Fig. 86 bis 88. 


Stahlgiefswagen der Kölnischen 
. Maschinenbau A -G. 


ganze Wagen endlich wird durch 
den Motor M. mittels der Zwischen- 
glieder +s, fu, vw, x verfahren, 
indem die beiden Achsen durch die 
in ihrer Mitte aufgesetzten Kegel- 
räder F angetrieben werden. Da- 
bei ist die «u und v verbindende 
Welle durch den hohlen Königs- 
zapfen hindurchgefiihrt. Die Bübne 
des Wagens ist beiderseits ver- 
breitert und auf der einen Seite 
der Führerstand untergebracht, so- 
dafs von dort der Stopfen in jeder 
Pfannenlage gut beobachtet werden 
kann. Das ganze Triebwerk mit 
Führerstand usw. ist von emem 
Wenhlsechgehäuse ünischlo cn und 


Band 47. Nr. 12, 
21. Marz 1908. 


—— 


somit nach Möglichkeit vor dem Staub der Giefshalle ge- 


schützt. 

Zweckmälsig erscheint die von Senfsenbrenner an einer 
seiner ausgestellten Stahlgufspfannen angebrachte drehbare 
Ausführung des Stopfenhebels, Fig. 85, die es dem Giefser er- 
möglicht, auch bei schwer zugänglichen Giefsstellen durch 
den Stopfen zu giefsen. Der Hebel a umfafst die Hufsere 
Stopfenstange gabelförmig; er ist in dem Bock b gelagert, 
dessen unteres Ende büchsenförmig in dem an der Pfanne be- 
festigten Gufsstück A sitzt. Die Schraube c dient zum Fest- 
stellen der Stopfen- i 
stange. Diese Anord- 
nung des Stopfenhe- 
bels kommt nament- 
lich für Stahlform- 
giefsercien infrage. 

Einen zweiten 
Stahlgielswagen, ge- 
baut von der Kölni- 
schen Maschinen- 
bau-A.-G., Köln- 
Bayenthal, zeigen 
Fig. 86 bis 89. Hier 
hängt die Pfanne für 
16 t Inhalt in einem 
Kragträger, der mit 
den Rollen A auf der 
Laufschiene B liegt 
und sich um den Zap- 
fen C drehen kann. 
Auf dem hinteren En- 
de des Pfannenträgers 
liegt ein Gegenge- 
wicht D. Die Pfanne 
hängt in einem Tragringe, der init zwei Zapfen in Lagern 
an den Enden des zweiteiligen Auslegers drehbar aufgehängt 
ist. Die Bewegungen werden vonhand vorgenommen; es sind: 


Fig. 90 bio 92. 


Laufrad des Stablgicfawagens der Kölnischen Maschinenbau- A.-G. 


Fahren des ganzen Wagens, 

Schwenken nach beiden Seiten 
um einen kleinen Winkel, 

Kippen der Pfanne. 

Das Fahren geschieht mittels 
zweier Handkurbeln Ei und E=, f 
die, je nachdem sie auf die Welle 
ai oder a; gesteckt werden, mit ver- 
schiedenen Vorgelegen die Hinter- 
achse treiben. Die kleine Ueber- 
setzung wird bei leerer Pfanne, 
die grofse bei gefüllter Pfanne be- 
nutzt. 

Zum Schwenken benutzt der 
auf dem Trittbrett F stehende 
Arbeiter das Handrad G, das durch 
die Zwischenglieder ab, ed das 
Zahnrad e treibt, welches in den 
ain Gestell befestigten Zahnkranz 7 
eingreift. Der Mittelpunkt der Pfanne wird beim Schwen- 
ken beiderseits um 600 mm aus der Mittellage verschoben. 


Frölich: Das Eisenhütten wesen auf der Industrie- und dewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
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Fig. 89, Stablgiefswagen der Kölnischen Maschinenbau-A.-G. 
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Zum Kippen der Pfanne endlich, das für. gewöhnlich nur 
bei leerer Pfanne vorkommen soll, dient das Handrad H, 
das mittels verschiedener Zwischenglieder die Schnecke g 
und damit das auf der Pfannenwelle sitzende Schnecken 
rad dreht. 

Bemerkenswert ist die Ausbildung der Rollen A, wel- 
che die ganze Last aufnehmen müssen. In die entsprechend 
dem Halbmesser des Laufkranzes gebogenen Lager A 
und Á, Fig. 91 und 92, ist die Achse B eingesetzt, de- 
ren Zapfen an den Seiten abgefräst sind, während die Trag- 
fläche zylindrisch go- 
lassen ist. Auf die 
Achse sind von bei- 
den Seiten die Schei- 
ben C geschoben, die 
durch Keile an der 
Drehung verhindert 
sind. Diese bieten 
die Laufflächen für 
die Rollen D, welche 
zwischen die Rad- 
reifen E und die Lauf- 
flächen der Scheiben 
gelegt sind. Um die 
Rollen in ihrer Lage | 
zu sichern, werden 
sie von zwei beider- 

seits aufgesetzten 
Ringen F mit Zapfen 
G gefalst und drehen 
sich um diese Zapfon. 

Auch die Lager 
der Wagenachsen T, 
Fig. 86, sind als Rol- 
lenlager, Fig. 93 und 94, ausgebildet. Die Rollen werden 
dabei in ähnlicher Weise wie bei der Laufrolle durch zwei- 
teilige Scheiben A gesichert, die durch Bolzen B auseinander 


Big. 93 und 94. 
Achslager des Stahlgiefswagens der Kölnischen Maschineabau-A.-G, 


gehalten werden; in die oberen Lagerhälften ist als Lauf- 
fläche für die Rollen eine gebogene Stahlplatte C einge- 
setzt. 


Schwenken des Auslegers und Kippen der Pfanne kommen 
im regelmäfsigen Betrieb nicht oft vor; daher wird der Aus- 
leger durch die Hakenstangen sı, die Pfanne durch den Haken 
$ in der Mittellage festgehalten. Der Wagen fährt über eine 
Grube, in welcher die Giefsformen aufgestellt sind. Um es 
möglichst unschädlich zu machen, wenn der Stopfer versagt, 
hat die Pfanne noch einen zweiten Stopfen erhalten. 

Der Wagen ist für die Maximilianshütte in Haidhof 
ausgeführt und seit 1892 im Betrieb; aufserdem sind solche 
Wagen auch für Weber in Hostenbach und für Gebr. Stein 
in Wehbach geliefert. (Fortsetzung ſolgt.) 


Zeitschrift des Vereines 


26 Diegel: Einfluf | i b : 
4 eo Dione: Der .. im Querschnitte des prismatischen Teiles eines Probestabes usw e 


Der Einfluls von Ungleichmälsigkeiten im Querschnitte des prismatischen Teiles 


eines Probestabes auf die Ergebnisse der Zugprüfung. 
Von Torpedo-Stabsingenieur Diegel in Friedrichsort. 


Teilt man die Mefslänge eines Probestabes für Zugver- 
suche in eine Anzahl gleicher Teile, so findet man bekannt- 
lich nach dem Zerreifsen, dafs die Verlängerung der einzel- 
nen Stabteile je nach ihrer Entfernung von der Bruchstelle 
sehr verschieden ist. In der Nähe des Bruches streckt sich 
der Stab am meisten, namentlich bei weichem Material mit 
starker Einschnürung. Nach den Enden hin wird das Dehnen 
des Stabes mehr oder weniger durch 
den Einflufs der Einspannköpfe ver- 
‚hindert. | 

Wird nun die Bruchdehnung in 
der Weise ermittelt, dafs man die 
Mefslänge vor der Prüfung durch 
zwei Körnerpunkte festlegt und nach 
dem Zerreifsen unter Aneinander- 
fügen der Bruchstücke feststellt, um 
wie viel die Entfernung der Körner- 
punkte gewachsen ist, so fällt die 
Bruchdehnung aus dem angegebe- 

nen Grunde um so geringer aus, je 
weiter die Bruchstelle von der Mitte 
des Stabes abliegt. Deshalb wird 
für Materialabnahmen, bei denen, 
die Bruchdehnung zwischen zwei 
Endmarken gemessen werden soll, 
in der Regel vereinbart, dafs nur 
diejenigen Proben als einwandfrei 


Fig. 4. 
Einflufs des ungleich- 


mäfsigen Querschnittes auf 
die Bruchdebnang. 
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anzusehen sind, welche innerhalb des mittleren Drittels der 
Melslänge reifsen. 

Wenn es nun auch ein von wissenschaftlichen Versuchs- 
anstalten vorgeschlagenes, sehr zu empfehlendes Mefsverfahren 
gibt (vergl. A. Martens, Materialienkunde I S. 87), das mit- 
hülfe einer .auf den Stäben vorgesehenen Teilung die ein- 
wandfreie Bestimmung der Bruchdehnung unter allen Ver- 
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Fig. 1. Zerreifstab mit 20 mm Dmr. 
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Fig. 2. Zerreifsstab mit 10 mm Dmr. 
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Fig. 3. Schwächung der Stäbe in der Mitte. 
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Fig. 5. 


Einflufs des ungleichm&(sigen Querschnittes auf die Streckgrenze. 
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Ergebnisse der Zerreifspriifungen (Mittelwerte). 


LE —ñ—— ʒ—wäjü—äẽ——ẽ m 


Probestäbe (Rundstäbe) 
— — sss | Festigkeit in kg/qmm, 


Dmr. der Mefslänge bezogen auf den 
5 . “ae kleinsten Querschnitt Quer- 
Prot as = 2 = 3 o? des Stabes beth schnittver- 
Nr. R Mefslänge 8 =o 82 n minderung 
Material Anzahl l bearbeitet agho 8 = „ ir vB vH 
auf ag 3 28 | Streck- | Aruk 
E28 | 2&2 oder Fliefs- en 
322 © 2 grenze 
= 2 = g grenze | . 
ooo mm mm mm mm Ts | 05 i ö q E 
1 2 8 4 | 5 6 7 8 9 10 11 
| 
1 | Kupfer, geglüht 8 100 -10,0 — 0,0 cu: 27 22,0 16° 50,5 74 
8 100 10,0 9,9 0,1 | 2,7 22,1 40,1 72 
3 100 10,0 38 0,2 las | 22,9 [ 36,7 71 
3 100 10,0 9,7 0,3 f 2,85 2253 33,5 72 
3 100 10, 9,6 0,4 12,95 | 222 418155 74 
2 | Bronze, gezogen 3 100 10,0 | — | 0,0 38,1 53,5 83,0 68 
3 100 10,0 | 99 0,1 82,5 54,5 27,9 68 
3 100 10,9 98 0,2 40,2 54,7 21,9 67 
8 | 100 10,0 | 9,7 0,3 41,1 54,9 18,8 68 
3 100 | 1200 ı 9,6 | 0,4 41,9 55,2 14,8 67 
3 | Martin-Flufseisen . . . . 3 200 | 20,0 — 0,0 21,5 42,8 80,2 51 
3 200 20,0 19,9 0,1 23,9 42,6 25,8 55 
8 200 20,0 19,8 0,2 23,8 42,4 24,1 54 
3 2000 20,0 19,7 0,3 23,9 42,8 21,5 54 
8 ' 200 20,0 19,6 0,4 25,9 43,4 20,3 55 
4 | desgl.. . . 8 100 10,0 — 0,0 23,1 l 40,9 29,0 60 
3 | 100 10,0 9,9 0,1 26,5 41,4. 22.9 58 
3 | 100 10,0 9,8 0,2 26,8 42,2 20,0 61 
8 100 10,0 9,7 0,8 25,8 41,1 18,2 59 
8 | 100 10,0 9,6 0,4 28,0 41,5 16,2 55 
5 | Tiegelstahl 3 | 200 20,0 = 0,0 30,4 | 48,5 29,0 61 
8 200 20,0 19,9 | 0,1 81,2 48,5 24,2 60 
| 8 200 20,0 19,8 0,2 32,2 | 48,9 22,2 61 
8 | 200 20,0 19,7 | 0,3 314 | 492 21,2 61 
3 200 20,0 19,6 0,4 32,2 | 49,3 19,1 64 
6 | desg.. . 2 2 2 2002. 3 10 | 10,0 = 0,0 34,1 | 47,8 30,1 65 
8 100 100 9,9 | 0,1 31,8 438,8 21,9 64 
3 100 10,0 9,8 0,2 33,8 43,3 19,4 62 
8 100 100 | 97 | 0,8 38,7 479,1 17,4 63 
3 100 10,0 96 | 04 35.1 | 48,9 16,3 62 
7 | Spezialstahl . . . . 2. 3 100 10,0 — 0,0 65,7 83,7 14,8 61 
3 100 10,0 99 | 0.1 67,0 | 86.7 11,3 60 
2 100 10,0 2,8 0,2 67,5 83,9 10,6 63 
3 100 10,0 9,7 0,3 67,6 | 85,9 8,9 59 
` 3 100 10,0 9,6 | 0,4 68,1 86,4 8,7 59 


Fig. 6. 


Einflufs des ungleichmifsigen Querschnittes auf die Bruchgrenze. 


hältnissen ermöglicht, so wird das Messen zwischen zwei End- 
marken in der Praxis doch noch überwiegend angewendet, 
sei es der Einfachheit wegen oder aus Abneigung gegen die 
Einführung von Nenerungen. Weil aber das Anfertigen und 
Prüfen von Ersatzstäben für die aufserhalb des mittleren Drit- 
tels der Mefslinge gerissenen Proben zeitraubend und unbe- 
quem ist, so liegt der Gedanke nicht fern, die Stäbe für Zug- 
prüfungen in der Mitte um ein geringes schwächer zu machen, 
als die Mefslänge im übrigen gehalten ist, und so das Reifsen 
der Stäbe an der gewünschten Stelle zu begünstigen. Tat- 
sächlich wird dieser Kunstgriff in der Praxis nicht so selten 
angewendet, wenn auch vielleicht meistens ohne Wissen der 
verantwortlichen Aufsichtsbeamten. Die Ansicht, dafs eine so 
geringe Ungleichmälsigkeit der Querschnitte eines Probestabes, 
wie für den beabsichtigten Zweck erforderlich, keinen erheb- 
lichen Einflufs auf die Prüfungsergebnisse haben könne, habe 
ich wiederholt äufsern hören, bin aber durch einen Fall aus 
der Praxis von dem Gegenteile überzeugt worden. 
Martin -Flufseisen, Emm Um In dem besonderen Falle handelte es sich darum, dals die 
Bruchdehnung eines und desselben Materials in der mir unter- 
” » 70, „ stehenden Prüfungsanstalt stets grölser gefunden wurde als 
in der Fabrik des Lieferanten. An beiden Stellen wurde 
die Bruchdehnung nicht durch Messungen zwischen zwei End- 
marken bestimmt, sondern mittels einer vor der Priifung an- 


Hupfer-10mmDmr gebrachten Teilung des Stabes nach dem Verfahren der kgl. 

i mechanisch - technischen Versuchsanstalt in Charlottenburg. 

SE 7 2 13 g. Nach langem vergeblichem Suchen der Ursache dieses Unter- 
zylmdrisch Z s 7 8 g 
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Durchmesserd Stabes in derMitte schwacher 
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schiedes fand die Fabrik, dafs die in ihrer Anstalt geprüften 
Stäbe ohne Wissen der leitenden Beamten in der Mitte um 
rd. 4/39 mm schwächer gemacht worden waren, wahrschein- 
lich aus dem Grunde, weil Abnahmebeamte gelegentlich da- 
hingehende Wünsche geäufsert hatten. Die Ergebnisse der 
bei dieser Gelerenheit von mir angestellten Untersuchungen 
über den Einflufs von Ungleichmäfsigkeiten im Querschnitte 
eines Probestabes dürften auch für weitere Kreise von Interesse 
sein, weshalb sie hier kurz wiedergegeben werden sollen. 

Zur Untersuchung wurden Materialien von verschiedener 
Dehnbarkeit herangezogen, vom weichen Kupfer bis zum har- 
ten Stahle. Um den Einflufs der Schwächung in der Mitte 
der Stäbe stärker hervortreten zu lassen, wurde die Priifung 
auch auf solche Stäbe ausgedehnt, deren Durchmesser in der 
Mitte um mehr als 0,1 mm verringert war. Neben genau zy- 
lindrischen Stäben kamen solche zur Prüfung, welche in der 
Mitte je um 0, 1, 0,2, 0,3 und 0,4 mm schwächer im Durch- 
messer waren, als auf der übrigen Mefslinge. 

Die verwendeten Probestabformen entsprechen den Fi- 
guren 1 und 2. Fig. 1 stellt den Normal-Zerreifsstab dar, mit 
der Abweichung, dafs Einspannkopf und Uebergangskegel 
wegen nicht ausreichender Materialstärken schwächer gehalten 
sind. Der Stab nach Fig. 2 ist ein dem Stabe 1 geometrisch 
ähnlicher Körper. 

Die Länge und das Auslaufen der in der Mitte der 
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Mefslinge erfolgten Schwächung der Stäbe ergeben sich aus 
Fig. 3. Der Uebergang von der schwächeren Stelle auf den 
Durchmesser der übrigen Mefsliinge war ganz allmählich. 


Die Stäbe wurden vor der Prüfung mit Zentimeterteilung 
versehen, an welcher die Bruchdehnung später nach dem 
Verfahren der kgl. mechanisch-technischen Versuchsanstalt in 
Charlottenburg ermittelt wurde. Die Bruchdehnung wurde nur 
für die ganze Mefsliinge l bestimmt, die zu dem ursprüng- 
lichen Querschnitte f der Stäbe in dem Verhältnis l = 11,37 f 
stand. 


Die Zahlentafel auf S. 427 lälst die gefundenen mitt- 
leren Ergebnisse ersehen. Von der Wiedergabe der Einzel- 
ergebnisse wird der besseren Uebersichtlichkeit und der 
Raumersparnis wegen abgesehen. 


Die Schaulinien der Figuren 4 bis 6 machen den Einflufs 
des ungleichmäfsigen Querschnittes der Stäbe auf die Zerreifs- 
ergebnisse ohne weiteres ersichtlich. Hiernach steigt die 
Festigkeit an der Streck- und Bruchgrenze mit zunehmender 
Ungleichmäfsigkeit, im Durchschnitt aber nur wenig, während 
die Bruchdehnung stark fällt. Diese sinkt infolge einer 
Schwächung der Stabmitte von nur 6,1 mm schon um rd. 15 
bis 30 vH. Bei den stärkeren Stäben nach Fig. 1 ist der 
Einflufs nicht so grofs wie bei den schwächeren nach Fig. 2, 
wie das auch natürlich erscheint. 
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Sitzung vom 24. September 1902. 
Vorsitzender: Hr. Lohse. Schriftführer: Hr. Zimansky. 
Anwesend 13 Mitglieder und 5 Gäste. 

Hr. Thomae spricht über 

die Elektrizität im Dienste der Metallgewinnung. 

Die Verwendung der Elektrizität zur Gewinnung der Me- 
talle ist sehr vielseitig. Unmittelbar dient die Elektrizität zur 
elektrolvtischen Abscheidung von Metallen aus ihren Erzen, 
wobei wieder ein Unterschied gemacht werden mufs zwischen 
Elektrolyse von Lösungen und von Schmelzflüssen; mittelbar 
wird sie bei den elektrothermischen Arbeitsweisen zur Erzeu- 

ng hoher Temperaturen und in der Eisenhüttentechnik in 
ihren magnetischen Wirkungen zur Aufbereitung und An- 
reicherung der Erze benutzt. Ich wende mich zunächst den 
elektrolvtischen Vorgängen zu, deren Gebiet das ausgedehn- 
teste ist, und will noch einmal kurz die Bedingungen zusain- 
menfassen, unter denen die Ausscheidung eines Metalles aus 
einer Lösung erfolgt. In der mit Kalium beginnenden Span- 
nungsreihe') setzen die ersten Glieder der Ausscheidung durch 
.den Strom einen bedeutenderen Widerstand entgegen. Dieser 
wird bei dem etwa in der Mitte stehenden Blei gleich null, 
und die folgenden Glieder haben in zunehmendem Mafse das 
Bestreben, sich aus der Lösung niederzuschlagen. Dazu ist 
ein Stromverbrauch nötig, weil alle am positiven Pole sich 
ausscheidenden Bestandteile der Salze, die Anionen, der Aus- 
scheidung erheblichen Widerstand entgegensetzen. Der die 
Metalle ausscheidende Strom hat daher immer eine gewisse 
Gegenspannung, die Polarisation, zu überwinden, die wir 
Steigungen im Zuge einer Wasserleitung vergleichen können. 
Wie dort ein Strömen nur stattfinden kann, wenn der Sammel- 
behälter höher als diese Steigungen liegt, so tritt in der 
Salzlösung eine Zersetzung nur ein, wenn die Zersetzungs- 
oder Badspannung erreicht ist. Als weitere Ursache der Ge- 
enspannung wird die durch die Elektrolyse entstehende 
Lonzentrationsverschiebung anzusehen sein, und schliefslich 
muſs eine gewisse Ueberspannung zur Ueberwindung von 
Reibungswiderständen vorhanden sein. Da mit der Spannung 
bei einem elektrolvtischen Vorgange dessen Kosten zunehmen, 
so vermindert man vor allem die Polarisation. Konzentrations- 
verschiebungen beseitigt man durch Rührwerke und den Rei- 
bungswiderstand des Lösungsmittels durch Temperaturerhö- 
hung und Verringerung des Elektrodenabstandes. Mit ver- 
grofsertem Stromverbrauch vergröfsern sich zwar die Kosten, 
es wächst aber auch die ausgeschiedene Metallmenge. Man 
kann in der Praxis nicht über ein gewisses Mafs der Strom- 
stärke hinausgehen; die Stromstärke für 1 qm Kathodenfläche 
bezeichnet man als Stromdichte. 


) Z, 1903 S. 248, 


Die Erzeugung von reinem Kupfer aus Rohkupfer 
ive Gelegenheit, das Angefiihrte näher zu erläutern. Ueber 
ie Hälfte des gesamten geförderten Kupfers wird heute elek- 
trolytisch gereinigt; die Welterzeugung an Elektrolvtkupfer 
betrug vor 15 bis 20 Jahren nicht mehr als 10 bis 15 t in der 
Woche; heute übersteigt sie 500 t im Tage, d. h. 150000 t im 
Jahre. Der jährliche Kupferwert beträgt 184, der dabei mit- 
gewonnene Silberwert 50 und der Goldwert 8 Mill. W. Das 
als Ausgangstoff dienende Rohkupfer wird in Platten gegos- 
sen, die in einem Bade von Kupfersulfat mit einem geringen 
Gehalt an freier Säure hängen. Dabei nehmen an der Anode 
ebensoviele Kupferatome den lonenzustand an, wie an der 
Kathode ausgeschieden werden. Da in der Anode noch eine 
Anzahl verunreinigender Metalle enthalten ist, versucht der 
Strom diese zu ionisieren, in Lösung zu bringen; ihr Wider- 
stand verhält sich umgekehrt wie bei der Entionisierung, der 
Ausscheidung. Mit dem Kupfer gehen alle in der Spannungs- 
reihe ihm vorangehenden Metalle, sofern sie überhaupt lös- 
liche Sulfate bilden können, gleichfalls in Lösung; die dem 
Kupfer folgenden bleiben ungelöst und bilden mit der Ka- 
thode galvanische Elemente, deren Strom dem elektrolvsieren- 
den entgegengesetzt ist. Die mit dem Kupfer gelösten, ihm 
vorangehenden Metalle scheiden sich nun an der Kathode 
nicht wieder aus, worauf die Reinigung beruht. Um eine 
Verarmung des Bades an Kupfersulfat zu vermeiden, hält man 
es durch ab und zu zugesetzte Schwefelsäure schwach sauer. 
Da bei den ursprünglichen Stromdichten von 20 bis 40 Amp.qm 
das gewonnene Metall spröde war und umgeschmolzen wer 
den mufste, erhöhte man die Stromdichten, wobei auch die 
Ausbeute wesentlich vergröfsert wurde. Dabei stellte sich 
aber eine stärkere Entwicklung von Wasserstoff ein, der vom 
Kupfer teilweise eingeschlossen wurde und den Niederschlag 
schwammig machte. Als durch die zu einem andern Zweck 
eingeblasene Luft der störende Einflufs des Wasserstoffes be- 
seitigt werden konnte und dazu besondere Vorkehrungen an- 
gewandt wurden, konnte man mit den Stromdichten über 
2000 Amp hinausgehen. An den elektrischen Maschinen zur 
Erzeugung des Stromes sehen wir statt der Drahtwicklungen 
dicke Kupferstangen verwandt. 
Es war Mitte der 80er Jahre, dafs Stanlev und Frank 
Elmore!) auf den Gedanken kamen, das Kupfer im Bade 
während des Niederschlagens ununterbrochen mit einem Glätt- 
werkzeug zu bearbeiten. Dadurch erhielten sie Kupfer in 
einer Beschaffenheit, die sofortigen Gebrauch gestattete. Die 
Anordnung für die Herstellung von Rohren ist dabei fol- 
Bonde: Als positive Elektrode wird Chili-Kupfer genommen, 
as vorher durch Schmelzen und rasches Eintropfen in 
Wasser zu Kupferschrot gemacht wird. Es befindet sich auf 
einem Sieb aus Kupferdraht, am Boden des Bades. Da- 
rüber dreht sich in Glaslagern eine Walze aus Eisen oder 
besser Kupfer als Anode, die durch Schleifbürsten ihren 
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Strom erhält. Ueber der Walze gleitet ein durch Feder- 
druck angeprefstes Achatprisma in einer Führung hin und 
her, welches die jedesmal niedergeschlagene Schicht von 
3% mm Dieke glättet. Zur Erzeugung eines gleichmäfsig 
dichten Niederschlages ist es notwendig, dafs er ununter- 
brochen gebildet wird. Nachdem der Niederschlag die ge- 
wünschte Stärke erreicht hat, wird der Bottich ausge- 
schaltet, die Lösung abgelassen und das fertige Rohr vom 
Dorn nach Anwendung geeigneten Walzendruckes unter Er- 
wärmen leicht abgezogen. Die Betriebspannung beträgt 
1 V, die Stromdichte 200 Amp. Die vorzüglichen Eigenschaf- 
ten des Elmore-Kupfers sind bekannt; weitgehende Festigkeits- 
unterschiede lassen sich durch Aenderung der Niederschlag- 
verhältnisse erreichen. Mit Ausnahme der deutschen Elmore- 
Metall-Aktiengesellschaft in Schladern an der Sieg, die auch 
in Düsseldorf ausgestellt hatte, mit 1500 t Jahreserzeugung 
haben sich die Elmore-Gesellschaften vor einigen Jahren zu 
einer einzigen verschmolzen. Das Elmore-Verfahren ist keines- 
wegs auf Erzeugung von Röhren beschränkt. Man erhält 
Bleche von beliebigen Abmessungen dadurch, dafs eine An- 
zahl je durch eine Öxydschicht voneinander getrennter Rohre 
nacheinander auf demselben Dorn niedergeschlagen, gleich- 
zeitig aufgeschnitten und flach gedrückt wird. Drähte und 
Streifen erzeugt man durch Aufschneiden eines Rohres in 
der Schraubenlinie. Anstatt eine grofse Anzahl von Dornen 
für verschiedene Weiten vorrätig zu halten, benutzt man auch 
Dorne aus einer leicht schmelzbaren Masse, die aus dem fer- 
tigen Rohr herausgeschmolzen werden. 

Dafs nach Bekanntwerden der Erfolge des Elmore-Ver- 
fahrens ähnliche Verfahren auftauchten, darf nicht wunder- 
nehmen. Bei einem derselben, das auch gröfsere praktische 
Anwendung gefunden hat, benutzt man einen Schaffell-Polierer 
statt des Achates. Sherard Cowper Coles beseitigt den stö- 
renden Einflufs des Wasserstoffes dadurch, dafs er die zylin- 
drischen Kathoden sich so schnell drehen läfst, dafs alle die 
Abscheidung störenden Gase oder festen Teile abgeschleudert 
werden. Er hat damit vorzügliche Eigenschaften seiner Erzeug- 
nisse erzielt. Da es wohl vorkommt, dafs das schichtenweise 
abgelagerte Elmore-Kupfer wieder in Schichten zerfällt, wen- 
det Tofehrn') zur Erzeugung von Rohren als Kathoden Blei- 
rohre mit siebartig durchlöcherter Wand an, die einen Kern 
enthalten. Zwischen Bleirohr und Kern soll sich das Kupfer 
dann in Form von sich miteinander verfilzenden Haaren ab- 
scheiden und ein gleichmäfsig festes Rohr liefern. 


Es erübrigt noch, kurz der Vernnreinigungen zu geden- 
ken. Die Metalle, die elektronegativer als Kupfer sind, blei- 
ben ungelöst, sinken als Schlamm zu Boden oder haften, 
wenn ihre Menge sehr grofs ist, an den Anoden, von denen 
sie von Zeit zu Zeit abgekratzt werden. Der Schlamm ent- 
hält noch manche elektropositivere Beimengungen, wie Blei, 
die zwar oxydiert werden, aber schwerlösliche Sulfate bilden. 
Die unbrauchbaren Laugen werden durch neue ersetzt, weiter 
verarbeitet, oder es werden die Verunreinigungen ausgefällt 
und die Laugen, wieder auf normale Zusammensetzung ge- 
bracht, in den Betrieb zurückgeführt. Wenn auch die älte- 
ren Raffinierweisen sicher einmal durch die neueren werden 
verdrängt werden, so wird zurzeit doch auch durch sie noch 
eine beträchtliche Menge Kupfer gereinigt. 

Beinahe ebenso alt wie die elektrolytische Kupferraffinerie 
sind die Bestrebungen, Kupfer unmittelbar durch Elektrolyse 
aus seinen Erzen zu gewinnen. Die Kupfererze 12 Sieg 
fein gepulvert in die zum Auslaugen dienenden Behälter. 
Anlagen nach dem Verfahren von Siemens & Halske bestehen 
in Martinikenfelde bei Berlin und in Kedaberg und Kalakent 
im Kaukasus. Andere Verfahren sind das von Höpfner), das 
mit einem Diaphragma im Bade arbeitet, und das von Coehn 
& Lenz. Das erstgenannte wurde zuerst in Weidenau a/Sieg 
angewandt; heute wird es mit einigen Abänderungen noch 
von der Allgemeinen Elektrometallurgischen Gesellschaft in 
Papenburg a/Ems benutzt. l 

Von den übrigen Metallen haben die meisten Bemühun- 
gen bis jetzt dem Zink gegolten. An eine Raffinierung des 

ewöhnlichen Handelsmetalles ist freilich nicht zu denken, 
a chemisch reines Zink nur wenig teurer ist. Aber auch 
der Gewinnung des Zinks aus seinen Erzen stellten sich län- 
gere Zeit hindurch erhebliche Schwierigkeiten entgegen, da 


die Zinkerze vielfach mit Erzen anderer Metalle zusammen 


vorkommen, Zink sich noch mehr als Kupfer in schwammiger 
Form niederschlägt und die Stellung des Zinks in der Span- 
nungsreihe von ungünstigem Einfluls ist. Die elektrolytische 
Zinkgewinnung hat deshalb gegenüber der rein chemischen 
einen viel schwereren Stand als die elektrolytische Kupfer- 
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gewinnung. Am längsten wird wohl ein dichtes gutes Zink 
elektrolytisch nach dem Verfahren von Höpfner gewonnen. 
Die Erze werden geröstet und mit Chlornatrium und Chlor- 
calcium ausgelaugt, wobei sich Zinkchlorid und schwefelsaures 
Natrium bilden. Bei Elektrolvse der Lauge setzt sich an den 
sich drehenden kreisscheibenförmigen Kathoden das Zink ab; 
das an der Anode entwickelte Chlor wird auf Chlorkalk ver- 
arbeitet. Das Verfahren wurde zuerst in Fiirfurt a/Lahn an- 
gewandt. Die Verfahren, welche keine praktische Anwendung 
gefunden haben, will ich nicht weiter erörtern und nur er- 
wähnen, dafs die Firma Cowper Coles aufser ihren Kupfer- 
erzeugnissen in Paris auch elektrolvtisch aus Erzen gewonnenes 
Zink und Mitteilungen über ihr Verfahren ausgestellt hatte. 
Die Kosten der Abscheidung von 1 t Zink aus dem Erz sollen 
sich auf 65% belaufen. 

Es liegt nicht in meiner Absicht, auch tiber Galvanisier- 
verfahren zu sprechen; ich will aber den Hinweis nicht unter- 
lassen, dafs durch Beseitigung der Schwierigkeit, die in der 
Schwammbildung lag, die Aussichten der galvanischen Ver- 
zinkung gut geworden sind. In Paris waren gute Proben 
von verzinktem Eisen von Siemens & Halske sowie von Cowper 
Coles zu sehen. Das letztgenannte Verfahren ist in Deutsch- 
land bei der Germania, Schiffs- und Maschinenbau-A.-G. in 
Tegel bei Berlin, in Gebrauch. Als besonders zweckmälsig 
wird ein ganz dünner Zinküberzug für die Erhaltung von 
Stahl und Eisen auf dem Transport empfohlen. 


Was die Beschaffenheit des Niederschlages anlangt, so 
bietet Nickel viel weniger Schwierigkeiten als Zink. So ist 
es nicht zu verwundern, wenn schon seit einer Reihe von Jahren 
nicht unbeträchtliche Mengen von elektrolvtischem Nickel in 
den Handel kommen. Neben der Raffinierung höherprozen- 
tigen Rohnickels ist auch die elektrolvtische Verarbeitung von 
Kupfernickelsteinen mit überwiegendem Nickelgehalt von 
Wichtigkeit. In Deutschland wird derartige Nickel-Kupfer- 
trennung von der Allgemeinen Elektrometallurgischen Gesell- 
schaft in Papenburg a/Ems betrieben. 

Arsen und Antimon werden nach dem Verfahren von 
Siemens & Halske A.-G. aus den natürlichen Verbindungen oder 
den durch Rösten gewonnenen Sulfiden hergestellt. 

Wohl die wichtigste Anwendung der Elektrolyse in der 
Metallurgie des Zinns ist die Entzinnung von Weifsblechab- 
fällen. In Essen werden auf dem Werk von Goldschmidt 
jährlich über 10000 t Abfälle mit einem Zinngehalt von 2 bis 
3vH verarbeitet. Auf der Zinnhütte zu Tostedt im Kreise 
Harburg wird Zinn auch aus Schlacken von Zinnschmelzen 
nach einem Verfahren von Bohne gewonnen. Die Gewinnung 
von Zinn aus Erzen und die elektrolytische Zinnraffinierung 
haben nur geringe Ausdehnung. 

1893 erregte auf der Ausstellung in Chicago Gold, das 
nach dem McArthur Forrest-Verfahren der Cyanidlaugerei ge- 
wonnen war, gewaltiges Aufsehen. Es war damit bewiesen, 
dafs Cyankalium die bis dahin benutzten Lösungsmittel für 
Gold, wenn es sich um feinere Massen handelte, bei weitem 
übertraf. In Paris wurde das Verfahren von Siemens & Halske 
A.-G., wie es in Transvaal gehandhabt wird, bei welchem statt 
der chemischen Fällung durch Zink die Elektrolyse benutzt wird, 
im Betriebe vorgeführt. Durch das Verfahren von MeArthur 
Forrest können auch die noch goldhaltigen Schlämme, die früher 
verloren gingen, verarbeitet werden; man erhält statt der frühe- 
ren Höchstausbeute von 65 vH Ausbeuten von 70 bis 80 vH. 
Die Kosten belaufen sich in Transvaal auf etwa 2,50 M für 
die Tonne Amalgamationsrückstand. 

Auch die Silberraffinerie liefert nicht unbeträchtliche 
Mengen von Gold. Man bringt das goldhaltige Silber als 
Anode in Leinwandsäckchen eingehüllt in Bäder, aus denen 
bei 250 Amp Stromdichte das Silber in kleinen spiefsförmigen 
Kristallen an der Kathode niedergeschlagen wird. Das Gold 
bleibt mit etwas Silber in dem Leinwandsäckchen zurück, 
wird mit Schwefelsäure ausgekocht und elektrolytisch gerei- 
nigt. Wenn die Verunreinigungen wechselnden Gehalt haben, 
gestalten sich die Verfahren weniger einfach. Es sei nur auf 
das Verfahren hingewiesen, nach dem die Allgemeine Gold- 
und Silberscheideanstalt in Pforzheim armes güldisches Silber 
mit erheblichem Kupfergehalt, wie es durch Zusammenschmel- 
zen alter Bijouteriewaren erhalten wird, verarbeitet. l 


Man kann natürlich aus einem Salzgemisch auch Legie- 
rungen niederschlagen, doch sind die betreffenden Verhält- 
nisse noch wenig erforscht. Wenn man ein Metall sowohl aus 
wässeriger Lösung als auch aus dem Schmelzflusse gewinnen 
kann, entscheiden bei der Wahl des Verfahrens die Kosten. 
Bei den Alkali- und Erdalkalimetallen, die das Wasser zer- 
setzen, gibt es keine Wahl; auch bei den Erdmetallen ist die 
Elektrolyse des Schmelzflusses vorzuziehen. 

Bei dem Aluminium sind heute 2 Arbeitsweisen allge 
mein in Gebrauch, die Hallsche und die Heroultsche. Beide- 
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verarbeiten Aluminiumoxyd. Dadurch, dafs nur zur Einlei- 
tung des Ofenvorganges Koks zugesetzt werden müssen, der 
geschmolzene Ofeninhalt leitend und durch die hohe Joulesche 
Wärme ohne äufsere Wärmezufuhr in Flufs gehalten wird, 
war es möglich, die Erzeugungskosten so herabzudrücken, 
dafs Aluminium ein Werkmetall worden ist, das jetzt auch ge- 
gossen und geschweilst werden kann. Den ungünstigen Festig- 
keitsverhältnissen sowie dem Verhalten auf der Drehbank und 
beim Feilen scheint man neuerdings durch Zusätze anderer 
Metalle abgeholfen zu haben, ohne das spezifische Gewicht 
zu sehr zu erhöhen. Nachdem man vor einigen Jahren in 
Kanada Korundlager mit bedeutendem Aluminiumgehalt ge- 
funden hat, könnte die Ausbeute dieser Lager zu einer wei- 
teren Verbilligung des Metalles führen. 

Das zur Lichterzeugung und als Reduktionsmittel benutzte 
Magnesium wurde früher chemisch erzeugt; heute wird es 
nur noch elektrolytisch aus natürlichem Karnallit gewonnen. 
Kalium und Natrium werden zumeist in dem Castnerschen 
Ofen elektrolytisch hergestellt. Erdalkalimetalle wurden bis- 
her nur im Laboratorium dargestellt, doch dürfte fabrikmäfsig 
hergestelltes Calcium demnächst in den Handel hommen. 

Zum Schlufs erwähnt der Redner, dafs man auch die Ge- 
winnung von Schwermetallen aus dem Schmelzfluls für wirt- 
schaftlich durchführbar hält und schwer schmelzbare Metalle 
mithülfe der Elektrizität rein dargestellt hat. Hier dient die 
Elektrizität aber nur als Wiirmequelle, die Wirkung des 
Stromes ist nicht elektrolvtisch. In den letzten Jahren sind 
auch verschiedene Verfahren aufgetaucht, den Hochofen elek- 
trisch zu heizen, die Kohle also nur als chemisch wirkendes 
Mittel zu benutzen. Ein endgültiges Gutachten kann über 
diese Bestrebungen noch nicht gegeben werden. 

Ein wichtiges Hülfsmittel, um sonst nicht verarbeitbare 
eisenhaltige Erze nutzbar zu machen, ist die elektromarne- 
tische Aufbereitung, die darin besteht, dafs man das fein ge- 

ulverte Erz, das zuweilen vorher noch geröstet wird, um 
as magnetische Eisenoxydoxydul zu erzeugen, an Elektro- 
magneten vorüberfallen lälst, wodurch die eisenhaltigen Teil- 
chen abgelenkt werden. Am grofsartigsten ist dieses Verfah- 
ren von Edison ausgebildet, der u. a in den Bergen des mitt- 
leren Jersey eine magnetische Aufbereitanlage besitzt, in der 
täglich während 20 Betriebstunden 5000 t Erz behandelt wer- 
den sollen. Das gewonnene staubförmige Erz wird für den 
Hochofen zu Briketts mit 68 vH Eisen zusammengepreist. 


Hr. Schübler berichtet über einen neuen Teeranstrich, 
der sich insbesondere für Pappdächer empfehlen dürfte, da er 
der Einwirkung der Sonnenstrahlen dauernd Widerstand 
leistet, ohne dafs das Teer nach einiger Zeit wieder durchzu- 
schlagen vermag. Der Anstrich, auf den jede Malerfarbe ge- 
bracht werden kann, wird von der Firma J. Herre in Berlin 
hergestellt. 


— — —ü—ä 


Eingegangen 3. November 1903. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. Oktober 1902. 
Vorsitzender Hr. Krause. Schriftführer Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 600 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Peters erstattet Bericht über das Rundschreiben des 
Gesamtvereines, betreffend die praktische Ausbildung 
von jungen Leuten, die eine technische Mittel- 
schule besuchen wollen. 

Der Verein deutscher Ingenieure hat seit seiner Begrün- 
dung wiederholt die Frage der Werkstattausbildung derjenigen, 
die sich dem Ingenieurberuf widmen wollen, behandelt und 
in Eingaben an die technischen Hochschulen und an die 
deutschen Regierungen, denen technische Hochschulen unter- 
stehen, darauf hingewirkt, dafs eine praktische Werkstatttätig- 
keit von mindestens einem Jahre als Bedingung für die Zu- 
lassung zum Studien aufgestellt werden möchte. Dafs eine 
solche praktische Ausbildung vor dem Studium nützlich sei, 
wurde von den Hochschulen anerkannt und in ihren Pro- 
grammen ausgesprochen; aber sie vorzuschreiben, dazu konnten 
sich die meisten von ihnen nicht entschliefsen, selbst dann 
nicht, als die Staatsregierungen es für die Staatslaufbahn und 
die Bauführerprüfung taten. 

Als dann Se. Majestät der Kaiser der hiesigen Technischen 
Hochschule gelegentlich ihrer Hundertjahrfeier das Recht der 
Promotion zum Dr. Ing. gewährte und die übrigen deutschen 
Regierungen diesem Vorgange folgten, trat an die Hocbschulen 
die Aufgabe heran, für die Diplomprüfung und die Dr. Ing.“ 
Prüfung Bestimmungen zu treffen. Dafs sie möglichst einheit- 
lich werden möchten, war zu wünschen; auch war dabei von 
neuem die Frage der Werkstattausbildung zu behandeln. Der 
Verein deutscher Ingenieure richtete deshalb bereits anfangs 


Zeitschrift des Vereines 
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1900 an die betr. deutschen Regierungen und die technischen 
Hochschulen eine Eingabe, in der er seine Wünsche zu dieser 
Sache vorbrachte. 

Kurz darauf, im März 1900, wandte sich Hr. Professor 
Riedler, damals Rektor der hiesigen Hochschule, an eine 
Reihe technischer Vereine mit dem Ersuchen, die Frage der 
Werkstattausbildung einheitlich zu regeln, nachdem die Ab- 
teilung für Maschineningenieurwesen an der Technischen Hoch- 
schule zu Berlin- Charlottenburg beschlossen habe, ein Jahr 
praktischer Arbeit als Vorbedingung der Diplomprüfung zu 
verlangen. 

Diesem Ersuchen ist bereitwilligst entsprochen worden 
Vertreter der folgenden 10 Verbände: 


Verein deutscher Ingenieure, 

Verein deutscher Eisenhüttenleute, 

Verein deutscher Maschinenbauanstalten, 

Verband deutsche Elektrotechniker, 

Verein deutscher Werkzeugmaschinenfabriken, 

Schiftbautechnische Gesellschaft, 

Verein deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller, 

Nordwestliche Gruppe des Vereines deutscher Eisen- 
und Stahl-Industrieller, 

Gesamtverband deutscher Metallindustrieller, 

Verein deutscher Eisengiefsereien, 


haben zunächst in gemeinsamen Beratungen Bestimmungen 
über die Ausbildung der jungen Männer, welche 
an technischen Hochschulen Maschineningenieur- 
wesen einschliefslich Elektrotechnik und Schiffbau 
oder Hüttenwesen studieren wollen, aufgestellt. 

Von vornherein war es jedoch den Teilnehmern an diesen 
Beratungen klar, dafs es nicht genügen würde, bei den tech- 
nischen Hochschulen die Forderung einer mindestens einjäh- 
rigen Werkstattausbildung zu stellen und Bestimmungen über 
diese Ausbildung zu verabreden; als drittes und viertes mufste 
noch eine möglichst grofse Zahl von Stellen in der Industrie 
ermittelt werden, wo den jungen Leuten eine solche Ausbil- 
dung gewährt würde, und zwar aufgrund der vereinbarten Be- 
stimmungen. Auch dieser Aufgabe unterzog sich der Aus- 
schufs. Das Ergebnis seiner umfangreichen Bemühungen ist 
ein Verzeichnis von 520 Maschinenfabriken, Schiffswerften, 
elektrotechnischen Fabriken, Waggonfabriken, Hüttenwerken, 
Eisengiefsereien, Briickenbauanstalten usw., die sich bereit 
erklärt haben, junge Leute zum Zwecke praktischer Ausbil- 
dung bei sich aufzunehmen. Die Zahl der dadurch eröffneten 
Stellen beläuft sich auf rd. 1750 jährlich, wozu noch die vom 
Staate in seinen Eisenbahn werkstätten gebotenen hinzukommen. 

Die vom Ausschufs aufgestellten Bestimmungen über die 
Werkstattausbildung sind den beteiligten deutschen Regie- 
rungen und den technischen Hochschulen mit dem Ersuchen 
überreicht worden, es möchte allgemein eine mindestens ein- 
jährige Werkstatttätigkeit vor Beginn des Studiums als Be- 
dingung für die Zulassung zur Diplomprüfung gefordert wer- 
den. Die bisher eingegangenen Antworten lassen erkennen, 
dafs die Vereine sich nicht vergeblich bemüht haben; insbe- 
sondere hat das preufsische Unterrichtsministerium mitgeteilt, 
dafs für die hiesige Technische Hochschule bereits in unserem 
Sinne Bestimmung getroffen sei, und dafs die Hochschulen in 
Aachen und Hannover folgen würden). 

Des weiteren hat der Ausschufs von seinen Bemühungen 
und deren Ergebnissen, insbesondere also von den Bestim- 
mungen über die Werkstattausbildung und von dem Verzeich- 
nis der Werke, denjenigen Anstalten Kenntnis gegeben, welche 
für den Besuch der technischen Hochschulen vorzubereiten 
haben: den Gymnasien, Realgymnasien und Oberrealschulen, 
damit sie ihren Schülern, welche sich der technischen Lauf- 
bahn widmen wollen, entsprechende Anleitung geben. 

Als dem Vorstandsrat des Vereines deutscher Ingenieure 
in seiner Versammlung in Köln 1900 über diese Arbeiten be- 
richtet wurde, sprach er dem Vorstande den Wunsch aus, dafs 
er Schritte tun möchte, um die Frage der Werkstattausbildung 
auch für diejenigen jungen Leute zu regeln, welche eiue 
technische Mittelschule besuchen wollen. Der Vorstand hat 
zwei Mitglieder des Vereines, welche technische Mittelschulen 
leiten, die Herren Kleinstüber-Breslau und Romberg Köln, 
ersucht, sich hierzu zu Auſsern, hat diese Gutachten den Be- 
zirksvereinen übersandt und in seinem begleitenden Rund- 
schreiben vom 14. April d. J. die Bezirksvereine aufgefordert, 
sich mit diesem Gegenstande zu beschäftigen. 

Der Vorstand des Berliner Bezirksvereines ist der Mei- 
nung, dafs die zur Beratung gestellte Angelegenheit sehr 
wichtig sei, und dafs dem Berliner Bezirksverein im Kreise 
seiner Mitglieder geeignete Kräfte dafür reichlich zur Ver 


1) Die einschlägigen Bestimmungen für Aachen und Hannover treten 
am 1. April d. J. in Kraft. 
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fügung stehen. Dafs der suktinftige Besucher einer tech- 
nischen Mittelschule einer gründlichen praktischen Vorberei- 
tung bedarf, ist bereits im Jahre 1889 vom Verein deutscher 
Ingenieure ausgesprochen worden, und alle Schulen dieser 
Art, die seitdem nach den Vorschlägen des Vereines deutscher 
Ingenieure ee sind, insbesondere auch die preufsischen 
höheren Maschinenbauschulen, fordern eine mindestens zwei- 
jährige praktische Tätigkeit vor dem Besuch der Schule. 
Hierbei werden vor allem aber auch die Werkbesitzer, die 
Gelegenheit zu solcher Ausbildung geben sollen, gehört wer- 
den müssen; denn die Frage, unter welchen Bedingungen 
diese Gelegenheit in der Regel zu gewähren ist, hängt innig 
mit der Dauer der Werkstatttätigkeit zusammen. Dann wird 
ebenso wie in den Bestimmungen für die zukünftigen Hoch- 
schul-Studierenden ein Arbeitsgang, eine Zeiteinteilung für 
die Werkstattausbildung der zukünftigen technischen Mittel- 
schüler zu machen sein. 

Zur Erörterung dieser Angelegenheit wird ein Ausschufs 
gebildet. 

Hierauf 17 Hr. E. Becker jun. über Neuerungen an 
- elektrisch betriebenen Schmiedekranen. Der Vortrag 
wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 

Schliefslich spricht Hr. Berner über die Anwendung 
des tiberhitzten Dampfes im Dampfmaschinenbe- 
triebe. Auch dieser Vortrag wird veröffentlicht werden. 

Hr. Peters weist darauf hin, dafs die Untersuchungen 
des Vortragenden bestätigt haben, dafs eine Reihe von Fragen 
über Natur und Verwendbarkeit des überhitzten Dampfes 
nur durch Erfahrung beantwortet werden können; zu diesem 


Zwecke werde eine grofse Anzahl von Versuchen gemacht 
werden müssen. Von Interesse dürfte es für die Mitglieder 
sein, zu erfahren, dafs der vom Vortragenden mehrfach er- 
wähnte Bayerische Dampfkessel-Revisionsverein beschlossen 
habe, eine dampftechnische Versuchsanstalt zu errichten, in 
welcher wichtige Aufgaben der Dampftechnik gelöst werden 
sollen, und deren erste Aufgabe systematische Untersuchungen 
über die Dampfüberhitzung sein sollen. Der Verein deutscher 
Ingenieure habe hierzu eine Beihülfe von 10000 M bewilligt, 
und Hr. Berner werde an den Versuchen teilnehmen Der 
Vortragende habe weiter darauf aufmerksam gemacht, wie 
störend es sei, dafs man noch kein Mittel habe, um den 
Wassergehalt des Dampfes in einer Rohrleitung genau fest- 
zustellen. Die bisherigen Vorschläge, die meist von der zu 
untersuchenden Dampfleitung eine Zweigleitung abspalten 
und in dieser den Dampf untersuchen, sind an dem Uebelstande 
gescheitert, dafs die Verhältnisse in dieser Zweigleitung mit 
denen der Hauptleitung nicht völlig übereinstimmen. Hr. Prof. 
Linde hat nun einen andern Weg vorgeschlagen, der nach An- 
sicht des Technischen Ausschusses des Gesamtvereines gangbar 
ist; er will in die ee eine elektrische Heizvorrichtung 
einbauen, welche den durch die Rohrleitung strömenden Dampf 
soweit erwärmt, dafs seine Temperatur den Sättigungspunkt um 
einige Grade übersteigt, sodafs der Dampf trocken wird. Aus 
der verbrauchten elektrischen Energie und den Messungen 
der beiden ‚Dampftemperaturen sowie der Dampfmengen wird 
die verdampfte Wassermenge zu ermitteln sein. Für Versuche 
mit einem solchen Mefsgerät hat der Verein Hrn. Linde 
2500 M zur Verfügung gestellt. | 
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Bei-der Redaktion eingegangene Bücher. 


Elemente der Stereometrie. IV. Teil. Von Dr. G. 
Holzmüller. Leipzig 1902, G. J. Göschen. 310 S. 8° mit 
90 Fig. Preis 9 M. | 


Elektrotechnische Bibliothek. Bd. 42. Elektri- 
sche Strafsenbahnen. Von Johannes Zacharias. 
Wien, Pest, Leipzig 1903, A. Hartleben. 240 S. kl. 8° mit 
128 Fig. Preis 4 M. 


Zu den Strafsenbahnen rechnet der Verfasser aufser den Flach- 
bahnen auch Hochbahnen und Tiefbahnen. Dementsprechend enthält 
das vorliegende Buch zwar hauptsächlich die Einrichtung und Anlage 
von Flachbahnen, gibt jedoch auch Beschreibungen von Hochbahnen, 
Schwebebahnen und Untergrundbahnen, während als Anhang Tiefbahnen 
und Industriebabnen behandelt sind. 


Grundrifs einer Geschichte der Naturwissen- 
schaften; zugleich eine Einführung in das Studium 
der grundlegenden naturwissenschaftlichen Lite- 
ratur. I. Bd. Erläuterte Abschnitte aus den Werken her- 
vorragender Naturforscher aller Völker und Zeiten. 2. Aufl. 
Von Dr. Friedrich Dannemann. Leipzig 1902, Wilhelm 
Engelmann. 422 S. 8° mit 57 Fig. Preis 8 M. 


Wie sehr das Nachforschen in den Quellen vielen Genufs bereitet, 
beweist das Erscheinen der 2. Auflage dieses Werkes nach verhältnis- 
mafsig kurzem Zwischenraum. Das in Z. 1896 S. 1159 besprochene 
Buch ist durch 10 Abschnitte erweitert, unter denen als für den Ingenieur 
besonders beachtenswert die tiber die Begründung der Mechanik der 
Gase und Dämpfe, die Wechselwirkung der Naturkräfte und die Elek- 
trizität ala Wellenbewegung des Aethers hervorgehoben werden mögen. 


Weltall und Menschheit. Von H. Kraemer. Heft 
21 bis 26. Berlin, Deutsches Verlagshaus Bong & Co. Preis 
iedes Heftes 0,60 M. 

Mit Heft 21 beginnt der zweite Band: die Entstehung und Ent- 
wicklung des Menschengeschlechtes, als dessen bedeutungsvollstes 
Unterscheidungsmerkmal von der Tierwelt die Benutzung von Werk- 
zeugen, die Technik, anzusehen ist. 


Deutschlands Schiffbau-Industrie Von G. Leh- 
mann-Felskowski. Berlin 1903, Boll & Pickardt. 240 S. 


4° mit 2,Farbendrucken, 9 Kunstbeilagen und vielen Figuren. 
Preis 8 AM. 


Das Werk bildet die Fortsetzung zu dem vor 2 Jahren erschie- 
nenen Buche »Volldampf voraus! Deutschlands Handelsflotte und 
Schiffbau«. Anband von 11 Kunstbeilagen und vielen Textfiguren wird 
der Leser durch die »Hülfs-Industrie für den Schiff bau- geführt, 
d. i. durch die Hüttenwerke von Krupp, Dillinger Hütte, Hoerder Berg- 
werks- und Hüttenverein u. a. Nicht minder anregend als dieser 
Abschnitt sind die folgenden über Schiffsausrüstung und Armierung, 


‚Franz Deuticke. 


das Drahtseil im Dienste der Schiffahrt — Kabelwesen, Elektrizität 
an Bord und auf See, Schiffsmotoren und maschinelle Hebezeuge für 
Werft- und Hafenbetrieb. 


Geschwindigkeiten in der organischen und an- 
organischen Welt. Von Johs. Olshausen. Hamburg 
1903, Boysen & Maasch. 488 S. 8°. Preis geb. 10 M. 


Für die aufserordentliche Vielseitigkeit des Baches sei angeführt, 
dafs das alphabetische Sachregister etwa 1200 Worte aufzählt. Alle 
Längenangaben sind in km, cm und mm, alle Zeitangaben in Jahr, 
Tag, Stunde, Minute und Sekunde ausgerechnet, um ohne weiteres 
Vergleiche zu gestatten. Das Werk dürfte sich als Nachschlagebuch beim 
Arbeiten durchaus eignen. 


Grundrifs der Elektrotechnik. Von H. Kratzert. 
II. Teil, 1. Buch: Wechselströme, Wechselstrommaschinen, 
-Motoren und -Transformatoren. Leipzig und Wien 1903, 
464 S. 8° mit 293 Fig. Preis 10 J. 


Nachdem im zweiten bis fünften Buch des zweiten Teiles die An- 
wendungen von Gleich- und Wechselstrom für Beleuchtung, Krıftüber- 
tragung, in der Elektrochemie, far Sammler, in Bergbau, Landwirt- 
schaft und Schiffahrt vorweg genommen sind, folgt im vorliegenden 
ersten Buch die eingehende Behandlung der Wechselstrommaschinen. 
An die Entwicklung der theoretischen Grundlagen, die bei aller Gründ- 
lichkeit mit möglichst wenig mathematischer Rechnung durchgeführt 
ist, schliefst sich nach einem kürzeren Abschnitt über die Mefsgeräte, 
ibre Grundlagen und ihre Anwendung eine eingehende Berechnung der 
Maschinen mit vergleichender Abwägung ihrer Eigenschaften an- 
hand mafsstäblicher Zeichnungen mustergültiger Ausführungen. Für 
den Welterstrebenden sind bei den theoretischen Erörterungen genaue 
und zahlreiche Quellennachweise sowie Hinweise auf ausführliche Ar- 
beiten über Einzelbelten in Fufsnote angeführt, sodals das Werk als 
Lehrbuch namentlich auch für das Selbststudium sehr empfohlen: wer- 
den kann. 


Enzyklopädie der Hygiene Von R. Pfeiffer und 
B. Proskauer. Liefrg. 1 bis 7. Leipzig 1902, F. C. W. 
Vogel. Erscheint in 25 Liefrg. Preis jeder Lieferung 2 AM. 


Um auch dem Laien auf jede in der beruflichen Tätigkeit auftre- 
tende Frage aus der Gesundheitspflege eine kurze, dem heutigen 
Standpunkt dieser Wissenschaft entsprechende Antwort zu geben, ist 
die ensyklopädische Form für das Buch gewählt, die es ander- 
seits ermöglicht hat, solche für die verschiedensten Berufszweige wert- 
volle Stichworte aus Gebieten der Hygiene mit besonderer Ausführ- 
lichkeit zu behandeln, die in den üblichen Lehr- und Handbüchern 
entweder ganz übergangen werden oder nur ganz oberflächlich erwähnt 
werden können. Eingehende Berücksichtigung haben die für, weitere 
Kreise wichtigen Fragen der sozialen Hygiene im engeren Sinne gefun- 
den. Aus den vorliegenden Lieferungen sei auf die ausführlichen Ab- 
handlungen unter den Stichwörtern: Arbeiterbider, Arbeiterwohnungen, 
Augenhygiene, Baumaterialien, Berafskrankheiten, Elsenbahnhygiene, 
Fabrikgesetzgebung, Flufsverunreinigung, hingewiesen. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 
zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Mathematik. Perry, John. Höhere Analysis f. Ingenieure. Leipzig 1902. 
Teubner. Preis 12 M. 

— Schlimbach, Aug. 
zins-, Sparkassen-, Renten-, Anleihe-, Kurs- u. Rentabllitats-Rechng., 
nebst Faktoren -Zusammenstellg. Frankfurt a/ M. 1902. Auffarth. 
Preis 10 K&K. 

— Sellenthin, Bernh. Mathematischer Leitfaden m. besond. Be- 
rücksicht. d. Navigation. Auf Veranlassg. d. kalserl. Inspektion d. 
Bildungswesens der Marine. Leipzig 1902. Teubner. Preis 8, 40 &. 

— Wolter, A. Führer in die Feldmefs- u. Nivellierkunst. 3. Aufl. 
Berlin 1902. Freyhoff. Preis 1,80 M. 

Mechanik. Antomari, H. et E. Humbert. Lecons de mécanique A 
usage des candidats A l’École centrale. Paris 1902. Nony. Preis 5 frs. 

— Box, Thomas. Practical hydraulics. A series of rules and tables 
for the use of engineers. 13th ed. London 1902. Spon. Preis 5 sh. 

— Freycinet, C. de. Sur les principes de la mécanique rationelle. 
Paris 1902. Preis 4 frs. 

— Gehler. Ermittelung d. Spannungen in steinernen Brückeu nach d. 
Elastizitätstheorie.. Nach den Vorträgen v. Mehrtens beard. Hrsg. 
vom Ingenieur- Verein a. d. königl. techn. Hochschule z. Dresden, Dres- 
den 1902. Dressel. Preis 2 œ~. 

— Schmid, Carl. Statik u. Festigkeitslehre. 3. erw. Aufl. Stuttgart 
1902. Metzler. Preis 4 M. 

— Schreier, Jos. Graphostatische Verfahren z. direkten Dimensio- 
nlerung v. Stütz- u. Staumauern, Widerlagern u. Brückenpfeilern m. 
ebenen u. gekrümmten Begrenzungsflächen. (»Ztschr. d. österr. In- 
genieur- u. Architekten-Vereines<«) Wien 1902. Lehmann & Wentzel. 
Preis 0,60 &. 

Metallbearbeitung. Hrabäk, Jos Die Drahtselle. Alles Notwendige 
zur richt. Beurteilg., Konstruktion u. Berechng. derselben. Berlin 
1902. Springer. Preis 10 M. 

Metallhüttenwesen. Eisler, M. Hydro-metallurgy of copper; account 
of processes adopted in hydro-metallurgical treatment of cupriferous 
ores, including the manufacture of copper vitriol. London 1902. 
Lockwood. Preis 12 sh. 6 d. 


Politische Arithmetik, insbesondere Zinses- - 


Motorwagen und Fahrräder. Beaumont, W. Worby. Motor vehicles 
and motors: their design, construction, and working by steam, oil, 
and electricity. 2 ed. London 1902. Constable. Preis 42 sh. 

— Schiemann, M. Die elektrischen Autbahnen. Gleislose Motor- 
bahnen m. elektr. Stromsuführung. Leipzig 1902. Leiner. Preis 0,75 Æ. 

— Thompson, Sir Henry. The motor-car. An elementary hand- 
book on its nature, use, and management. London 1902. Warne. 
Preis 2 sh. 6 d. 

— Vogel, Wolfg. Schule des Automodil- Fahrers. Berlin 1902. G. 
Schmidt. Preis 3,60 &. 


Physik. Duhem, P. Les théories électriques de J. Olerk Maxwell. 
Paris 1902. Hermann. Preis 8 frs. 

— Grassi, Francesco. Magnetismo ed elettricitä: Principi e appli- 
cazioni esposte elementarmente. 3° edizlone. Milano 1902. Hoepli. 
Preis 5,50 A. - 

— Leaper, Clement J. Graduated exercises in elementary practical 
physics. (I'lustrated.) London 1902. Biggs & Co. Preis 2 sh. 6 d. 

— Leblond, H. Complément du cours d’électricité. Paris 1902. 
Impr. nationale. . 

— Wotruba, Rud. Die Grundlehren d. mechanischen Wärmethcorie 
u. ihre elementare Anwendung in den hauptsächlichsten Gebieten d. 
Technik. Berlin 1903. Costenoble. Preis 10 M. 


Schiffs- uud Seewesen. Alston, Capt. Seamanship. 4h ed. Lon- 
don 1902. Simpkin. Preis 10 sh. 6 d. 

— Bauer, 6. Berechnung u. Konstruktion der Schiffsmaschinen and 
-Kessel. Ein Handbuch zum Gebrauch für Konstrukteure, Seema- 
schinisten u. Studierende. München 1902. Oldenbourg. Preis 17,50 £. 

— Callon, L. Cours de construction du navire. 2 vols. London 
1902. Challamel. Preis 40 frs. 

— Leitfaden f. den Unterricht im Schiffbau. Hrsg. v. der Inspektion 
des Bildungswesens der Marine. 1. u. 2. Teil. Theoret. u. prakt. 
Schiffbau. Berlin 1902. Mittler & Sohn. Preis 6,50 &. 

— Ludolph, W. Leuchtfeuer u. Schallsignale der Erde f. 1902. 
Bremerhaven 1902. v. Vangerow. Prels 8 A. 


Zeitschriftenschau. ) 


(bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Electrical apparatus for coal mining. Von Clarke. 
(Iron Age 26. Febr. 03 S. 22/23) Auszug aus einem Fachbericht über 
die Anwendung des elektrischen Stromes zum Betriebe von Gruben- 
bahnen, Gewinnungsmaschinen, Fördereinrichtungen, Pumpen und Ge- 
bläsen sowie von Aufbereitanlagen. Vorzüge gegenüber dem Be- 
trieb mit Druckluft. Angaben über einige ausgeführte gröfsere An- 
lagen, insbesondere über die Abmessungen der elektrischen Kraftwerke, 


Die neue Koksanstalt am Theresienschachte in Pol- 
nisch-Ostrau. Von Fillunger. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
28. Febr. 08 S 115/18 mit 2 Taf.) Die Anlage besteht aus einer Koh- 
lenaufbereitung von 1000 t Leistung In 24 st, 120 in 4 Gruppen auf- 
gestellten Oefen, Bauart Dr. Otto und Hoffmann, und den Einrichtangen 
zum Reinigen der gewonnenen Gase. Angaben über die Vorteile, die 
bei Verwendung der Gase zum Betriebe von Motoren anstatt zum Hei- 
zen von Dampfkesseln erzielt werdrn können. 


Dampf kraftanlagen. 


Wasserumlaufvorrichtung. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
4. März 03 S. 161/62*) Bei der Vorrichtung von Wolf in Zabrze wird 
der Wasserraum durch eine Zwischenwand in mehrere Abteilungen ge- 
teilt, zwischen denen infoige der verschiedenen Wärme der Heizgase 
ein lebbafter Wasserumlauf stattfindet. 


Indicating higb speed engines. Von Arter. (Engineer 
6. März 03 S. 249/51*) Kritische Besprechung der Eigenschaften ver- 
schiedener Indikatoren. Ursachen der Fehler in Indikatordiagrammen. 
Untersuchung der Trommelfedern von Indikatoren. 


Eisenbahnwesen. 


Large capacity gondola cars; Chicago & Alton Ry. 
(Eng. News 26. Febr. 03 S. 202/08*) Die auf zwei Drehgestellen 
ruhenden Wagen tragen 36 t. Zusammenstellung der Abmessungen von 
Wagen mit hölzernem und eisernem Wagenkasten. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
jahrsheften zusammengefalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 Æ 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 


Eisenhüttenwesen. 


The new plant of the Jessop Steel Co. at Washington, 
Pa. Von Manning. (Eng. News 26. Febr. 08 S. 201/02*) Die An- 
lage besteht aus einem Stahlwerk mit 3 Schmelzöfen, einem Walzwerk, 
einer Zurichterei und einem Kraftwerk. Lageplan und Beschreibung 
der Werkstätten. ` 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Analytisch-graphisches Verfahren zur Bestimmung 
der Durchbiegung zwei- und dreifach gestützter Träger. 
Von Klofs. (Dingler 7. März 08 S. 145/47*) 

The Blackwell’s Island bridge. (Eng. Ree. 28. Febr. 03 8. 
218/19*) Die dargestellte Brücke über den East River in New York 
hat drei Stromöffnungen von 360, 273 und 192 m und zwel Uferdf- 
nungen von 140 und 143 m Spannweite. Darstellung von Einzelheiten 
der Eisenkonstruktion. 

The Nine-Mile Run steel arch bridge at Pittsburg, Pa. 
Von Withed. (Eng. News 26. Febr. 08 S 186/89*) Die Brücke 
überspannt mit cinem Bogen von 60 m Weite den Nine-Mile Run- 
Flufs; die Anfahrtrampen werden auf jeder Seite von 10 unterein- 
ander versteiften Säulen getragen. Die Fahrbabn der Brücke ist 
11 m breit. 

The Yellow Creek bridge. (Eng. Rec. 28. Febr. 03 S. 219“) 
Die Brücke von rd. 33 m Spannweite führt die eingleisige Strecke 
der Lake Erie, Alllance & Wheeling Railroad über den Yellowflufs. 
Sie hat zwei genietete Blechträger von 34,6 m Länge und 8 m Höhe. 

Elevated structure of the New York Rapid Transit 
Railroad. (Eng. Rec. 28. Febr. 03 S. 221/22*) Darstellung von 
Einzelheiten der eisernen Oberbauten, besonders für Krümmungen, die bei 
der bekannten Stadtbahn verwendet werden sollen. 

Structural work in the Ansonia Apartment Hotel, 
New York. III. (Eng. Rec. 21. Febr. v8 S. 202/03*) Darstellung 
der Dachkonstroktion für den mit Oberlicht versehenen Palmengarten. 


Elektrotechnik. 
Die Kraftstation II der Grofsen Leipziger Straf{sen- 


bahn. Von Bräuer. Forts. (Dingler 7. März 03 S. 149/54*) An- 
ordnung und Konstruktioaseinzelbeiten der Wasserrobrkessel. Kohlen- 
und Ascheförderung. Schlufs folgt. 

Traction and transmission in South Staffordshire. 
IV. Von Tweady und Pringle. (Tract. and Transm. März 03 


S. 201/16* mit 4 Taf.) Schaltanlagen und Schaltbretter des’ Kraftwer- 
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kes Ocker Hill und des Umformerwerkes Bilston. Syncbronisiergeräte. 
Einrichtangen der Umformerwerke Bilston, Wednesbury, Brierley Hill, 
Tipton and Old Hill. Verlegung der Kabel. Einrichtungen zum Prü- 
fen und Ueberwachen der Leitungen. Beleuchtungsanlagen. 

Usine hydro-électrique des cötes de Sassenage (Isère). 
Von Mauduit. (Génie civ. 7. März 08 S. 289/92*) Das Wasser wird 
dem Kraftwerk durch ein 600 m langes Robr aus Betoneisen und ein 
1200 m langes Rohr aus Stahlblech zugeführt. Im Kraftwerk sind eine 
Girard-Turbine für 135 m Gefälle von 350 PS bei 375 Uml./min, 
eine Drehstromdynamo von 280 KW, 250 V und 50 Per./sk und ein 
Transformator aufgestellt, der die Dynamospannung auf 15000 V er- 
höht. Der Strom wird darch eine Fernleitung einer Zementfabrik zu- 
geführt. Bei späterer Vergröfserung wird auch Grenoble mit Strom ver- 
sorgt werden. 

Some engineering features of the Bedell system of 
composite transmission. Von McAllister. (El. World 28. 
Föhr. 08 S. 351/58*) Erläuterung mehrerer Verfahren, um durch 
elne Leitung gleichzeitig Mehrphasenstrom von niedriger und Hin- oder 
Mehrphasenstom von hoher Periodenzahl zu übertragen, wozu beide 
Stromarten asynchron sein müssen. 

Die Starkstromtechnik auf der Industrie-, 

und Kunstausstellung in Düsseldorf 1902. Von Seyfferth. 
Forts. (Elektrot. Z. 5. März 03 S. 179/85*) Hauptschacht-Forderma- 
schine von Siemens & Halske A.-G. und der Friedrich Wilhelmshütte 
in Mülheim. Fördermaschine von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. 
Lahmeyer & Co. und Louis Soest & Co. Fördermaschine des Helios 
Elektrizitäts-A.-G. und der Bernburger Maschinenfabrik A.-G. Forts. 
folgt. 
l Elektrische Wasserhaltungsanlage auf Zeche Gneise- 
nau. Von Nowak. (Glückauf 28. Febr. 03 S. 199/202*) Die An- 
lage umfafst zwei Dampf-Drehstromdynamos von je 625 KW, zwei Um- 
formersätze für Erregung und Beleuchtung von je 50 und 88 KW, eine 
Dampf-Gleichstomdynamo von 88 KW, mehrere Motoren verschiedener 
Gröfse, die Schaltanlage und einen asynchronen Motor von 665 PS zum 
Antrieb der Wasserhaltungspumpe in 880 m Teufe. 

Ueber Drehstrommotoren mit vier Geschwindigkeits- 
stufen. (Schweiz. Bauz. 7. März 03 8. 114/15*) Beschreibung und 
Angaben über das Verhalten eines Motors zum unmittelbaren Antrieb 
einer Wandbohrmaschine und eines Motors für Riemenantrieb, deren 
Geschwindigkeit nach dem in Zeitschriftenschau vom 1. Nov. 02 unter 
»Vierstufger Drebstrommotor für 500, 750, 1000 und 1500 Touren 
usw.< erwähnten Verfahren verändert wird. 

Ueber Kabel-Schutzhüllen und Abdeckungen, deren 
Verwendung und Verlegung. Von Schmidt. Schlufs. (Elektrot. 
Z. 5. März. 08 S. 185/86*) Kabelpanzerung und Formstücke aus Ze- 
mentbeton. mit Metallfutter von Wayfs & Freitag A.-G. in Neustadt 
a/Haardt. Uebersicht über die besprochenen Kabelschutzmittel und 
allgemeine Erörterung ihrer Vorzüge für das Verlegen von Kabeln. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Teltow Kanal. Von Havestadt. 
' Bauz. 7. Marz 08 S. 122°) Die Hafenanlagen. Schlufs folgt. 


Les Dragues. Von Baril. Forts. (Rev. Méc. Febr. 03 
8. 112/24*) Saugbagger, gebaut von H. Satre in Lyon, Saugbagger 
>General Comstock« von der Bucyrus Steam Shovel and Dredge Com- 
pany in South Milwaukee, »Brancker« von der Naval Construction and 
Armaments Company in Barrow-in-Furness und »Badger« von der Pul- 
someter Steam Pump Company in New York. Wühl- und Saugbagger 
nach Bony und Daste, gebaut von der Firma Pinguely in Lyon. Forts. 
folgt. 


Gewerbe- 


Forts. (Deutsche 


Feuerungsanlagen. 

Bestimmung von Rufs in den Rauchgasen. Von de 
Grahl. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 4. März 08 S. 155/57) Mit- 
teilung über die Ergebnisse von Versuchen mit der Schwartzkopffschen 
Kohlenstaubfeuerung, bei denen eine vollkommen rauchfreie Verbren- 
nung von Braunkohle bei 19 und von Steinkohle bei 8 vH Luftüber- 
schufs erzielt wurde. Angaben über die chemischen Bestandteile der 
Brennstoffe. 


Gasindustrie. 


Ueber die Schwefelverbindungen im Leuchtgas. Von 
Witzeck. Schlufs. (Journ. Gasb.-Wasserv. 7. März 03 S. 185/88) 
S. Zeitschriftenschau v. 14. März 08. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The septic tank at La Grange, III. Von Ewing. (Eng. 
Rec. 21. Febr. 08 8. 200*) Die für 3500 Einwohner bestimmte An- 
lage ist mit gedeckten Faulbehältern von 80,7 m Länge, 3 m Breite 
und 8 m Tiefe ausgerüstet, aus denen die gereinigten Abwässer in eine 
Hauptleitung von 1,65 m Dmr. abfliefsen, welche sie in den Salt Creek 
abführt. Darstellung der Faulbehälter und ihrer Abflufsschieber. 

Heizung und Lüftung. 

Ventilation and heating in the East High School, 

Rochester, N. Y. (Eng. Rec. 28. Febr. 03 S. 228/80*) Ausführ- 


Zeitschriftenschau. 
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liche Beschreibung der Einrichtungen für die Heizung und Lüftung 
des 3stöckigen Schulgebäudes. Darstellung des Robrplanes für die 
Heizleitungen und Luftkanäle. Forts. folgt. 


Hochbau. 


Sub-structure at the new Schlesinger & Mayer store 
building, Chicago. Von Sullivan. (Eng. Rec. 21. Febr. 08 
S. 194/96*) Das Geschäftshaus bedeckt eine Fläche von 42,6 x 55 qm 
und mufste mit Rücksicht auf den Betrieb des Geschäftes unter er- 
schwerenden Bedingungen umgebaut werden. Angaben über den Bau- 
vorgang. Einzelheiten der Pfeilergründung. 


Holzbearbeitung. 


Saw table. (Am. Mach. 7. März 03 S. 266/67*) Darstellung 
einer von der Colburn Machine Tool Company in Franklin, Pa., ge- 
bauten Holzkreissäge für Modelitischiereien, bei der der Werktisch 
unter einem beliebigen Winkel zum Sägeblatt eingestellt werden kann. 


Kälteindustrie. 


Versuche an Kühlmaschinenanlagen im praktischen 
Betrieb. Von Schmitz. Forts. (Eis- u. Kälte Ind. 5. Märg 08 
S. 188/35) Versuche mit Schwefligsäuremaschinen von Schüchtermann 
& Kremer in der König-Brauerei A.-G., Beek bei Ruhrort, und in der 
Königsbacher Brauerei A.-G. vorm, Thillmann in Koblenz. Forts. folgt. 


Untersuchung der Kühlmaschinenanlage der Westfalia- 
Brauerei in Lüätgen-Dartmund. Von Moog. (Eis- u. Kälte-Ind. 
5. März 03 S. 185/87*) Die Maschine ist ein von Quiri & Co. in 
Schiltigheim gebauter Schwefligsäure-Zwillingskompressor. Vergleich 
der hier ermittelten Leistungen mit denen von Schwefligsäurekompres- 
soren anderer Fabriken. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

The mechanical handling of material. (Engng. 6. März 08 

S. 310/11) Auszug aas einem Vortrage von Zimmer über die Entwick- 
lung und neue Konstruktionen von Förderanlagen. 


Maschinenteile. 


The Robinson angle power transmitter. (Iron Age 26. 
Febr. 08 S. 14*) Die Kupplung zwischen den beiden zueinander senk- 
rechten Wellen wird durch einen Winkelhebel bewirkt, der um eine zu 
beiden Wellen senkrechte Achse drehbar ist und an Kurbelsapfen an- 
greift, die je an einer Kurbelscheibe am Ende jeder Welle angeord- 
net sind. 

Connecting and eoupling-rods. IV. Von Parr. (Engineer 
6. März 03 S. 232/33*) 8. Zeitschriftenschau v. 81. Jan. 08. 


Spiral gears of equal diameters on shafts at right 
angles. Von Halsey. (Am. Mach. 7. März 03. S. 264/65*) Nach- 
trag zu der in Zeitschriftenschau v. 31. Dez. 01 u. f. unter Bee 
Ueberschrift erwähnten Abhandlung über Schraubenräder. 


The measurements of contacts. Von Williams. (Am. 
Mach. 7. März 08 8. 257/59*) Der Verfasser betrachtet als Mafs für 
die Berübrung zweier Flächen den Unterschied ihrer Krümmungen gegen- 
einander und leitet hiervon die Gröfse der von den Flächen aufzuneh- 
menden Höchstdrücke ab. Anwendung der Ergebnisse auf die Berech- 
nung von Zahnrädern. 


Materialkunde. 
Note on the coefficient of elasticity of concrete and 
mortar beams during flexure. Von Falk. (Proc. Am. Soc. Civ. 


Eng. Febr. 08 S. 212/15*) Ergebnisse von Bruchbelastungsversuchen 
mit Beton-Eisen-Trägern von quadratischem Querschnitt. 


Mechanik. 


Ueber parabelföürmige Einflufslinien und die Berech- 
nung des Zweigelenkbogens. Von Müller- Breslau. (Zentralbl. 
Bauv. 4. März 03 8. 118/16*®) 


Mefsgerite und -verfahren. 


Zur Untersuchung von Eisenblechen. Von Brion. (Elek- 
trot. Z. 5. März 03 S. 177/79*) Bericht über Messungen mit dem in 
Zeitschriftenschau v. 21. Juni 02 . unter »Vorschlag zu einem neuen 
Eisenprüfapparat« erwähnten Mefsgerät von Richter. Angaben über 
Verbesserungen und Bericht über Messungen mit dem neuen Gerät. 


Metallbearbeitung. 


Vorrichtungen ftir Massenfabrikation und Auswechsel- 
barkeit. Von Nidecker. (Z. f. Werkseugm. 5. März 08 S. 281/84*) 
Erörterungen über die erforderliche Genauigkeit bei verschiedenen 
Maschinenteilen, über Vorrichtungen zum Fräsen, Bohren usw., das Aus- 
bohren von gröfseren eingegossenen Löchern, das Bohren kleinerer 
Löcher, die Befestigung und Unterstützung roher Gufsteile im Aufspann- 
rahmen. Darstellung eines Aufspannrahmens zum Bohren und Fräsen 
eines Zahnbogens; Ausführung der Fräsmaschinen. Allgemeine Ein- 
richtung zum Bohren der Achslöcher an Hebeln, Gelenkstangen oder 
sonstigen langen Maschinenteilen. 
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The Davenport arch bar drilling machine. (Iron Age 
26. Febr. 03 S. 7*) Die von den Davenport Machine Works in Daven- 
port, Ia., gebaute Maschine hat 6 senkrechte Bohrspindeln, von denen 
die beiden Aufsersten 2,1 m voneinander entfernt sind. Die Bohr- 
spindeln werden pomelnsain von einer oberen Welle mittels 8 
angetrieben. ‘ : 

Grinding machines and processes. XVI. von Horner. 
(Engng. 6. Marz 03 S. 301/02) Schleifmaschinen für Steuerungsteile 
von Dampfmaschinen, gebaut von der A.-G. für Schmirgel- und Ma- 
schinenfabrikation in Bockenheim, Friedrich Schmaltz in Offenbach und 
der Compagnie des Chemins de Fer de l’Est, Werk Epernay. 


Herstellung roher Kopfschrauben. Von Nidecker. Schlufs. 
(Z. f. Werkzeugm. 5. März 08 S. 224/35*) Herstellung der genau zu be- 
arbeitenden Schrauben aus Stangen von der Stärke des Schrauben- 
kopfes; Herstellung roher Kopfschrauben durch Anstauchen des Kopfes 
an Stangen von Bolzenstärke.- Hämmer und Schmiedemaschinen für 
die Herstellung von Kopfschrauben von C. W. Hasenclever Söhne, 
Malmedie & Co., Schuchardt & Schütte und De Fries & Co. 


Some new things. (Am. Mach. 7. März 03 8. 278*) Darstel- 
lung einer Schleifeinrichtung für Werkzeuge von der Grant Manufacturiug 
& Machine Company in Bfidgeport, Conn:, und eines einstellbaren 
Drehbankfutters von der Westcott Chuck Company in Oneida, N. Y. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Crystal Palace motor-car show. (Engng. 6. März 03 
S. 307/10 Besprechung einiger der ausgestellten Wagenkonstruk- 
tionen. Daimler-Motor; Krebs- Vergaser von Panbard & Levassor; 
Getriebe von Rochet- Schneider; Richard: Vergaser ; Wagen von Renault 
Frères. 


Pumpen d Gebläse. 


Hydraulic experiments on a plunger pump. Von Good- 
man. Schlufs. (Engng. 6. Mars 08 S. 826/29*) . S. Zeitschriftenschau 
vom 14. März (3. Eingehende ane der Indikatordiagramme 
und sonstigen Versuchsergebnisse.. 3 


Schiffe- und Seewesen. i 


The vibriation of steamships. Von Mellville. Forts. 
(Engng. 6. März 03 S. 302/04) Anwendung der Untersuchungen über 
die Drehschwingungen der Welle auf den amerikanischen Torpedo- 
bootzerstörer »Lawrence«. Versuche mit »Lawrence« und Hopkins =. 
Forts. folgt. 


Some useful data from Scotch marine engineering 
practice. Von Wilkes. (Eng. News 26. Febr. 03 S. 192/93*) 
Diagramm zur Ermittlung des Kohlenverbrauches von Schiffsmaschinen 
in t pro 24 st, wenn die Leistung der Maschinen und der Kohlenver- 
brauch pro PS-st in Pfund bekannt sind. Diagramm zur Ermittlung 
der Wandstärken von Kupferrohren für Wasser- und Dampfleitungen. 
Zahlentafel zum Bestimmen ask Abmessungen von Kurbelwellen von 
Schiffsmaschinen. N 

Argentine cruiser iorns: ARRERA 6. März 08 S. 247%) 
Das Schiff ist 103 m lang, 18 m breit und verdrängt bei 7,6 m Tief- 
gang. 7400.t. Mit. 2. Maschinen von zusammen 13 os PSI ‘wird eine 
Geschwindigkeit von 20 Knoten erreicht. 


Strafsenbahnen. 


Rail sections for street railways. Von Arnold. (Eng. 
News 26. Febr. 03 S.:190/91*) Darstellung verschiedener für ameri- 


kanische Strafsenbabnen Termeno Sret Schienenprofile. Bettung der 
Schienen: E l 
A proposed een raten for Chicago. (Eng. Rec. 21. 


Febr. 08 S. 201/02*) Der dargestellte Strafsenquerschnitt ist einem 
von Bion J. Arnold für die Stadt Chicago ausgearbeiteten Entwurfe 
entnommen. Er zeigt die Anordnung des Tunnels für eine zweigleisige 
Unterpflasterbahn mit Oberleitung und die N zum Verlegen 
von elektrischen, Wasser- und Gasleitungen. 


| 
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Textilindustrie. 


The largest power plant in New Hampshire. (EI. World 
28. Febr. 08 S. 349/50*) Angaben tiber die Dampf- und Wasserkraft- 
maschinen, die elektrischen Anlagen und Motoren für 12 zusammen- 
liegende grofse Spinnereien, ae zum Betriebe N 24000 re er- 
fordern. 


Verbrennungs- und andere, 8 


Sur les phénomènes de la combustion dans les moteurs 
fixes à alcool. Von Sorel. Forts. (Rev. Méc. 28. Febr. 08 
S. 125/48*). Das Vergasen des Spiritus. Untersuchung über ate Span- 
nungen und Temperaturen der. Gase. Forts. folgt. 

A new double acting tandem internal EEE E 
engine. (Eng. Rec. 21. Febr. 03 S. 206%) Darstellung einer von der 
Westinghouse Machine Company eingeführten neuen Bauart von doppelt- 
wirkenden Tandem-Gasmotoren, die für Leistungen bis zu 8000 PS herge- 
stellt werden sollen. Kurge Angaben über die Konstruktion der Màschinen, 

Die Kraftgasanlage der Tonwarenfabrik Embrach, or- 
baut von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen- 
fabrik in Winterthur. Schlufs. (Schweiz. Bauz. 7. Maire 08 
S. 105/08*) Steuerung des Sauggasmotors. Kohlenverbrauch der An- 
lage. Bericht über eingehende Versuche an den Motoren und Gas- 
erzeugern. 


Wasserkraftanlagen. 


Hydro- tachymötre regulateur pour turbines hydrau- 
liques. Von Ribourt. (Génie civ. 7. März os S. 297/800*) In 
zwei Behältern, die oben durch eine einstellbare und unten dureh eine 
feste Oeffnung mit einander verbunden sind, wird durch ein Flügelrad- 
paar, das von der Turbine angetrieben wird, ein Kreislauf in der Fäll- 
flüssigkeit hervorgerufen. In dem einen Behälter ist ein senkrechter 
Tauchkolben angebracht, dessen Stellung von der Geschwindigkeit des 
Kreislaufes abhängt und durch den ein Steuerventil betätigt wird. Das 
Steuorventil betätigt seinerseits den Druckwassermotor für die Turbinen- 


steuerung. Der Tauchkolben und die Kolben des Druckwassermotors 


sind zum Rückführen des ersteren durch Zahnstangen und abiria 
verbunden. . : 


Wasserversorgung. 


Zur günstigsten Anlage städtischer Wasserleitungen. 


Von Kresnik. (Z. österr. Ing.- a. Arch.-Ver. 6. März 08 8. 154/56) 
Bestimmung der wirtschaftlich günstigsten Wassergeschwindigkeit. 
Günstigstes Druckgefälle der Hauptleitung eines Wasserverteilnetzes 
bel künstlicher Wasserhebung. 

The filtration works of the East Jersey Water Com- 
pany, at Little Falls, New Jersey. Von Fuller. (Proc.. Am. 
Soc. Civ. Eng. Febr. 03 S. 153/02*) Die Anlage ist für eine tägliche 
Leistung von rd. 121000 cbm bestimmt. Das Wasser wird durch elek- 
trisch betriebene Pumpen aus dem Passaic-Flufs in einen Mischbehälter 
gepumpt und fliefst aus diesem in zwei Klärbecken und welter in die 
Sammelbehälter. Eingehende Beschreibung der Konstruktion der Be- 
hälter; Maschinenanlage; Schilderung des Betriebes; Versuchsergebnisse. 

Automatic. modules for regulating. the speed of fil- 
tration. Von Anthony. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng, Febr. 03 
S. 203/11*) Beschreibung und kritische Besprechung verschiedener 
Bauarten von Wasserschiebern für Auslässe von Filterbecken. 


Werkstätten und Fabriken. 


Queens Engineering works, Bedford. Schlufs. (Engng. 
6. März 03 S. 804/07) Werkstätten für schwere und mittelgrofse Ma- 
schinen. Mefswerkzeuge. Elektrische Abteilung. Schmiede. Giefse- 
reien. 

Bridge building and bridge works in the United States. 
(Engineer 6. März 08 S. 237/39*) Lageplan und Beschreibung der 


Werkstätten der American Bridge Company in Peneoyd. 


The use of a surveying instrument in machine shop 
practice. Von Tyler. Forts. (Am. Mach. 7. Mars 08 S. 260/68*) 
S. Zeitachriftenschau v. 14. März 08. 


- 


. Rundschau. 


Am 4. Dezember v. J. wurde auf Zeche Preufsen I 
der Harpener Bergbau-Aktien-Gesellschaft eine För- 
dermaschine dem Betrieb übergeben, welche als erste elek- 
trisch betriebene Hauptschacht-Fördermaschine für grofse 
Leistungen die Förderung auf einer Grube übernommen hat. 


Die von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesell- 
schaft, Berlin, entworfene und ausgeführte Anlage ist von 
Dr. Hoffmann in seinem Berichte über die Ausstellung in 
Düsseldorf beschrieben)); es seien hier nur kurz die Hauptver- 
hältnisse nochmals gegeben. 


Teufe . . : 
Forderung in a stiindiger Schicht : 


700 m 
7008 . 


) Z. 1902 8. 1691. 


! 


| 


| 


i 


Fördergeschwindigkeit 33 16 m / sk 
Nutzlast für 1 Zug zu 4 Wagen ; . . . . 2200 kg 
Gewicht eines Wagen???? 350 
> der Schale . 3800 » 

Durchmesser des Seiles 45 mm 
> der Treibscheibe . 6000. » 


e war in erster Linie das Bestre- 
e zu schaffen, die sich in ein- 
fachster Weise an ein Kraftverteilungsnetz anschliefst. Für 
alle andern Grubenbetriebe, wie Wasserhaltung, Lüftung, 
Streckenförderung, Aufbereitung, Kokerei u. a. m. ist die Frage 
des elektrischen Antriebes, wie die vielfachen Ausführungen 
beweisen, als gelöst zu betrachten. 


Die Erkenntnis von den grofsen Ersparnissen, die auf 


Beim Entwurf der Anla 
ben mafsgebend, eine Maschi 
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F. iq. 4. Kraftwerk der Zeche Preufsen II. 
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F iq. 2. Fördermaschine auf Zeche Preufsen II. 
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Berg- und Hüttenwerken gerade durch die planmäfsige Zen- 
tralisation der Krafterzeugung an der geeignetsten Stelle und 
die vollkommene Versorgung eines möglichst grofsen Gebie- 
tes von dieser zentralen Kraftstelle aus erzielt werden können, 
bricht sich immer mehr Bahn. So können auch die bedouten- 
den Vorteile einer elektrisch betriebenen Förderung zur vollen 
Geltung erst im Rahmen der gemeinsamen Krafterzeugung 
für alle Grubenbetriebe kommen. 

Solche Erwägungen führten dazu, auf Preufsen II zum 
Antrieb Drehstrom von 2000 V Spannung zu wählen, der einem 
Kraftwerk, Fig. 1, entnommen wird, in welchem vorläufig 
3 Dampfdynamos aufgestellt sind. Auch für die noch zu be- 
schaffende Wascerhaltung, die Aufbereitung und andere Be- 
triebe über- und untertage soll der Strom von diesem Kraft- 
werk geliefert werden. 


Das Bild der Fördermaschine, Fig. 2, läfst die Einfachheit 


und Uebersichtlichkeit der Anlage erkennen. Auf gemein- 
samer Welle, die in 2 Lagern ruht, sitzen die Treibscheibe 
und der Anker des Drehstrommotors. 
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Bei bequemster und einfachster Handhabung ist es möglich, 
die beliebig belastete Schale mit allen gewünschten Geschwin- 
digkeiten von null bis 16 m /sk zu heben, genau auf eine fest- 
gelegte Höhe zu bringen, sowie zentimeterweise anzuheben 
und zu senken. Das Anfahren geschieht stetig und ohne jeden 
Stofs; ohne weiteres ist es auch einem völlig ungeübten Arbei- 
ter möglich, leichteste bis schwerste Lasten ohne mechanische 
Bremse mit dem Motor allein in der Schwebe zu halten. Dies 
sei als ein kleiner Beweis für die hervorragende Anpassungs- 
fähigkeit des Drehstrommotors besonders erwähnt. Auch beim 
Einhängen von Last sowie beim Fahren mit kleinsten Ge- 
schwindigkeiten macht sich gegenüber dem Dampfbetriebe;; 
bei welchem stets Vorwärts- und Gegendampf gegeben werden 
mufs, die ruhige Bewegung ohne jedwedes Ruecken angenehm 
bemerkbar, was auch für die Haltbarkeit der Seile von gro- 
[sem Wert ist. Die Treibscheibe braucht nicht schwerer ge 
nommen zu werden, als es die Rücksicht auf die Festigkeit 
erfordert, da ja ein stets gleichmäfsiges Drehmoment vorhan- 
den ist, im Gegensatz zur Dampfmaschine, bei der die erfor- 


F ig. 3. Anlafsvorrichtung. der Fördermaschine. 
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Zur- Betätigung der Steuervorrichtungen, also zum Einstel- 
len der Drehrichtung und zum Regeln der Geschwindigkeit 
dient ein einziger Hebel, sodafs der Führer mit der freien Hand 
den Bremshebel bedienen kann. 

Zum Anlassen und Regulieren konnte, da es sich um Dreh- 
strom handelt, ein Flüssigkeitswiderstand, Fig. 3, gleicher Bau- 
art gewählt werden, wie er im Schnellbahnwagen der A.E.G. 
Verwendung gefunden hat’). Um sofort nach Einschalten des 
Gehäusestromes mit voller Last anfabren zu können, ist eine 
besondere Klappe e welche die Flüssigkeit stets auf 
einer solchen Höhe hält, dafs die Elektrodenplatten der ler- 
forderlichen Anfahrstromstärke entsprechend eintauchen. Da 
diese Stromstärke für Langsamfahrt mit kleiner Last zu grofs 
sein würde, ist zum Umlegen der Klappe am Maschinenstand 
en Hebel angebracht, der vor Beginn der Fahrt eingestellt 

Die Erfahrungen auf Preufsen II haben die auf die För- 
dermaschine gesetzten Erwartungen vollkommen befriedigt. 


) vergl. Z. 1901 S. 1261, 1303. 


derliche Schwungmasse nach der kleinsten Umlaufzahl be- 
stimmt werden sollte; trotzdem ist es bei der Dampfförderung, 
entsprechend dem stark wechselnden Drehmoment der Dampf- 
maschine, unvermeidlich, dafs der Förderkorb stark tanzt. 


Die Bremseinrichtungen und die Sicherheitsvorkehrungen 
gegen Ucbertreiben sind in der üblichen Weise ausgeführt. 


Der Inbetriebsetzung der Fördermaschine konnte kein 
Probelauf vorausgehen; vielmehr mulste sie vom ersten 
Tage an die Förderung vollständig übernehmen, ohne dafs 
ein Durchschlag zu einem andern Schachte führte. Seitdem 
arbeitet die Maschine mit Ausnahme der Sonntage 24 Stun- 
den täglich und hat auch nicht zu den geringsten Anstän- 
den Veranlassung gegeben. Wohl infolge der grofsen Ein- 
fachheit und Uebersichtlichkeit der ganzen Einrichtung hat 
die kgl. Bergbehörde kein Bedenken getragen, die Anlage 
schon 8 Tage nach der Inbetriebnahme abzunehmen und ‘ie 
Erlaubnis zur. Seilfahrt zu erteilen. 

Vorläufig arbeiten erst 2 Dampfmaschinen, und zwar 
mit geringerem Druck, als vorgesehen, und noch ohne 
Kondensation. Auch hängt zunächst nur der Förderbetrieb 
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an dem Kraftwerk, während später die dritte Dynamo gleich- 
zeitig in Betrieb genommen und an die gleichen Maschinen 
sowie an das gleiche Netz noch Wasserhaltung, Aufbereitung, 
.. u. a. m. angeschlossen werden sollen. Infolgedessen 

zeigen sich auch noch leichte Schwankungen in der Umlauf- 
zahl der Damp imaschinen und, da eine unveränderliche Er- 
regerquelle heute gleichfalls noch nicht zur Verfügung steht, 
auch ein geringer Spange an den Dynamos. 

Trotz aller dieser an sich recht erschwerenden Nebenum- 
stände, die bei dem späteren Förderbetriebe in Wegfall kom- 
men werden, sind die erwähuten vorzüglichen Betriebser- 
gebnisse erzielt worden. Später, wenn die Dampfmaschinen 
mit voller Belastung arbeiten, werden die zur Verfügung 
stehenden Schwungmassen aller auf Netz arbeitenden Maschi- 
nen nur einen geringen Abfall der Umlaufzahl zulassen, der 
für alle infrage kommenden Betriebe völlig zulässig bleibt. 

Die A. E. G. hat aufser dieser gröfsten Anlage schon 
mehrere Fördermaschinen sowohl für Gleichstrom- wie für 
Drehstrombetrieb ausgeführt, die sich in dauerndem Betriebe 
gat bewährt haben. Viele weitere Anlagen sind zurzeit im 

au. Welches System in jedem Falle am geeignetsten ist, 
mufs aufgrund eingehender Ueberlegung unter erücksichti- 

g aller Verhältnisse des ganzen Betriebes entschieden wer- 

en. Hingewiesen sei hier nur auf die mit Gieichstrom arbei- 
tende Anlage Hollertszug, welche bereits. seit Mai 1895 in 
Betrieb ist und die genau nach den gleichen Grundsätzen der 
Zentralisation angelegt ist. 

Jedenfalls kann die Frage des elektrischen Antriebes für 

grofse Fördermaschinen nach den jetzigen Erfahrungen als 

elöst betrachtet werden, und damit ist im Bergbau das letzte 

dernis für die Erhöhung der Wirtschaftlichkeit durch die 
Zentralisation der Krafterzeugung beseitigt. 


Die Sächsische Maschinenfabrik vorm, Rich. Hart- 
mann A.-G. in Chemnitz hat einen Auf- 
trag auf Lieferung von 20 Lokomotiven für 
die Canadian Pacific Railroad erhalten. Es 
ist das der erste Auftrag, den eine nord- 
amerikanische Bahn nach Deutschland ver- 
re hat, und dieses Vorkommnis.ist um so 

emerkenswerter, als bisher gerade im Ge- 
genteil die Einfuhr amerikanischer Lokomo- 
tiven nach Europa drohte. 

Die in der Skizze wiedergugehenen 5 ge- 
kuppelten Zweizylinder -Verbund- Personen- 
zuglokomotiven mit 4-achsigen Tendern nor- 
maler amerikanischer Bauart weisen folgende | 
Verhältnisse auf: | 


Patentberic ht. 


ö fora deutschen Industrie. 


437 


Die Lokomotiven sind unter anderm mit elektrischer Be- 
leuchtung (Dampfturbine und Dynamo) ausgeriistet. 


Wihrend sich in Deutschland, Oesterreich, Rufsland, Frank- 
reich, der Schweiz und den Vereinigten Staaten die Verbund- 
lokomotive fiir Eilzug- und Güterzugverkehr vollkommen ein- 
gebürgert hat, sind solche Lokomotiven in England bislang 
nur auf der London and North Western-Eisenbahn durch deren 
Maschinendirektor Webb ') eingestellt. Nunmehr will auch die 
Great Western-Eisenbahn einen Versuch in dieser. Rich- 
tung machen und hat zu diesem Zweck bei der Elsässischen 
Maschinenbau-Gesellschaft in Belfort eine Vierzylinder-Ver- 
bundlokomotive, Bauart de Glehn?), bestellt, die Anfang Juni 
geliefert werden soll. (The Iron ge 21. Februar 1903) 


A 


Die Technische Hochschule zu Dresden hat zu 


Doktor-Ingenieuren elirenhalber ernannt: 


den Geheimen Regierungsrat Ritter in Lüneburg, vormals 
Professor an der Technischen Hochschule zu Aachen, in Wür- 
digung seiner grundlegenden und hervorragenden Arbeiten 
auf dem Gebiete der technischen Mechanik und Statik der 
Baukonstruktionen, 
den Geheimen Regierungsrat Launhardt, Professor an 
der Technischen Hochschule zu Hannover, in Würdigung seiner 
grundlegenden Arbeiten zur Erforschung verkehrstechnischer 


und volks wirtschaftlicher Fragen im besonderen im Gebiete 
des Eisenbahn wesens, 


den Geh. Finanzrat a. D. Jencke, vormals Vorsitzenden 
des Direktoriums der Kruppschen Werke in Essen, in Wiirdi- 
seiner hervorragenden Verdienste um die Förderung 
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79 
An dem Massachusetts” Institute of Technology in 


1 ee l 559/808 mm Boston soll vom Herbst des Jahres 1903 an ebenfalls die 
Kesselüberdrue x 14,7 at Würde eines Doktor 0 enieurs (Eng. D.) verliehen werden; 
Treibraddurchmesser _ . 1600 mm die Schüler, die diese Würde erlangen wollen, müssen sich 
Rostfläche . . 3,08 qm al während. zweier aufeinander folgender Jahre einem besonde- 
Feuerbüchsheizfläche ` Me 1500 » ren Wissenszweige widmen, nach Ablayf dieser Zeit eine 
Rohrheizfläche, innere 185.00 » | schriftliche Dissertation einreichen und sich einer mündlichen 
Gesamtheizfläche . . DEE . 200,00 » Prüfung an der Anstalt unterziehen, (Sibley Journal of Mecha- 
Achsdruck des Drehgestelles 18615. kg Mical Engineering Februar 1903) 
Achsdruck der 3 gokappeitan: Achsen . 58115 » 7 
Dienstgewicht. . 76730 » Fragekasten. Le 
mittlerer Kuppelachsdruck . 19,4 t s s sollen 200 PS durch Kegelzahnräder, Eisen- und Pock- 
Zugkraft . 10645 kg holzzähne, übertragen werden. Uebersetzung 1:3, Umlauf- 

2160 | zahl des treibenden Rades 56. Liegen e 'mit Pock- 
Wasser vorrat des Tenders . 21.615 ltf holzkämmen vor? 
Kohlenvorrat » » 10 160 kg een 
Dienstgewicht » 5 57475 1) Z. 1902 S. 1854. 
Dienstgewicht von Lokomotive und Tender 134, 205 t | 7) Z. 1902 8. 990; 1908 8. 116. 

Patentbericht. 


Kl. 27. Ir. 136955. Verringerung des Gegendruckes bei Kom- 
pressoren. C. Oetling, Strehla a/Elbe. In den erweiterten Druck- 
kammern o sind Düsen p 
vorgesehen, durch welche 
Kühlwasser eingespritzt 
wird, das die stark er 
hitzte verdichtete Luft 
abkühlt und den in dem 
Befeuchter a aufgenom- 
menen Wasserdampf 
kondensiert, sich in Was- 
sersäcken g ansammelt 
und durch den Wasser- 
scheiders abgeleitet wird, 
während die verdichtete 
und entwässerte Luft durch Rückschlagventile t in die Druckleitung u 
austritt. 


Uhingen. 


geitlich nach der Kessel - 


müller, Aachen. 


I. 18. Ir. 186718. Umlatfeinrichtung für Dampf kessel. E. Müller, 
Die Verbin- 
dungsstutzen zwischen Ober- 
und Unterkessel haben dü- 
senartige Verlängerungen c-, 
y, die das Wasser aus der 
Achsenrichtung der Stutzen 


wandung ablenken und es 
so in drehende Bewegung bringen sollen. 
El. 19. Nr. 185148. Eisenbahnschiene. H. Dorp- 
Zu beiden Seiten des Steges sind 
Rippen an die Schiene gewalzt, die nach der Schwellen- 
teilung des herzustellenden Gleises in Klemmplattenbreite 
weggefräst werden. In diese Lücken greifen starke 
Klemmplatten ein, die das Wandern der Schwelle ver- 
hindern. 
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Kl. 13. Ir. 186686. Sicherheitsventil. J. Kuhn, Malstatt- 
\ — a Burbach. Im Druckgliede des Hauptven- 
QA Aie i tiles ist ein von aufsen unzugängliches 
SESS =. ' federbelastetes Nebenventil n angebracht, 
das beim Versagen oder bei Feststellung des 
Hauptventiles abbläst. Hierbei strömt der 
Dampf durch Schlitze s einer Scheidewand 
r und bringt eine aus dem oberen, mit Oeff- 
nungen ¢ versehenen Teil g des Druckgliedes 
gebildete Dampfpfeife zum Ertinen. Unten 
ist das Druckglied mit einem Röhrenkörper 
g versehen, der durch den Kegel b hindurch- 
geht und mit dem Ansatz e kugelgelenkartig 
in der Ausdrehung f liegt. g reicht soweit in 
den Kessel, dafs zwischen Ventil- und Kes- 
selflansch kein Blindflansch eingeschoben 
werden kann, und ist durch eine Kappe k 
verschlossen, um Verstopfen zu verhindern. 

K1. 80. Ir. 188064. Hängebahnwagen. Braunschweigische Ma- 

x schinenbau-Anstalt, 
Braunschweig. Jeder 
Hängebahnwagen erhält 
einen Motor, dem der 
Betriebstrom durch die 
Zuleitung ? und die Kon- 
taktstange k zugeführt 
wird. Die Wangen a, 
die zur Lagerung der 
Laufachsen 5 und zur 
Aufnahme des Gehänges 
g dienen, sind gleich- 
zeitig als seitliche Wän- 
de für das Motorgehäuse 
benutzt. Boden d, Decke e und die eine Wand f des Motorge- 
häuses sind mit den Wangen a in einem 
Stück gegossen. 

Kl. 80. Ir. 187187. Stromabnehmer 
für biegsame Zuleitung. Elektrizitats- 
A.-G. vorm. Schuckert & Co., Nürn- 
berg. Die auf den Leitungsdrähten k,l 
laufenden Rollen m,n sind an Bügeln q, A 
befestigt, die durch Stangen e,f zu einem 
Parallelogramm verbunden sind, sodafs sie 
sich bei schrägem Zuge gleichmäfsig schief 
stellen. 


N. 81. Ir. 184764. Induktorring. Siemens & Halske A.-G, Ber- 
lin. Die Tangentialspeichen aus Fiacheisen s sind mit dem vorspringenden 
ebenen Rande r der Nabe n, 
mit dem auf die Nabe gescho- 
benen Ringe g und gleichzeitig 
untereinander durch Schrauben 
oder Niete starr verbunden, 
sodafs ein festes und starres Armkreuz zum Tragen 
des Induktorringes ¢ entsteht. Der Induktorring ist 
ferner durch Zugstangen s, die sich in der Mittel- 
ebene des Rades kreuzen, mit der Nabe verbunden. 


Kl. 80. Mr. 186687. Sandstreuer. H. und H. Tir- 
mann, Pielach bei Melk a/Donau. Der Boden des 
Sandbehälters besteht aus zwei einen Trichter bildenden 
Sandführungsflächen a, ö, von denen die obere die 
obere und die untere, den Auslauf bildende die untere 
Hälfte des Schöpfrades c umfafst, sodafs der Sand 
unmittelbar zum Schöpfrade geführt wird, ohne bei 
dessen Stillstande auslaufen zu können. Das Rad 
wird durch Tritthebel und Zahnsektor angetrieben. 


b Kl. 81. Nr. 188348. Bogenlichtkohle. C. Con- 

radty, Nürnberg. Um die Leuchtkraft der Bogen- 

a lichtkohlen zu erhöhen, sind in die hohle Kohle a 
Glühstifte ö aus lichtausstrahlenden Stoffen eingesetzt, 

> die dyrch einen inneren Kohlenstift e gehalten werden. 


Kl. 84. Nr. 187147. Feuerungsanlage. 
C. Wegener, Berlin. Um zu vermei- 
den, dafs sich bei von unten beschickten 
Feuerungen ein Kohlenkegel über dem Zu- 
fübrungsrohr a bildet, ist über demselben, 
an dem Luftzuführungsrohr ö, ein nach 
oben und unten spitz zulaufender Kopf d 
mit Luftaustrittspalten c angebracht, der 
die eintretenden Kohlen zwingt, nach 
allen Seiten auszuweichen. 

Kl. 14. Ir. 187699 (Zusatz zu Nr. 
118855, Z. 1901 S. 1116). Auslösende 
Steuerung. J. Stumpf, Berlin. Die 
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Ventilsteuerung des Hauptpatentes wird auf Corlissmaschinen übertra- 
gen, und dabei werden auch die Ausklinkvorrichtungen der Auslafs- 
häbne der Wirkung des Achsenreglers unterstellt. Dadurch ergibt sich 
gleiche oder annähernd gleiche Kompression bei allen Füllungsgraden, 


und die Einlafsschieberbewegung findet 
nur im entlasteten oder nahezu entlaste- 
ten Zustande statt. 


Kl. 20. Ir. 187191. Stromabnehmer 
für gleislose Fahrzeuge. A.B. Upham, 
Boston. Um einen senkrechten Arm 
auf dem Wagendache sind zwei Strom- 
abnehmer wagerecht drehbar, die sich 
von innen gegen die Leitungsdrähte 
legen und den Strom mittels Rollen ab- 
nehmen. 


Kl. 46. Ir. 187666. Zweitaktmaschine O.Schlimbach, Mitto 


weida i/S. Wenn der hohle Kolben 
k mit seinen Oeffoungen o, oi den Zy- 
linderöffnungen u, r gegenüber steht, 
empfängt er aus dem Druckluftraume I 
Luft und von der Gaspumpe p Gas 
und nimmt diese neue Ladung auf dem 
nächsten Hin- und Hergange mit, wo- 
bei sie in gespanntem Zustande vor- 
gewärmt und dann von der folgenden 
Ladung durch o,,r in den Laderaum c 
gedrückt und bei s entzündet wird. 


P 


1 


Das Patent erstreckt sich noch auf eine doppeltwirkende Maschine 


dieser Art. 


Kl. 46. Ir. 187688. 
Gasmaschine. F. Chava- 
non, Saint Gobain 
(Aisne). Die doppeltwir- 
kende (Zweitakt-)Maschine, Ke 
Fig. 1, erzeugt durch die 9 
Luftpumpe i% und die Gas- a 
pumpe kg in zwei (nicht 
dargestellten) Behältern 
Druckluft und Druckgas von bestimmter gleicher 
Spannung, indem am Ventilkasten ! (und ebenso an 
J) eine Vorrichtung,. Fig. 2, angebracht ist, bei der 
hinter dem Druckventil 5 ein belasteter Kolben m 
nach Erreichung der richtigen Spannung das Saug- 
ventil a offen hält und dadurch das weitere Steigen 
der Spannung hindert. Gas und Luft strömen so- 
mit stets in gleichem Verhältnis durch die Ventile 
c,d zur Maschine, die Arbeitsleistung aber wird 
wie bei Dampfmaschinen durch Aenderung der 

Füllung geregelt. 


Kl. 47. Ir. 187867. Herstellung eines Doppelsitzventiles. H. 


Lentz, Leipzig-Schleufsig. Um ein 
Ventil zu erhalten, bei dem die untere Sitz- 
fläche einen gleich grofsen oder gröfseren 
Durchmesser als die obere hat, wird der 
Ventilkörper a so geformt (s. Punktierung), 
dafs er durch den Sitz 6 eingelegt werden 
kann, und dann durch Schmieden oder 
Drücken in seine richtige Form gebracht. Es kann 
auch der Sitzring b in dieser Weise behandelt werden. 


Kl. 46. Ir. 137819. Zündkerze. H. W. Hell- 
mann, Berlin. Der Zündstift a wird gegen die 
Metallhülse d durch zwei mit ihrem kleineren Durch- 
messer gegeneinander stofsende Kegelmäntel f,g (aus 
aufgerollten Glimmerblättern oder dergl.) isoliert, deren 
innere Enden zur Sicherung der Isolierung auf der 
ganzen Länge und zum festen Aufbau der Zündkerze 
in- und übereinander greifen. 


Kl. 49. Mr. 135458. Drehbankan- 
trieb. A. Schüller, Budapest. Das 
Zahnrad r, welches das die Planscheibe 
tragende Stirnrad ə antreibt, erhält sei- 
nen Antrieb unmittelbar von dem auf 
der Stufenscheibenspindel a sitzenden 
Triebrade u. Die Räder r und u sind | 
durch eine Reib- oder Klauenkupplung aes 
verbunden. Befinden sich r und w 
zu verschiedenen Seiten des Lagers b, 
so wird die muffenföürmig verlängerte 
Nabe e des Rades u durch das Lager b 
als kurze Hohlwelle geführt und am 
äufseren Stirnende als Kupplungsteil aus- 
gebildet. 
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Kl. 49. Nr. 135658. Gewindeschneidvorrichtung für Drehbänke. 
R. Wowereit, Charlottenburg. Die Spindelachse a trägt eine 
Scheibe c, die mit ihrem Zahnkranz o 
in ein Zahnrad i eingreift. In einer 
Büchse der Scheibe c gleitet die Welle 
d, welche vorn den Bohrer m trägt, 
und.auf der eine Scheibe e befestigt 
ist. Beim Gewindeschneiden liegt e 
gegen Scheibe c an, wird durch 
Reibung mitgenommen und dreht den 
Bohrer m; beim Zurückziehen des 
Werkstückes nach beendetem Schnei- 
den wird die Scheibe e nach vorn gegen das sich 
drehende Rad i gezogen, empfängt von diesem 
entgegengesetzte Drehung und dreht den Bohrer m 
aus dem Werkstück heraus. _ 


Kl. 47. Nr 137608. Kegelrad. The How- 
land-Sherman Syndicate Ltd., London. Der 
drei- oder mehrteilige Zahnkranz nm ist ganz oder 
in einzelnen Teilen auswechselbar, Indem Nabe i und 
Scheiben e, f mit Flanschen g,c,d versehen sind, unter 
welche die an den Zahnbogen n angebrachten Flan- 
schen o, p,q greifen; g, c. d und o, p,q nehmen nach 
auſsen an Dicke zu. Zur Befestigung dienen Bol - 
zen k und zur Verhinderung des Drehens Keile r. 


Zuschriften an die Redaktion. 
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Kl. 80. Ir. 184080. Kontaktdraht. W. Schäfer, Düsseldorf. 
Um zwei Dräbte von grofser Festigkeit ist der eigentliche 
Leiter in Form eines flachen Bandes herumgebogen, 80- 
dafs der Stromabnehmer den Draht stets au zwei Punkten 
berührt. Die nach unten gerichtete Rinne wird mit 
Schmiermaterial gefüllt. 


Kl. 46. Nr. 188246. Verminderung der Verluste jin Kaltdampf- 
maschinen. F. Windhausen sen. und jun., Berlin. Zur Vermin- 
derung der Arbeitsverluste, die das Aufsaugen 
von Arbeitsdampf durch das Schmieröl und das 
Niederschlagen durch Abkühlung verursacht, 
werden durch den Heizmantel des Zylinders statt 
des gebräuchlichen Wasserdampfes, der Atzende 
Verbindungen eingeht, die frischen, hochgespann- 
ten Arbeitsdämpfe geleitet. 


Kl. 59. Mr. 135369. Einspritzvorrichtung 
für Dampfwasserheber. P. Haufsmann, Burg 
bei Magdeburg. Das Einspritzrohr a ist in 
dem Pulsometer k gegen einen feststehenden 
Verschluiskegel c verschiebbar angeordnet und 
mit der Ventilkammer e oder dergl. durch ein 
biegsames Rohr d verbunden. Die Einspritz- 
flissigkeit wird durch Verschieben des Rohres 
a gegen den Kegel c geregelt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Das Pramiensystom der Arbeiterlöhnung. 


Zu dem in Nr. 5 Ihrer werten Zeitschrift erschienenen 
Aufsatz »Das Prämiensystem der Arbeiterlöhnung« möchte ich 
mir den Hinweis gestatten, dafs die Prämienlöhnung gegen- 
über dem bei uns allgemein üblichen Stücklohnsystem doch 
etwas zu hoch bewertet erscheint, speziell was die damit ver- 
bundene Lohnersparnis anbelangt. Der Verfasser erwähnt, 
dafs das Ausbringen einer Fabrik, welche nach Stücklohn be- 
zahlt, ein Maximum ist, was ohne weiteres den Schlufs zu- 
lälst, dafs der Arbeiter seine volle Kraft einsetzt, um mög- 
lichst viel zu leisten, d. h. zu verdienen. Was Lohnherabset- 
zungen bei zu hohem Verdienst betrifit, so ist es Sache der 
Kalkulation, die Preise von vornherein richtig zu normieren, 
und stimme ich mit dem Verfasser vollständig überein, wenn 
er es als Mifsstand bezeichnet, dafs Löhne herabgesetzt wer- 
den müssen, wenn der betreffende Arbeiter zuviel verdient. 
Hier liegt dann eben ein Fehler in der Kalkulation vor, wel- 
cher aber ebensogut bei Normierung der Grundzeit im Prä- 
miensystem gemacht werden kann; solche Fehler treten schon — 
wie ich mich an mir naheliegenden Beispielen überzeugte — für 
manchen Arbeitgeber recht scharf in die Erscheinung, wenn 
die Grundzeit auch nur doppelt so grofs wie die gebrauchte 
‚Arbeitszeit angesetzt wird. Der Herr Verfasser stellt Stück- 
lohn und Prämienlöhnung in den Diagrammen Fig. 2 und 3 
(von den weiteren Diagrammen kann hier abgesehen werden) 
einander gegenüber. Er nimmt in beiden Fällen an, dafs 
eine bestimmte Arbeit aa, geleistet werden soll, die nach 
Fig. 2 mit 3 M bezahlt wird, während nach Fig. 3 eine Grund- 
zeit von 10 st zu je 30 Pfg, also in Wirklichkeit ebenfalls 3 M, 
angesetzt ist. Der nach dem Prämiensystem entlohnte Arbei- 
ter soll nun seine Arbeit in 6 st fertig bringen, wofür er 2,20 M, 
entsprechend 36,7 Pfg Stundenlohn, verdient. Der Akkord- 
arbeiter braucht natürlich — gleiche Fähigkeiten vorausge- 
setzt — auch nicht mehr als 6 st, erhält 3 &, also 50 Pfg/st. 

5 Es ist nun vollständig 

— Ii falsch, die Strecke cd 
= 80 Pfg in Fig. 3 als 
Ersparnis zugunsten des 
Primiensystems anzu- 

> sehen. Wir haben an- 
N zunehmen, dafs die Qua- 
ey lität der Arbeiter in bei- 
den Fällen dieselbe sein 
mufs, um einen richtigen 
Vergleich ziehen zu kön- 
, nen, dafs für einen guten 
Arbeiter ein Verdienstsatz zugrunde gelegt werden mufs, wel- 
cher vielfach durch spezielle Verhältnisse bedingt ist, und dessen 
Fixierung besonders an Plätzen, wo z. B. mehrere gröfsere 
Maschinenfabriken sind, durchaus nicht immer im Belieben des 
Arbeitgebers steht. Der Arbeiter, welcher im Akkord 3 M für ein 
bestimmtes Stück erhielt, wird bei Einführung des Prämiensy- 
stems nicht weniger verdienen wollen; es wird also notwendig 
sein, die Grundzeit höher zu bemessen. Die Kostenkurve (z. 


a 


B. in Fig. 3 die Gerade 1a) mufs demnach, um mittleren Ver- 
hältnissen zu entsprechen, durch eine durch Punkt c gehende 
Parallele ersetzt werden, wodurch sich der Betrag für die 
10stündige Grrundzeit auf 3,80 Æ erhöht. Das über der Linie 
3a liegende Dreieck B repräsentiert dann die Mehrausgaben, 
während Dreieck A die Ersparnisse des Prämiensystems gegen- 
über Stücklöhnung ergibt. Der schlechte Arbeiter bringt also 
Schaden, während sehr gute Arbeiter Ersparnis auf den Stück- 
lohn erzielen. 

In übrigen verschliefse ich mich keineswegs den Vorteilen, 
welche die Prämienlöhnung mit sich bringen kann, und werde 
aus der durch den Aufsatz des Hrn. Preufs gegebenen Anre- 
gung Veranlassung nehmen, mich weiter mit der Frage zu be- 
schäftigen. 


Cannstatt, 5. Februar 1903. Wilh. Heinrich. 


Sehr geehrte Redaktion! 


Auf die vorstehende Zuschrift des Hrn. Heinrich habe ich 
folgendes zu erwidern. 


Mein Aufsatz lälst, wie ich denke und wie ich aus dem 
Gespräch und dem Briefwechsel mit mehreren Herren entnehme, 
keinen Zweifel darüber, dafs der Uebergang vom Stücklohn- 
system zum Prämiensystem für den Arbeiter eine Benach- 
teiligung bedeutet. Der wichtigste Gesichtspunkt bei der Ein- 
führung des Prämiensystems ist eben der, den Unterschied 
der Lohnbeträge für die Grundzeit und für die ge- 
brauchte Arbeitszeit nicht dem Arbeiter allein zu- 
gute kommen zu lassen, sondern ihn zwischen Ar- 
beitgeber und Arbeitnehmer zu teilen. 


Wenn Hr. H. schreibt: »Der Arbeiter, welcher im Akkord 
3 A für ein bestimmtes Stück erhielt, wird bei Einführung des 
Prämiensystems nicht weniger verdienen wollen«, so zeigt 
dies, dafs er diesen Kernpunkt bei der Prämienlöhnung voll- 
ständig übersehen hat. Wenn der Arbeitgeber diese 3 M 
auch bei nur 6stündiger Arbeitszeit (ich behalte das Beispiel 
des Hrn. H. bei) bewilligen kann und will, so wäre es eine Tor- 
heit, die Prämienlöhnung in der von Hrn. H. vorgeschlagenen 
Weise einzuführen, wobei der langsame Arbeiter allerdings 
nicht unerheblichen Schaden bringen würde. Meiner Ansicht 
nach kann ein Uebergang vom Stücklohn zum Pr&ämienlohn 
nur erörterungsfähig werden, wenn man sich mit dem Gedan- 
ken trägt, die Stückpreise herabzusetzen. Dieses Herabsetzen 
der Stückpreise scheint bei den Engländern und Amerikanern 
häufig vorzukommen; denn man liest und hört nur von dem 
Schreckgespenst des »cutting rates«, dem auch wohl die verhält- 
nismälsig schnelle Verbreitung des Prämiensystems in jenen 
beiden Ländern zuzuschreiben ist. 3 x 

Wenn Hr. H. noch schreibt: »ein Verdienstsatz, der viel- 
fach durch spezielle Verhältnisse bedingt ist usw.<, so mufs 
ich einen solchen Einwurf sogleich von der Hand weisen; denn 
in solchen Fällen kann von einem Lohnsystem (darunter 
verstehe ich die Regelung der Lohnverhältnisse einer gröfseren 
Anzahl von Arbeitern nach gemeinsamen Gesichtspunkten) 
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kaum mehr die Rede sein. Wenn z. B. eine Maschinenfabrik, 
wie dies in den jetzigen schlechten Zeiten mehrfach vorkom- 
men soll, nur eine ganz geringe Zahl Arbeiter und diese 
noch unregelmiilsig beschäftigt, so hört für diese jede Erörte- 
rung von Lohnsystemen auf. Solche spezielle Verhältnisse 
sind bei meinem Aufsatz nicht in Rücksicht gezogen, konnten 
und sollten es auch nicht. 

Im übrigen freue ich mich, dafs die kleine Arbeit vielfach 
anregend gewirkt hat, wovon ja auch schliefslich die vorste- 
hende Zuschrift Zeugnis ablegt. 


Ich zeichne mit vorzüglicher Hochachtung 
F. Preufs, Dipl.-Ing. 


Einiges über Arbeitslöhne. 


Dafs die Verdienste der Arbeiter in guten und schlechten 
Zeiten nicht unabänderlich gleich bleiben können, liegt auf 
der Hand. Es ist aber die Frare berechtigt, ob man nicht 
doch eine gewisse Stetigkeit in “den Löhnen herstellen und 
trotzdem die Arbeiter in “ähnlicher Weise wie die Arbeitgeber 
an der auf- und absteigenden Konjunktur teilnehmen lassen 
könnte. 


Dafs sich dies ermöglichen lälst, soll nachfolgendes zeigen. 
In ähnlicher Weise, wie heute schon der ortsübliche Tage- 


lohn besteht, setze man in jedem Unternehmen von einiger 


Bedeutung dem normalen Geschüftsgange entsprechende orts- 
übliche Verdienste für die Schicht für Fach- und Akkordar- 
beiter, nach den einzelnen Arbeiten und Stellungen Klassifiziert, 
aus, und zwar: 

1) Schichtlöhne zur Ausfiihrune von Reparaturen usw. 
an den Arbeitstellen und für solche Arbeiten, die sich ihrer 
Natur nach für Akkord nicht eignen (Arbeiten, die nur von 
Facharbeitern und Spezialisten ausgeführt werden können); 


2)beiAkkordarbeit Sollverdienste für dieSchicht; 
dabei bemesse bezw. regele man die Akkordsätze für die Ein- 
heit der zu liefernden Arbeit oder Ware — im Bergbau die 
Gedinge — so, dafs bei normaler Leistung des Arbeiters und 
bei regelrechtem Betriebe die Soll-Akkordverdienste im Durch- 
schnitt sicher erreicht werden. Der lässige Arbeiter wird als- 
dann natürlich weniger, der fleifsige und geschiektere seinen 
erhöhten Leistungen entsprechend mehr als den Sollverdienst 
davontragen. 


Diese normalen Schichtlöhne und Soll-Akkordverdienste, die 
der aufgewendeten körperlichen Arbeit und Intelligenz der 
einzelnen Arbeiterkategorieen zu entsprechen haben, sind als 
feststehend zu betrachten und nur in Zeiträumen von 3 zu 
3 Jahren auf ihre angemessene Höhe, auch hinsichtlich einer 
vielleicht örtlichen oder auch allgemeinen Verteuerung der 
Lebenshaltung, nachzupriifen; alsdann müssen dort Aende- 
rungen oder Ausgleichungen vorgenommen werden, wo sich 
die bei der ursprünglichen Festsetzung mafsgebend gewesenen 
Vorbedingungen geändert haben oder einzelne Arbeiterkate- 
gorieen andern gegenüber benachteiligt erscheinen. 


In Zeiten industriellen und geschäftlichen Aufschwunges 
lasse man nun die Arbeiter an der besseren Geschäftslage in- 
soweit teilnehmen, als man ihnen halb- oder ganzjährige Lohn- 
vergütungen bewilligt, die je nach Ort, Art und Rentabili- 

tät des Gewerbebetriebes zusammen 0 bis 10 vH des im Ge- 
schäftsjahre ihnen gezahlten Netto-Arbeitsverdienstes betragen. 
Zweckmäfsig werden sie in ein festes Abhängigkeitsverhältnis 


ee nn. e a. des Vereines. 
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zu dem über den normalen Reingewinn hinaus erzielten Netto- 
Mehrgewinn gebracht. 

Diese en auf den verdienten Lohn, nennen wir 
sie kurzweg Gewinnanteile, sind, wie sich aus der Art 
ihrer Entstehung ergibt, schwankend und fallen in minder 
guten Zeiten ganz weg, ohne die eigentlichen Normalverdienste 
zu berühren, was für den Arbeiter und seine Haushaltführung 

von der allergröfsten Wichtigkeit ist. 

Der Gewinnanteil kommt für den einzelnen Arbeiter in 
Wegfall, wenn er im Laufe der Hälfte oder des ganzen Ge- 
schäftsjahres selbst kündigt, oder ihm aufgrund der Arbeits- 
ordnung gekündigt wird, oder die sofortige Entlassung ohne 
voraufgegangene Kündigung verfügt wird. Ausgenommen 
hiervon sind diejenigen Arbeiter, welche behufs Ableistung 
ihrer militärischen Dienstpflicht eingezogen werden. Solchen 
Leuten soll der Gewinnanteil bis zum Austritt aus der Arbeit 
vergütet werden. 

Teuerungszulagen, welche auch in Zeiten geschäftlichen 
Niederganges infolge gestiegener Brot- und Fleischpreisa in 
Uebung sind, sollen durch die gemachten Vorschläge ebenso- 
wenig wie andere Wohlfahrteinrichtungen berührt werden. 


Ansätze zu der hier skizzierten Gewinnbeteiligung der 
Arbeiter sind bereits bei] verschiedenen groſsen Gewerbe- 
betrieben vorhanden. 

So werden beispielsweise schon seit einer Reihe von 
Jahren in lobenswerter Weise auf einigen Hiittenwerken die 
55 der Arbeiter, welche bis zu 1500 M für den 

opf anwachsen dürfen, mit 4 vH verzinst, und es wird dann 
nach Abschluſs des Geschäftsjahres ein der gezahlten Dividende 
entsprechender Ueberzins bis zu einer Höchstgrenze vergütet. 
Auf diesen Ueberzins hat der Arbeiter ein verbrieftes Recht. 
Auf andern prann Werken erhalten dagegen sämtliche Ar- 
beiter (mit Ausnahme ähnlicher Fälle, wie zuvor angedeutet. 
in guten Zeiten halb- oder ganzjährig gerahlte Lohnzulagen 
in Form von Geldgeschenken. Das kommt z. B. Arbeitern 
mit grofsen kinderreichen Familien und vielleicht geringerem 
Verdienst zugute, die im vorerwähnten Falle von dem Ueber 
verdienst ausgeschlossen sind. 


Würde man aus beiden Arten die beste herausgreifen 
und verallgemeinern, also sämtlichen Arbeitern ein Recht auf 
Gewinnanteile in Zeiten geschäftlichen Aufschwunges geben, 
so wären einerseits stetige Normalléhne in guten und schlech- 
ten Zeiten gewährleistet, anderseits wäre ein wachsen- 
der Verdienst der Arbeiter bei aufsteigender Konjunktur 
erreicht. Auch wäre mit solcher Gewinnheteiligung wohl dem 
Hauptgrunde zur Unzufriedenheit, den Lohnstreitigkeiten 
und den meist damit im Zusammenhange stehenden Streiks 
jeder rechtliche Boden entzogen. 

Durch Gewährung solcher Gewinnanteile wird der Arbei- 
ter aufserdem gewissermafsen für das Wohlergehen des ge- 
werblichen Unternehmens interessiert und hat demzufolge we- 
niger Neignng, die Arbeit niederzulegen oder die dargehotene 
Arbeitsgelegenheit aufzugeben. Es entspringt daraus ein 
Stamm tüchtiger, fleifsiger und treuer Arbeiter, auf den sich 
der Arbeitgeber in jeder Lage verlassen darf; darauf kommt 
es schliefslich in der Hauptsache an’). 


Hannover. H. Wild. 


1) Die Aktiengesellschaft für Fabrikation von Eisenbahnmaterial 
in Görlitz hat zum erstenmale den Arbeitern einen Gewinnanteil, und 
zwar 10 vH des Reingewinnes mit über 37000 &, zugebilligt. 


Angelegenheiten 
Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das achte 


Heft erschienen; es enthält: 

Langen: Untersuchungen über die Drücke, welche bei 
Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd in 
geschlossenen Gefälsen auftreten. 

Meyer: Untersuchungen am Gasmotor (Schlufs). 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schiiler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft fiir 50 Pig beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 


des Vereines. 


des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Beiträge für 1903. 


Diejenigen Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure, 
welche den Beitrag für 1903 noch nicht bezahlt haben, wer- 


den gemäfs § 10 des Statuts an die Erfüllung ihrer Pflicht 
erinnert. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N 
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Die Anwendung hoher Ueberhitzung beim Betrieb von Dampfturbinen. 
Vergleichende Versuche an einer de Laval-Turbine, ausgeführt im Maschinenlaboratorium A der Techn. Hochschule Dresden. 
Von Ernst Lewicki. | 


Vorbemerkuugen. 


Die im folgenden Berichte niedergelegten Untersuchun- 
gen sollen einen Beitrag liefern zu der noch offnen Frage: 
Welchen Einflufs hat die Anwendung hoher Ueber- 
hitzung beim Dampfturbinenbetrieb? Die wenigen 
bisher hierüber bekannt gewordenen Versuchsergebnisse hatten 
zu einer entscheidenden Beantw ortung” der Frage noch nicht 
geführt). Wenn man auch bereits einige Ergebnisse kennt, 
durch die ein Vorteil der Dampfiiberhitzung bei Turbinen 
festgestellt ist”), so sind doch weder sehr hohe Ueberhitzungs- 
grade dabei zur Anwendung gelangt, noch waren die ange- 
stellten Versuche so zahlreich und vollständig, dafs man den 
Einflufs der Ueberhitzung nach verschiedenen Seiten hin da- 
nach beurteilen könnte. 

In den beiden letzten Jahren hatte ich Gelegenheit, mit 


einer de Laval-Turbine eingehende Leistungsversuche anzu-. 


stellen, bei denen mit der Dampftemperatur u.a. bis 500° C 
hinaufgegangen wurde. Der Umstand, dafs im Maschinen- 
laboratorium A der Technischen Hochschule Dresden im Herbst 
1899 eine 30 pferdige Dampfturbine genannter Bauart im Saal 
für Heifsdampfmaschinen zur Aufstellung kam, führte natur- 
gemäfs dazu, diese Turbine, nachdem sie mit gesättigtem 
Dampf probiert war, auch mit hoher Ueberhitzung arbeiten 
zu lassen, wozu die Vorbedingungen daselbst gegeben waren’). 

Diese zahlreichen Versuche haben eine Fülle von Beob- 
achtungsergebnissen geliefert, über welche nachstehend das- 
jenige mitgeteilt werden soll, was für die Kenntnis und Praxis 
des Betriebes von Dampfturbinen mit Heifsdampf von Be- 
deutung ist. Ein ausführlicherer Bericht, der auch verschie- 
dene Nebenuntersuchungen enthilt, wird in der Heftausgabe 
»Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten« erscheinen. 

Es sollen zunächst kurz die durch die Versuche zu klä- 
renden Fragen, die e die Mefsverfahren 


1) Vergl. u. a. Chr. Eberle in Zeitschr. bayer. Dampfkessel-Rev.- 
Ver. 1900 8. 97. 

7) Vergl. R. Thurston: The steam turbine, Denkschrift, vorgelegt 
bei der Versammlung der American Society of Mechanical Engineers 
(1900), veröffentlicht Januar 1901 in Scientific American, Supplement. 
nee 5 Mitteilung über meine Versuche findet sich Z. 1901 

3) Die Versuchsturbine ist ein Geschenk des Barons C. v. Knor- 
ring, welcher in Gemeinschaft mit dem Ingenieur J. Nadrowski seit 
1899 im Maschinenlaboratorium A auf dem Gebiete der Luft- und 
Dampfturbinen tätig ist. 


| 


und der Gang sowie die Hauptergebnisse der Versuche ge- 
kennzeichnet, dann die zur Beurteilung der letzteren nötigen 
Rechnungsgrundlagen dargelegt, die sich ergebenden Schlüsse 
gezogen und schliefslich auf eine neue Betriebsanordnung ?) 
für Heifsdampfturbinen hingewiesen werden, welche demnächst 
an einer Anlage von 100 PS. im neuen Maschinenlaboratorium 
zu Dresden erprobt werden soll. 


§ 1. 
Durch die Versuche zu klärende Fragen. 


Es ist jedem Experimentator bekannt, dafs man bei Be- 
ginn einer Versucharbeit nicht von vornherein alle diejenigen 
Fragen aufwerfen kann, welche durch die zu erlangenden 
Forschungsergebnisse eine Beantwortung oder Klärung erfah- 
ren können; vielmehr ergeben sich manche dieser Fragen erst 
im Laufe der Arbeit, und dies war auch bei den vorliegen- 
den Untersuchungen der Fall. Gleichwohl sollen hier im 
rückblickenden Bericht gleich zu Anfang diejenigen Gesichts- 
punkte zusammengestellt werden, welche durch die Versuche 
eine Beleuchtung in der einen oder andern Richtung erfahren 
haben, und es wird sich dann bei der Darstellung der Ver- 
suche selbst Gelegenheit finden, die Umstände hervorzuheben, 
durch welche manche der Fragen eigentlich erst angeregt 
worden sind. Durch diese Zusammenstellung soll gleich- 
zeitig ein Ueberblick über das ganze durchgearbeitete Ver- 
suchsgebiet gegeben werden. Auch soll hier bereits durch 
eine kurze Bemerkung die etwa gefundene Beantwortung 
gleich mit angedeutet werden, während die Begründungen bei 
den weiteren Darlegungen ihre Stelle finden. 


Frage 1: Läfst sich die de Laval-Turbine überhaupt 
mit hochüberhitztem Dampf betreiben? welches sind die Aen- 
derungen, die-etwa hierbei nötig werden? 

Antwort: Die Temperatur des Arbeitsdampfes kann bei 
7 at abs. Eintrittsdruck ohne Schaden bis 500°C gesteigert 
werden, wenn man anstelle der Bronze Stahl für die Düsen 
und deren Absperrventilkegel verwendet ). 


Frage 2: Wie stellt sich die Dampf- und die Wärme- 
ökonomie beim Betrieb mit überhitztem Dampf gegenüber 


5 D. R. P. Nr. 129182. 

2) Die Versuche erstreckten sich, wie hier bemerkt werden soll, 
nicht mit auf die Kessel- und Ueberhitzeranlage. Dies soll bei der 
neuen 100 PS- Versuchsanlage geschehen. 


61 


442 


— ren ane - — > — 


dem Betrieb mit gesättigtem Dampf bei verschiedenen Dampf- 
drücken und wechselnder Beaufschlagung der Turbine? | 

Antwort: Bis 500% , wohin die Versuche ausgedehnt 
worden sind, sinkt im allgemeinen sogar der Brutto-Wärme- 


Lewieki: Die Anwendong hoher Uebechitzafig beim Hetricb von Dampfturbinen. 


| 
| 


verbrauch (im Dampf am Eintrittventil gemessen), ganz ab- _ 


gesehen von dem noch besonders zu erörternden Rückgewinn 
eines Teiles der Abdampfwärme. 


Frage 3: Wie stellt sich die Reibungs-(Wirbelungs-) arbeit 


des Turbinenrades im überhitzten Dampf bei atmosphärischer 
und bei Kondensatorspannung im Vergleich zu gesättigtem 
Dampf? | 
Antwort: Unmittelbare Messungen?) zeigen eine wesent- 
liche Abnahme der Radreibung mit steigender Temperatur 
und mit sinkendem Druck des das Rad umgebenden Dampfes. 


Frage 4: Wie stellt sich bei der de Laval-Turbine die 
‘Austrittstcmperatur des überhitzten Dampfes gegenüber der- 
jenigen, welche der adiabatischen Expansion entspricht? 


Antwort: Bei der (einstufigen) de Laval-Turbine liegt 

die Endtemperatur des Abdampfes aus verschiedenen Gründen 

-mehr oder weniger über der theoretischen, und mit hierauf 

gründet sich die später zu besprechende neue Betriebsanord- 
nung für Heifsdampfturbinen. 


Frage 5: Wieweit stimmen die nach den für überhitzten 


Dampf umgerechneten Ausflufsformeln sich ergebenden durch. 


die Düsen strömenden Dampfmengen mit den durch Messung 
gefundenen bei der de Laval-Turbine überein? 


Antwort: Die Uebereinstimmung mit den berechneten 
Ausflufsmengen ist mindestens ebenso grofs wie für gesättig- 
ten Dampf, sodafs man die Ausflufsformeln für die Bestimmung 
des Dampfverbrauches ohne weiteres benutzen kann, 
wenn Düsenquerschnitt, Druck und Temperatur genau 
gemessen sind. Dies bietet einen grofsen Vorteil ge- 
genüber den Kolbenmaschinen bei Dampfverbrauchs- 
versuchen. 8 


Frage 6: Wie verhalten sich im Gegensatz 
zu den richtig erweiterten de Laval-Düsen zylindri- 
sche und verengte Düsen hinsichtlich der Leistung 
bei gleichen Dampfinengen und Drücken? 


Antwort: Die Versuche zeigen, dafs die de La- 
valsche Düse durchaus richtig konstruiert ist, und 
dafs jede Abweichung hiervon bei der Turbine un- 
günstigere Ergebnisse liefert. Damit wird auch die 
Theorie von de Laval-Zeuner bestätigt, wonach der 
Dampf bei richtiger Diisenerweiterung im allgemei- 
nen auf den Gegendruck expandiert und somit die 
der adiabatischen Expansion entsprechenden Ström- 
energie annimmt). Die durch Reibung an der Dü- ~ 
senwandung bewirkten Abweichungen sind sehr ge- 
ring. | ps 

Frage 7: Ist es möglich, bei guter Dampf- und 
Wärmeökonomie Turbinen mit Dampf von atmo- 
sphärischem Druck zu betreiben? 


Antwort: Nach der aus den Versuchen hierüber ge- 
wonnenen Kenntnis ist diese Frage durchaus zu bejahen, 
und es wird eine gröfsere Versuchsanlage nach dem Heifs- 
‚ dampf-Turbinensystem (D. R. P. 129182) zur weiteren Erpro- 
bung dieser Betriebsweise vorbereitet. 


Frage 8: Wie stellt sich der Wärmedurchgang durch 
Heizflächen für den Uebergang der Wärme von überhitztem 
Dampf durch Rohrwände in Wasser? 


Antwort: Die hierauf bezüglichen, gelegentlich der Re- 
generierversuche (Riickgewinnung von Abdampf-Ueberhit- 
zungswärme) angestellten Versuche geben einigen Aufschlufs 
über diesen Durchgangskoëffizienten; es sind jedoch noch 
mehr Einzelversuche nach dieser Richtung anzustellen. 


!) Die auf elektrischem Wege ausgeführten bemerkenswerten Messun- 
gen des Turbinenradwiderstandes machte ich unter der gütigen Mitwir- 
kung von Hrn. Prof. W. Kübler, der mir dieses Verfahren vorschlug. 
Hr. stud. Behrend war bei diesen Versuchen behülflich. 

2) Vergl. § 10 unter 6. Näheres hierüber im ausführlichen Bericht. 

3) Einige andere Vorschläge werden im Anhang gemacht werden. 
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Frage 9: Welche Verbesserungen sind zur Ausnutzung 
hochtiberhitzten Dampfes an der Turbine noch vorzunehmen? 


Antwort: Wegen der: durch: die Ueberhitzung gesteiger- 


ten Dampfgeschwindigkeit ist es nötig, um den sogen. hy- 
. draulischen oder indizierten Wirkungsgrad der Turbine zu 


vergrofsern, sie mehrstufig, d. h. als Mehrstufen-Frei- 
strahlturbine (im Gegensatz zur Mehrstufen-Ueberdruck- 


oder Vollturbine) zu bauen. Die Vollturbine (Ueberdrucktur- 


bine) dürfte für sehr hohe Ueberhitzungsgrade weniger geeig- 
net sein, weil hierbei der Dampf mit der höchsten, d. h. der 
vollen Ueberhitzungstemperatur in das Laufrad tritt, was bei 
der Ereistrahlturbine wegen der nahezu adiabatischen Ex- 
pansion im Leitapparat (Düse) ausgeschlossen ist. 


§ 2. 
Die Versuchseinrichtung, Fig. 1 und 2. 


:Die von der Maschinenbauanstalt Humboldt in Kalk bei 
Koln gelieferte de. Laval-Turbine, welche bei 2000 Uml./min 
am Vorgelege, entsprechend 20000 der Turbinenwelle, und 
bei 6 kg/qem Dampfüberdruck ohne Kondensation normal 
30 PS. leistet, trug auf ihrer Vorgelegscheibe einen — gleich 
von der Maschinenfabrik mitgelieferten — Pronyschen Zaun. 
Die Bauart der de Laval-Turbine kann als bekannt voraus- 


gesetzt werden; sie findet sich in der Literatur häufig darge- 
- stellt}). -Es-kommt hier darauf an, die-Zusammenstellung der 


Versuchsanordnung zu veranschaulichen, sowie die Lage der 
Mefsgerite anzugeben. In Fig. 1 sind Dampfeinströmung und 


Dampfausströmung bei der Turbine durch Pfeile gekennzeich- 


net. Zur Messung des verbrauchten Dampfes, der bei den 
Vorversuchen aus einem stehenden Schmidtschen Heifsdampf- 


Fig. 2 


Versuchseinrichtung. 


A ~y 


kessel, bei den Hauptversuchen aus einem mit Ueberhitzer“ 
versehenen Flammrohrkessel entnommen wurde, diente ein als 
Oberflichenkondensator benutzter Mattickscher Röhrenvorwär- 
mer c von 10 qm Röhrenoberfläche und 1, qm Mantelfläche ), 
dem das Kühlwasser aus der städtischen Wasserleitung zuge- 
führt wurde, und der bei stehender Anordnung gestattete, 
den Dampfverbrauch der Turbine in kurzer Zeit genügend 
genau zu messen. Fig. 1 veranschanlicht diese Aufstellung 
des Vorwärmers, der also bei den Versuchen mit Auspuffbe- 


trieb als »atmosphärischer. Kondensator wirkte. Das Kühl- 


wasser fliefst durch die dampfumspülten Rohre und aufser- 
dem durch den äufseren Mantelraum, während der Dampf 
durch die zwischen die Röhren eingesetzten Messingbleche P 
gezwungen wird, einen möglichst langen Weg zurückzulegen. 
Das Kondensat sammelt sich am Boden des von Mantel und 


) 8. u. a. Z. 1895 S. 1189; 1908 S. 268. 

2) Der von F. Zobler (Dresden) gelieferte Ueberbitzer Heringscher 
Bauart hat sich bei den höchsten Dampftemperaturen gut bewäbrt. 

3) Der Aufsenkühlmantel (aus Zinkblech) ist zur Vergröfserung der 
Gesamtkühlfläche nachträglich angebracht worden. 
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. Rohrböden gebildeten Raumes und fliefst hier durch einen 
Seitenstutzen d, der durch einen Hahn e absperrbar ist, nach 
dem Mefsgefiifs h ab. Im Beharrungszustande steht also der 
Wasserspiegel im Innern dieses Kondensators in stets gleicher 
Höhe, was durch ein Wasserstandglas 9 überwacht werden 
kann. Zur Abführung von Luft sowie des etwa noch nicht 
kondensierten Dampfes dient ein oberer Austrittstutzen f, 
welcher nach einer Kühlschlange aus Bleirohr g führt, die 
durch ein Kühlfafs r geleitet ist. Das hier noch gebildete 
Kondensat fliefst ebenfalls in das Mefsgefäfs h (Eimer oder 
Mefsflasche). Diese Art der Bestimmung der von der Tur- 
bine gebrauchten Dampfmenge hat vor derjenigen, bei wel- 
cher das Kesselspeisewasser vor Eintritt in den Kessel ge- 
messen wird, den anerkannten Vorzug, dafs erstens die Ver- 
suche in viel kürzerer Zeit ausgeführt werden können und 
zweitens die Beobachtungsfehler, die bei der Speisewasser- 
messung wegen der Schwankungen des oft sehr ausgedehnten 
Wasserspiegels im Kessel sehr erheblich werden können, weg- 
fallen’). Der! Melseimer bei diesem Verfahren ist entweder 
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8 3. 


Die Mefseinrichtungen. 


a) Die Druckmessungen. 


Zur Druckmessung diente für den Dampfeintritt ein Kon- 
trollmanometer mit Röhrenfeder, welches 0,05 kg bequem ab- 
zuschätzen gestattete. Es wurde übrigens mehrmals mittels 
eines Quecksilbermanometers daraufhin nachgeprüft, ob nicht 
die mitunter starke Wärmeausstrahlung von der Turbine 
her Fehler veranlafste. Bei der gewählten Aufstellung, wenn 
man noch einen Strahlungsschutz anwandte, trat keine Ver- 
änderung am Manometer ein. Für die Vakuumversuche 
wurden nur Quecksilber-Vakuummeter verwendet. 


b) Die Temperaturmessungen. 

Nachdem anfänglich gewöhnliche Quecksilberthermometer 
mit Stickstofffüllung im Oelbade zur Bestimmung der Dampf- 
temperaturen verwendet worden waren, zeigten sich dabei 
namentlich bei den hohen Temperaturen (über 300° C) man- 


Fig. 2. Versuchseinrichtung. 


geeicht, oder man bestimmt die in einer gewissen Zeit ein- 
geflossenen Kondensationswassermengen durch Wägung, wie 
es meist bei meinen Versuchen geschah, da das Konden- 
sat in der Regel ziemlich warm in den Eimer tritt. Mit gu- 
tem Erfolg wurde auch zur Messung des Kondensats eine 
enghalsige Blechflasche verwendet, die für warmes Wasser ge- 
eicht war. Die Zeit des Wasserausflusses in den Eimer oder in 
die Flasche wurde mit einer auf 5tel Sekunden genau anzei- 
genden Uhr bestimmt und so aus Zeit und Menge die stünd- 
liche Dampfmenge ermittelt. Wiederholte Versuche bei einem 
und demselben Betriebszustande ergaben hinsichtlich der auf 
die Stunde berechneten Wassermengen völlig befriedigende 
Uebereinstimmung. 

Was die Einzelheiten der Turbine betrifft, so sei auf 
Fig. 3 bis 10 yerwiesen. Ueber die verwendeten Diisen folgt 
weiter unten genaue Angabe (vgl. § 6, Zahlentafel D. 


1) Ein Dampfverlust durch Undichtheiten an der Turbine (Stopf- 
büchse) war nicht zu bemerken, 


cherlei Unzuträglichkeiten, Es trat das bekannte »Kochen« 
oft schon bei niedrigeren Temperaturen ein, als die Thermo- 
meterskala angab, und dann zeigte sich, dafs das im Oelsack 
befindliche hochsiedende Oel (sogen. Heifsdampf-Zylinderöl) 
doch Bestandteile enthielt, welche niedrigere Siedepunkte 
hatten und somit das Steigen des Thermometers verzögerten. 
Eine späterhin anstelle von Oel verwendete leichtflüssige Me- 
talllegierung hat diese Störung vollständig beseitigt. Gleich- 
wohl habe ich zu den Versuchen mit den höchsten Ueberhit- 
zungsgraden (450 bis 500° C) ein Le Chateliersches Thermo- 
element “, Fig 1, benutzt, welches anfänglich ebenfalls im Oel- 
bade, schliefslich jedoch unmittelbar im Dampfraum, also gegen 
Ueberdruck abgedichtet, eingebaut wurde. Dieses in der 
Physikalisch-Technischen Reichsanstalt geeichte Gerät hat 
sich als sehr brauchbar erwiesen, indem es derartig eingebaut 
die Temperaturänderungen im Dampf sehr schnell anzeigte. 
Die Skala des zugehörigen Galvanometers von 10 zu 10° 
geteilt, gestattet bequeme Ablesungen auf 5°C und läfst auf 
24/3° noch genügend sicher abschätzen, was für die hohen 


62 


444 Lewieki: Die Anwendung hoher Ueberbitzung beim Betrieb von Dampfturbinen. 


Temperaturen bei den vorliegenden Versuchen völlig ausrei- 
chend ist. Für die Austrittstemperatur des überhitzten 
Dampfes, welcher hier wohl zum erstenmal besondere Auf- 
merksamkeit geschenkt worden ist, was zu bemerkenswerten 
Folgerungen geführt hat, benutzte ich, weil hier wesentlich 


Fig. 3 bis 10. Einzelheiten der Versuchs turbine. 
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niedrigere Temperaturen infrage kommen, in der Regel ein 
Quecksilberthermometer m, das bei Auspuffbetrieb ebenfalls 
unmittelbar in den Dampf eingeführt wurde. Es ist noch zu 
bemerken, dafs bei den Versuchen das Drosselventil im Ein- 
trittgehäuse entfernt war; die Umlaufzahl wurde jeweilig yon- 
hand eingestellt, 
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c) Die Zählung der Umläufe. 

Die Umlaufzahl wurde durchweg an der Vorgelege- 
welle, also bei der vorliegenden de Laval-Turbine im 
Verhältnis 1:10 vermindert gemessen. Dies geschah anfäng- 
lich mittels eines gegen die Stirnseite der Welle gehaltenen 
Zentrifugal-Tachometers, welches die jeweilige Geschwindigkeit 
und Umlaufzahl anzeigt. Später — und dies fand bei allen 
endgültigen Versuchen statt — benutzte ich ein Zählwerk 
für raschlaufende Wellen; es wurde mittels Ausrückvorrich- 
‘tung jedesmal zu Beginn des Versuches mit der Welle ge- 
kuppelt und ebenso am Schlufs zum Stillstand gebracht. Die 
Kupplung ist eine kleine mit Gummischeibe versehene Schei- 
benkupplung, die sich vorzüglich bewährt hat. Wiederholt 
‘wurde geprüft, ob während der Zählung etwa eine Relativ- 
verdrehung zwischen den Kupplungshälften eintrat, was am 
einfachsten dadurch geschah, dafs parallel zur Achse über 
beide Kupplungshälften ein kleiner Rif3 gemacht war, der 
nach Stillsetzung des Zählers und der Turbine sofort erkennen 
liefs, ob eine Verdrehung stattgefunden hatte. Es ist dies 
bei einiger Aufmerksamkeit und guter Schmierung des Zäh- 
lers nicht vorgekommen. Aufserdem aber war eine Ver- 
drehung der Kupplungshälften sofort daran erkennbar, dafs 
sich von der Gummischeibe kleine Teilchen abrieben und 
unten ansammelten. Die so ausgeführten Umlaufzählungen 
haben sehr gute Uebereinstimmung ergeben. Das Einer- 
Zählwerk konnte dabei allerdings nicht mit berücksichtigt 


werden; da jedoch kein Einzelversuch unter 2 Minuten 


dauerte, so war der gröfste Zählfebler bei rd. 2000 Uml./min 
nicht gröfser als / vH, was als genügend genau angesehen 
werden kann. Die Tachometermessung, die hin und wieder 


gleichzeitig mit der Zählung stattfand, indem man Tachometer 
und Zähler hintereinander schaltete, diente dann nur zur 


Einstellung der Geschwindigkeit. 
d) Die Bremsung. 

Hinsichtlich der Bremse ist zu bemerken, dafs ihre 
Backen aus Eichenholz bestanden, und dafs die Kühlung 
durch reichliche Wasserzufuhr von oben nach den sich kreu- 
zenden Rinnen in den Leibungsflächen der Backen bewerk- 
stelligt wurde. Die anfänglich benutzte Oelschmierung be- 
währte sich garnicht, da hierbei die erzeugte Wärme zu 
langsam abgeführt wurde und nach kurzer Zeit eine der- 
artige Wärmesteigerung an der Bremse eintrat, dafs Oel und 
Holz zu brennen anfingen. Die Wasserkühlung dagegen 
wurde so eingestellt, dafs gröfsere Erwärmung als 30 bis 40° C 
an der Bremse nicht mehr auftra Der untere Bremsklotz 
wurde durch Handrad und Schraube nachgespannt, wobei 
eine zwischen Handrad und oberen Bremsklotz eingeschaltete 
Kegelfeder die Nachstellung wesentlich erleichterte’). 


§ 6. 
Die Dampfeinströmdüsen. 

Da die Düsen bei der Beurteilung der Ergebnisse eine 
wichtige Rolle spielen, gebe ich zunächst eine Zusammen- 
stellung der benutzten Düsen. Ihre Konstrnktion und Form 
ist im allgemeinen aus Fig. 5 bis 7 ersichtlich, wo eine nor- 
male de Lavalsche Auspuffdüse (im Gehäuse eingesetzt), eine 
nach dem Ausströmende zu konisch verengte sowie endlich 
eine Kondensationsdüse dargestellt sind. In Zahlentafel I 
sind alle auf diese Düsen bezüglichen Mafse und Querschnitts- 
verhältnisse eingetragen, und ich werde mich auch später 
‘auf diese Zahlentafel zu beziehen haben. Betreffs der Stelle, 
'an welcher die jeweilig benutzten Düsen im Dampfzuleitungs- 
gehäuse eingesetzt waren, gibt ihre Nummer sowie die in 
Fig. 2 eingetragene Numerierung I bis VIII genauen Aul- 
‘schlufs. Es sind also die Düsen, auch wenn sie durch 
andere — mit a und b bezeichnete — ersetzt wurden, stets 
nach ihrer Nummer in das Gehäuse eingebaut worden °). 


. ) 68-4 und 5: Versuchzeiten, Gang und Ausführung der Versuche, 
kommen im ausführlichen Bericht zum Abdruck. Bei Ausführung der 
‘vielen, oft nicht ganz leichten Versuche wurde ich in dankenswerter 
Welse unterstützt von den Herren E. Imle, A. Naegel, W. Vacherot und 
R. Kluge, welch letzterer auch bei Ausrechnung der Versuchsergebnisse 
und Herstellung der Tafeln und Zeichnungen mit grofser Hingabe tätig war. 

2) Die im ausführlichen Bericht enthaltenen Zahlentafeln II und III 
geben die Düsenabmessungen, für den Betriebzustand (Erwärmung) om- 
gerechnet. In den später, folgenden Zahlentafen 4 bis 7 sind diese 
Werte berücksichtigt. 
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Zahlentafel I. 


Abmessungen der Düsen (bei Zimmertemperatur). 


erweiferte Düsen verengte Düsen 


| Pi | 
4 P | 
Nr. Baustoff dm | d | d’ | - - ——-, Nr. Baustoff d | dm | d. 
dm ge- | über- 
| | sätt. | hitzt 
| mm mm | mm j mm mm | mm 
1 Rotgufs. 8,40 11.551 1.35 1,351 6,44 8,42] 2 Rotgufs 10,40 8,50| 8,50 
i o» 8,00 11,20 11,30 1,400 | 7,40| 9,575 » {10,70 8, 180 8,18 
6 > 11.74 14,05 14,75 1.197 4,48 5,377 » 13,96 12,20 12,16 
3 Stabl 8, 32 10,30 11,30 1,288 | 5,03 6,14 24 Stahl 10.5 8,45 8,60 
8 > į 8,30 10,311,800 1,241 5,04 6,22 | 3a > — 11,70 — 
la > | 8,30, 9,40/10,00) 1,133 8,03] 4,30 | 5a. » 10,44 8,45 8,60 
4a 38, 28 9,4010,00 1,189 3,67 4,35 7a 10,08 12,37 11,50 
6a 11,67 13,6815, 43 1,172 4,12 4,96 8a; =» — 10,00 — 
20 7,00 11,52 11,52 1,646 11,86 16,18 
5d 7705 11.54 11,54 1,637 11,68 15,86 
7d 65958 11,50 11,50 1,655 12,04 16,36] o j 
§ 7. 
Die zur Beurteilung der Versuchsergebnisse gehö- 
renden Beziehungen. 
Für die Theorie der Dampfwirkung in der de Laval- 
Turbine bietet als erster Zeuner?) ausführliche Grundlagen, 
denen ich mich bei den folgenden Erörterungen anschliefse. 
Die Ableitung der Beziehungen sowie der zugehörigen Zahlen- 
tafeln ist dort unetr Voraussetzung trocken gesättigten 
Dampfes vorgenommen. 
l Es war nun zunächst nötig, die Rechnungsgrundlagen für 
den Gebrauch bei Versuchen mit iiberhitztem Dampf durch 
Einführung der Zustandsgleichung für überhitzten Dampf sowie 
4 
des Wertes x = ? — 1,333 = 5 anstelle von u = 1,135 umzu- 
Cy 
rechnen und ferner fiir den Austrittsdampf die Temperatur und 
das spezifische Volumen von den der adiabatischen Expansion 
entsprechenden Werten zu unterscheiden. Fiir letztere wurde 
die Bezeichnung ť bezw. v gewählt. Ferner bezeichnet: 
pı den absoluten Dampfdruck vor den Düsen 
Pm > > » im engsten Diisenquerschnitt 
p >» » » im Austrittraum 
) Zeuner, Vorlesungen über Theorie der Turbinen (Leipzig 1899, 
Arthur Felix), 8. 265 u. f, | 
5,7 p” 
„„ eu Fig. 11. 
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tı und £ die Dampftemperaturen i 
vı und v die Volumina für 1 kg Dampf in cbm l 
Wi, wm und w die Dampfgeschwindigkeiten den Drücken 


H. und Ha (H) die Strömenergie für 1 kf Dampf pi, Pa und p 
G das Gewicht der in 1 sk austretenden | entsprechend. 

Dampfmenge 
Fa den engsten Diisenquerschnitt in qm 

Die infrage kommenden Ausdriicke folgen hier mit den- 
jenigen für trocken gesättigten Dampf in Gegenüberstellung, 
wobei die jeweiligen Werte für u und x zahlenmälsig einge- 
führt sind. | 


— PORE Sa — = ee ree — — 


für trocken gesättigten Dampf ~ für überhitzten Dampf ') Bemer- 
nach Zeuner | kungen 
Pa = 0,5774 pı 0,5396 pı =e 
es RER pu. pi 
Um = 3,23 Vp. vi 8,348 2 v in kg/qm 
Pp re; 75 O. 36 
w= | Wm 3,9768 / 1— (. Wm 2,6458 / 1 -(2) w in m/sk 
f Pı Pı 
H, = 0,5316 = 0,5714 k 
= — = = priv : 
m upin” 75316 py vı xa?” ’ Pi. vi H. in mkg 
a £ 
Ha = H = (piv —po)=8,401(piv pr) aa (pı vı — pv’) = 4 (piv — py’) » 
M— Ri = l _ 
oa: 1991/2 = 152,59 pio 210,85 / . |Ginkg/sk, 
Fu vi vı Fa in qm 
0,1550 PA 02380 
F ye ye pi pie pı in 
— p 9 PDM. p ` p » 
Fu V(2) — (2) V(2) = (2) kg/qm 
Pi Pı Pı Pı 
; log pı + x log vı — log p 
log e = — ae mg » 
t — po’ + 192,5 p. — 273 » 
50,938 
1) Aus den von Zeuner angegebenen Gründen (vergl. Techn. Thermodyn. 
2. Aufl. Bd. 2) habe ich dessen Zustandsgleichung beibehalten, zumal eine Ver- 


gleichsrechnung mit der Batelli- Tumlirzschen Formel bei den hier infrage kom- 
menden Drücken und Temperaturen für das spez. Volumen nur ganz geringe Ab- 


weichungen ergibt; 
vi = 0,2770, nach Batelli vi = 0, 2776. 


Fig. 11 zeigt die Gröfsen Pm, ta, w, Ha, ta für die 
Ausströmung ins Freie bei Eintrittsdrücken von 1 bis 
12 kg’qem, und zwar für gesättigten sowie für überhitzten 
Dampf von 350, 400 und 450°. 

In Fig. 12 sind die Werte für Hs r sowie Ju © für 
zunehmende Ueberhitzung bei 4 und 7 kg / ſem abs. Ein- 
trittsdruck und Auspuff bezw. Kondensation dargestellt. Die auf- 
fälligen, durch Strichelung gekennzeichneten Kurvenäste an den 
Stellen des Ueberganges vom Sättigungs- ins Ueberhitzungs- 
gebiet erklären sich einfach durch die Verschiedenheit der 


WE/sk me. 

proga progm 

N 20000000 
50000000 


AK 


ME 


u ia 
0 t= 5 $ 8 — r 


200 


so z. B. berechnet sich für t= 4500 pı =12 pach Zeuner 
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Werte « und x bei beiden Dampfzustinden. Es ist auch 
durch die Versuche bestätigt, dafs hier auf dem Grenzgebiet 
der Zahlenwert von x nicht plötzlich von 1,135 auf 1,333 
springen kann, sondern ein allmählicher Uebergang ange- 
genommen werden ınuls. 


§ 8. 


Die Rechnungsgrundlagen zur Ermittlung der Wir- 
kungsgrade. 


Da man es bei der de Laval-Turbine mit einer Freistrahl- 
turbine zu tun hat, bei welcher der Dampf völlig auf den 
Gegendruck entspannt wird und mit der der adiabatischen 
Expansion entsprechenden Endtemperatur an die Radschaufeln 
gelangt, so hat man, sobald es sich um überhitzten Dampf 
handelt, ein Mittel an der Hand, die wirklich an das Rad 
abgegebene Energie auf dem Wege des Versuches zu er- 
mitteln. Dieses Mittel ist durch die mefsbare Austritts- 
temperatur des Dampfes gegeben, solange sie über der Sit- 
tigungstemperatur bleibt’). 

Läfst man nämlich einen freien Dampfstrahl von der der 
adiabatischen Expansion entsprechenden Endtemperatur f 
unter Arbeitsleistung sich verzögern, so darf seine Tempe- 
ratur nicht wieder steigen, und er hätte dann die ganze ihm 
innewohnende kinetische Energie abgegeben, wenn er bei 
der Temperatur ¢ die Geschwindigkeit 0 angenommen hätte, 
d.h. zum Stillstand gekommen wäre, was natürlich nicht 
möglich ist. Es mufs vielmehr gerade wie bei den Wasser- 
turbinen noch eine Abströmgeschwindigkeit übrig bleiben, 
womit ein (unvermeidlicher) Verlust, der sogenannte Aus- 
trittverlust, verbunden ist. Bemerken wir nun aber, dafs 
der adiabatisch auf Gegendruck expandierte Dampf bei sei- 
nem Austritt aus der Turbine eine höhere Temperatur als 
' besitzt, so haben wir sofort ein Mittel, um den in Arbeit 
umgesetzten Teil der Strömenergie zu bestimmen. Dabei 
wird auch der Stofsverlust beim Eintritt in die Schaufelung 
mit berücksichtigt, welcher sich einfach durch Wiedererwär- 
mung des Dampfes bemerkbar ınacht. Das Gleiche gilt von 
dem Austrittverlust, der sich ebenfalls in Wärme umsetzt, 
indem sich der noch mit grofser Geschwindigkeit das Rad 
verlassende Dampf durch Stofs gegen die Gehäusewand und 
durch Annahme der verhältnismälsig geringen Austrittge- 
schwindigkeit (im weiten Austrittstutzen, wo auch die Tem- 
peraturmessung stattfindet) wieder erhitzt. Ist das Gehäuse 
gut isoliert, so wird der Abkühlungsverlust nach aufsen nur 
gering sein, und wir haben dann unter Vernachlässigung 
dieses Verlustes folgende einfache Rechnung, um die »indi- 
zierte« Leistung der Turbine, d.h. den Teil H; der Ström- 
‚energie H zu bestimmen, welcher an das Rad abgegeben 
worden ist. Er beträgt für 1 kg Arbeitsdampf, wenn f die ge- 
messene Austrittstemperatur, wa die beim Drucke p bestimmte 
Ausströmgeschwindigkeit (im Austrittstutzen) bedeutet, 

2 

Hi H- (t~ t) ey =— 35 (1), 
oder unter Vernachlässigung des verhältnismäfsig sehr klei- 
nen Betrages von wa?) einfacher 


H. = H 106 l (1a), 
wofür man auch schreiben kann: 
H: = n (pıvı — pv) (1b), 


wenn manv aus f ermittelt. 

1) Für gesättigten Dampf kann aus naheliegenden Gründen (es ist 
nicht möglich, die Feuchtigkeit des Austrittsdampfes zu messen) eine 
Berechnung der an das Rad abgrgebenen (indizierten) Arbeit nur 
unter der Voraussetzung stoſsfrelen Eintritts erfolgen, was freilich für 
die Praxis nicht zutrifft, da bei der grofsen Dampfgeschwindigkeit die 
nötige Radgeschwindigkeit (fOr einstufige Turbinen) nicht erreicht wer- 
den kann. Die folgende Betrachtung setzt voraus, dafs der Dampf am 
Ende der adiabatischen Expansion noch fiberhitzt ist, was bei den vor- 
liegenden Versuchen mit sehr hoher Ueberhitzung stets der Fall war. 
Die bei Expansion ina Nafsdampfgebiet sehr umständliche Rechnung 
kann umgangen werden durch Beuutzung des Mollierschen Diagramms 
der Erzeugungswärme. 

2) Die Dampfgeschwindigkeit wo vor der Düse ist hier ebenfalls 
vernachlässigt worden, da ihr Quadrat im Verhältnis zu demjenigen 
von w sehr klein ist. 
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Daran schliefsen sich unmittelbar die folgenden Aus- 
drücke: 

Es ist die im strömenden Dampf verfügbare Leistung 

(in PS für Ga kg Dampf stündlich) 

HG 


5 75.8600 ` 2) 
sowie die »indizierte« Leistung 
Hi Gr 
== 9 
"775-8600 (2a). 


Um die aufgestellte Formel für die »indizierte« Leistang 
den praktischen Versuchsergebnissen anzupassen, müfste noch 
eine die Wärmeverluste des Gehäuses betreffende Berichtigung 
angebracht werden. Diese berichtigte Formel lautet 


' 1 ' 
H; A- tkt) |’) .. b) 
und entsprechend die Gleichung für N. 
„ AB 
75.3600 (2b). 


Diese Ausdrücke geben mit k = 0,014 und fo = 30° die 
Versuchswerte wieder. Damit sind die Werte für N, gemeint, 
welche sich aus der Addition von N., M (gemessen) und N, 
(zusätzliche Zahn- und Zapfenreibung gerechnet) ergeben. 
In den Zahlentafeln ist bei N; die Berichtigung durch Abküh- 
lung noch nicht berücksichtigt, daher die Abweichungen von N. 
Im allgemeinen mufs darauf hingewiesen werden, dafs man 
in der Praxis aus begreiflichen Gründen bei Dampfturbinen 
stets den Dampfverbrauch auf die Bremsleistung bezogen an- 
gibt, eben weil eine dem Indizieren der Kolbenmaschine ent- 
sprechende Messung der indizierten Leistung nicht möglich ist. 


p H. Hr... ‘ : 
Den Quotient i bezw. z können wir nun mit y: bezw. 


ni bezeichnen; er gibt also den Prozentsatz, der von der 
verfügbaren Strömenergie an das Turbinenrad abgegeben 
wird, und kann mitbezug auf die Kolbendampfmaschine »in- 
dizierter« oder entsprechend der Wasserturbine auch *hy- 
draulischer« Wirkungsgrad genannt werden. 

Für . und 57, ergeben sich aus den Beziehungen für 
H,H; und H; die Ausdrücke: 


a: 
— 1 1 eg 
en! Pe 2 3), 
PI vi 
* 4-0 . Ga) 


Das Verhältnis zwischen N. und N; bezeichnen wir wie 
gewöhnlich als »mechanischen« Wirkungsgrad ye. Zur Be- 
urteilung des Dampfverbrauches ist nun bei Anwendung des 
überhitzten Dampfes stets der Wärmeinhalt des verwendeten 
Dampfes, der bei gleichbleibendem Dampfdruck je nach dem 
Ueberhitzungsgrad wechselt, zu berücksichtigen. Die Praxis 
gibt meistens nur den. Dampfverbrauch in kg/PS-st an, 
ohne dabei auf den durch Ueberhitzung bedingten höheren 
Wärmeaufwand Rücksicht zu nehmen. Um dies zu tun, kann 
man zwei Wege einschlagen. Entweder man rechnet den 
gemessenen Dampfverbrauch auf trocken gesättigten Dampf 
von gleicher Spannung oder auf sogenannten Normaldampf 
um (von I kg/qem absoluter Spannung), wie Mollier?) vorge- 
schlagen hat, oder man gibt unmittelbar den gesamten Wärme- 
verbrauch für 1 PS-st an, wie er sich aus dem gemessenen 
Dampfdruck bei der jeweilig vorliegenden Ueberhitzung be- 
stimmt. Letzterer Weg wird von Zeuner und L. Lewicki 
empfohlen und ist auch bei Mitteilung von Versuchen an Heifs- 
dampfanlagen schon wiederholt angewandt worden. Ich habe 
im vorliegenden Falle auch den letzteren Weg eingeschlagen, 
weil sich auf ihm die Verhältnisse bei der Frage der Wieder- 
gewinnung der Abdampfwärme sowie bei der Erörterung der 
thermischen Wirkungsgrade einfacher darstellen lassen. Auch 

1) Darin bedeutet fo die Aufsentemperatur an der Turbine (rd. 80° C), 
k den sekundlichen Wärmeverlust des Radgehäuses (rd. 1 qm Ober- 
fläche) bezogen auf 1 kg Dampf und 1° Temperaturunterschied. Für die 
vorliegenden Versuche ergab sich k zu 0,014 WE. 

2) Vergl. Mollier, Z. 1898 S. 685 u. f. 
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die Benutzung des schon genannten neuen Mollierschen Dia- 
grammes der Erzeugungswirme für überhitzten Dampf spricht 
für den eingeschlagenen Weg. Daneben sind in den Zahlen- 
tafeln die Dampfverbrauchzahlen zum Vergleich mit aufge- 
führt. 

Was die thermischen Wirkungsgrade anlangt, so sind 
hier, wie auch bei den übrigen Wärmekraftmaschinen, ver- 
schiedene Arten zu unterscheiden. 

Sieht man von der Kesselanlage, also vom Brennstoff, 
ab und bezieht die in Arbeit umgesetzte Wärme nur auf die 
im Dampf bei seinem Eintritt in die Turbine enthaltene Ge- 
samtwärme, so lassen sich folgende thermische Wirkungsgrade 
unterscheiden: 


Das Verhältnis der für die Gewichteinheit Dampf in (ver- 
fügbare) Strömenergie umgesetzten Wärmemenge zu der Ge- 
samtwärme 1, welches mit ņa bezeichnet werden möge, ist 
ausgedrückt durch die Gleichung 


4E. 
Na = 1 = 


Aw? 
29 A 


(4), 


und mithin ist 


Der Wert von ħa ergibt sich nun für das jeweilige 
Druckverhiltnis und die jeweilige Ueberhitzung aus den Be- 
ziehungen für die adiabatische Expansion; ein gröfserer Be- 
trag von Ji kann überhaupt nicht in Strömenergie umgesetzt 
werden; z. B. Druckverhältnis T= = 7, ti = 500 (Versuch vom 


3. April 1901), w co 1000, 4, = 817; mithin 


55100 
— —— = 0,14 oder 14 vH. 
Ma 934-817 š 


Es können also hierbei nur 14 vH der Gesamtwärme in 
Strömenergie umgesetzt werden?). Auf die »indizierte« und 
auf die effektive (Brems-) Leistung bezogen ist der Wirkungs- 
grad ja noch mit / und 7,7. zu multiplizieren, sodafs man 
die thermischen Wirkungsgrade 7, und ye schreiben kann: 


u = Ma } (40) 
Nee = Nia Ni Nm i 

Für den Fall, dafs der Abdampf noch überhitzt ist, kann 
man den thermischen Wirkungsgrad, bezogen auf die dem 
Brennstoff zu entnehmende Wärme, verbessern, indem man 
die Abdampfwärme bis zu der dem Sättigungszustande (Grenz- 
kurve) entsprechenden Temperatur für den Arbeitsdampf durch 
Dampferzeugung oder Vorwärmung auf Kesseltemperatur 
wieder nutzbar macht (Regenerierung)’). Dann erhält man 
fiir den thermischen Wirkungsgrad folgende Ausdrücke: 

Es wird einfach 

AHnınm 
eer = k th ey (5), 

worin ¢ die gemessene Austrittstemperatur, ¢, die dem Aus- 
trittsdruck entsprechende Sättigungstemperatur bedeutet. Das 
bereits angezogene Beispiel ergibt für ye den Wert 0,0678, 
für ½ dagegen 0,0791. 

Eine andere Form dieses durch GI. (5) ausgedrückten, 
auf die »Regenerierung« bezogenen thermischen Wirkungs- 
grades i ist folgende: 


Geht man davon aus, dafs theoretisch 637 WE 1 PS 
während 1 st leisten, und ist Ga die stündliche Dampf- 


— nn 


) Dafs hierbei, selbst wenn die Strömenergie H in der Turbine 
voll ausgenutzt würde, der Abdampf noch mit höherer Temperatur als 
der im Kessel vorhandenen austritt, kommt hier nicht inbetracht, hat 
aber, wie später zu erörtern sein wird, für die Ausnutzung des Brenn- 
stoffes eine gewisse Bedeutung. 

3) Bel Besprechung der Radwiderstände In verschieden hoch über- 
hitztem Dampf wird Gelegenheit sein zu zeigen, dafs es keineswegs, 
wie von mancher Seite eingewendet wird, ohne Vorteil ist, so hoch zu 
überhitzen, dafs der Abdampf noch erheblich fiberhitzt bleibt. 

Die gewöhnliche Vorwärmung von Lufttemperatur auf Sättigungs- 
temperatur des Austrittdampfes wird hier zunächst nicht berücksichtigt, 
da sie auch bei Sattdampfbetrieb anwendbar ist. 


Lewioki: Die Anwendung hoher Ueberhitzung beim Betrieb von Dampfturbineil. 
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menge, so wird bei einer Bremsleistung N. der thermische 
Wirkungsgrad 


637 X, 
e = ( 4h) 
‘i Gra; a 
und 637 Ne _ 
ter = (5a). 


Gr (A; — [t — to] cy) 
Hieran soll nun auch noch der für die Praxis wichtigste 
thermische Wirkungsgrad angeschlossen werden, welcher im 
besten Falle, d. h. bei vollkommener Wärmerückführung 
(Regenerierung) und gleichzeitiger Vorwärmung des Speise- 
wassers auf Sättigungstemperatur durch den Abdampf, er- 
reichbar ist. Dann erhält man für Gl. (5) bezw. (5a) den 
Ausdruck 
AH nitm 637 V. (6) 
1, — (t to) ey — =; T Garl lt) ey 
worin g, die Flüssigkeitswärme beim Austrittsdruck bedeutet. 
Berücksichtigt a in dem Nenner von Gl. (6) die Beziehung 


! 
1 ter = 


lı ( to c 9. = AH; + r’), 
so ergibt sich die einfachste Form der Gi. (6) 
AHınm 637 Ne 
N rer = . = — — 6: 
a ABı+r Ga (A Hi +r) (Ga), 
wobei der erste Ausdruck sich noch kürzen läfst und lautet: 
ter = — —.— (6b). 
1+ 7 
A Hi 


Diese letzte Formel gibt am einfachsten den ther- 
mischen Wirkungsgrad, sobald H, bekannt ist. Für die prak- 
tische Ermittlung dagegen ist die Formel (6) am geeignetsten, 
da hier alle Werte unmittelbar aus den Beobachtungen zu 
entnehmen sind. 

Um den »wirtschaftlichen« Wärmewirkungsgrad unter Be- 
rücksichtigung der Kesselanlage sowie des Rohrleitungsver- 
lustes zu erhalten, hat man noch den Wirkungsgrad r der 
Kesselanlage einschliefslich Ueberhitzers sowie denjenigen 
der Leitung?) m einzuführen. Danach wird der wirtschaft- 
liche Wärmewirkungsgrad, bezogen auf die Brennstoffwärme, 
unter Voraussetzung vollkommener Wärmeregenerierung und 
Vorwärmung bezw. Speisung mit Kondensat: 

1 = Tany 637 Nenk ti 
j 72 Ga (hi — [t — tg] ep — go) 
4H. 

Es miifste daher, wenn die Regenerierung vollkommen 
wäre und kein Abkühlungsverlust der Turbine vorläge, noch 
die folgende Beziehung bestehen: Ist B der in 1 st aufge- 
wendete Brennstoff vom Heizwert HF., so mufs auch sein: 

687 N. 
te = . (8). 

Aus Gl. (7) und (8), sofern sie verschiedene Werte er- 
geben, findet man nun noch den Prozentsatz, welcher durch 
Ausstrahlung des Turbinengehäuses sowie durch etwa un- 
vollkommene Regenerierung oder Vorwärmung an Wärme 
verloren geht; er wird durch den Quotienten bestimmt: 


(7). 


1+ 


637 N. 
B. Gr (4 Hi+r) 
637 Ne? 7K 7¹ =} He nky 


oe [t— ty] cp — — 90% 

Hierin kann übrigens der Ausstrahlungsverlust des Tur- 
binengehäuses noch entfernt werden, wenn man den Aus- 
druck für H, nach Gl. (1b) anstelle von F. berücksichtigt. 

Im nächsten Abschnitt soll zur Berichterstattung über 
die verschiedenen Versuchsreihen geschritten werden, welche 
an der genannten 30pferdigen de Laval-Turbine vorgenommen 
worden sind. (Fortsetzung folgt.) 

) rg Apu (für den Gegendruck p). 

3) Der Leitungswirkungsgrad ergibt sich für überhitzten Dampf 
einfach aus den Dampftemperaturen und den Dampfdrücken am Anfang 
und am Ende der Leitung, wobel hervorgeboben werden mufs, dafs der 
Druckverlust bei Heifsdampfleitungen, solange keine Kondensation in 
ihnen stattfindet, so gut wie gänzlich fortfallt. 
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Rasch: Müllerei, Hartzerklelnerung usw. auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Müllerei, Hartzerkleinerung und mechanische Aufbereitung nebst Transport- und Umladevorrichtungen. 


Von H. Rasch, Zivilingenieur, Berlin-Paukow. 


(Fortsetzung von Z. 1902 8. 1775) 


Dem Wesen der Drahtseilbahn maschinell verwandt ist 
Zug- 


die sogen. Streckenförderung, bei welcher das 
mittel heute meistens auch das Drahtseil, ausnahmsweise die 


rung so wichtigen Grundsätzen der Einfachheit in Gesamtan- 
ordnung und Einzelausführung sowie der Herabminderung des 
Materialverschleifses weitgehende Berücksichtigung gesichert. 


| 


Fig. 61 bis 63. 


— 3 I aaa) Zellförderstrecke mit auschlieſsender 
= DI 1 => uty 72 fo o | Kettenbahn von C. H. Hasenclever Söhne. 
z-100,t-17% Ų =20 TL Cy 4 5 > > 
| LL Elle Ro TE scheibe 
an mn Fa EN ern 
i =< : | 
NE =E = =a, RT TS | Die Streckenförderung steht, ihrer 
| 


— — 


Spanamage n 


Kette ist, während das Tragmittel der Regel nach durch 
das schmalspurige Zweischienengleis in Bodenhöhe gebildet 
wird. Der Ausgang der Streckenförderung vom Gruben- 
betrieb, bei dem es sich gegenüber dem Drahtseilbahn- 
betrieb von Anfang an um verhältnismäfsig kurze Einzel- 
strecken in beengten Räumen mit kurzen wechselnden 
Steigungen und Gefällen sowie vielen Kurven handelte, 
wies die Technik auf andere Wege der Einzelausfüh- 
rung. 

Die Drahtseilbahn ist durch ihre räumliche 
Lage der Berührung durch Menschen mehr ent- 
rückt, ist somit der Bedienungsmannschaft ver- 
hältnismäfsig wenig gefährlich und läfst deshalb 
höhere Fahrgeschwindigkeit zu. Der Schwer- 
punkt der Sicherung liegt bei ihr in der Ver- 
hütung von Bruch im Trag- und Zugseil, in der 
Zuverlässigkeit der Kuppelvorrichtungen und da- 
mit in der Verhinderung von Zusammenstöfsen 
und Entgleisungen sowie in dem Schutz gegen 
Herabstürzen. Die diesen Zwecken dienenden 
Konstruktionen haben sich, wie die beschriebe- 
nen Ausstellungen erkennen lassen, zu hoher 
technischer Vollkommenheit entwickelt. 


Die Streckenförderung hingegen bietet auf 
ihrer ganzen Betriebslänge wegen des beschränk- 
ten Raumes der Bedienungsmannschaft fortwäh- 
rend Gelegenheit zu unmittelbarer Berührung mit 
Zugmittel und laufendem Gut, namentlich an den 
häufigen An- und Abschlagstellen, sodafs die 


Kettengreifscheibe 
Sicherung gegen die daraus entspringende Gefahr sh 
in erster Linie eine mäfsige Fahrgeschwindigkeit C. W. Hasenclever | 
bedingt. Damit wird zunächst weniger auf die Söhne. 


hohe konstruktive Vollkommenheit einzelner Teile 
(Tragmittel, Zugmittel, Kupplung, Laufwerk) hin- 
gedrängt, anderseits aber die Anwendbarkeit des 
Systemes erweitert und den für die Streckenförde- 


N or 


Fig. 64 und 65. 


Benennung entsprechend, hauptsächlich 


LT. IM im Dienste des Grubenbetriebes, und 
wow — 2 2 
EE =F zwar. sowohl über- als untertage, dient 


aber ihrer maschinellen Form nach auch 
| in ausgedehntem Maise für die Förde- 
rung von Schütt- und Massengütern in- 
nerhalb von Fabrikbetrieben, Kokereien 
usw., im Anschlufs an Ent- und Belade- 
stationen für Eisenbahnen auf mäfsige 
Entfernungen, und leitet hierbei nament- 
lich in ihrer Abart als Hängebahn auf 
das Gebiet der Drahtseilbahnen über, mit 
denen sie dann auch in den Grenzfällen 
in Wettbewerb tritt. Andere Abarten 
sind die Bremsberge, Rangierbetriebe und 


i 
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Forderhaspel, welche in Form und Anwendung in entgegen- 
gesetzter Richtung den Uebergang zu den eigentlichen För- 
deranlagen und Winden bilden. 

Fast alle jene Arten von Streckenförderungen waren auf 
der Ausstellung vertreten, und zwar im wesentlichen durch 
die Firmen C. W. Hasenclever Söhne, Düsseldorf, und Georg 
Heckel, St. Johann-Saarbrücken, in geringerem Umfange durch 
die Firma Berger & Co., Berg.-Gladbach. 

Die Ausstellung bestätigte trotz des von Hasenclever zur 
Anschauung ge- 
brachten Kettenbahn- 
antriebes, dafs in 
neuerer Zeit die Seil 
förderung das Ueber- 
gewicht gewonnen 
hat und augenschein- 
lich fortlaufend ınehr 
vewinnt, während die 
Kettenförderung sich 
mehr auf durch ört- 
liche Verhältnisse ge- 
botene Ausnahmen 
beschränkt. Es hat 
dies seinen guten 
Grund in den billi- 
geren Anschaffungs- 
und Betriebskosten 
der Seilbahnen, der 
Möglichkeit vielseiti- 
gerer Anwendung, 
dem geringeren Ver- 
schleifse, namentlich 
nach Abschaffung der 
Seilknoten und prak- 
tischer Gestaltung der 
Kupplungen für glat- 
tes Seil, in der Ver- 
besserung der Seile 
selbst, der Antrieb- 
weise sowie der Seil- 

und Kurvenrollen. 


1 


F iq. 66. Kettenantrieb auf Grube Prinz Wilhelm, 
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Die heutige typische Seil-Streckenförderung ist diejenige 
init über beide Strecken umlaufendem Seil ohne Ende, wäh- 
rend die Förderarten mit Seil und Gegenseil, mit Vorder- 
und Hinterseil, mit Seil und Verbindungsseil?) augenscheinlich 
wenig mehr zur Ausführung gelangen, wenigstens in der 
Ausstellung garnicht vertreten waren. 

Die Firma C. W. Hasenclever Söhne, Düsseldorf, 
hatte folgende Gegenstände ausgestellt: 

a) einen liegenden Seilbahnantrieb für Elektromotor mit 
angeschlossener Ket- 
tenbahn (im Betrie- 
be); 

b) verschiedene 
Streckenrollen (eine 
Doppeltragrolle, eine 
-Kurvenrolle, eine 

Niederdruckrolle), 
mehrere Förderwa- 
ven mit Mitnehmern; 


c) verschiedene 
Pläne und viele Pho- 
tographieen ausge- 
führter Streckenbah- 
nen. 


Fig. 61 bis 63 zei- 
gen den im Betriebe 
ausgestellten elektro- 
motorischen Antrieb 
einer Seilförder- 
strecke mit an- 
schliefsender Ket- 
tenbahn für eine 
Nebenstrecke.?) Die 
Anordnung des erste- 


) 8. u.a. Stein: 
Die verrcl,iedenen Me- 
thoden der Stieckenför- 
di rungen, S. 127 bis 137. 
— 7) l. a. Z. 1902 S8. 1941. 


Fig. OC. Doppelte Oberkettenbahn der Gewerkschaft Brühl. 
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ren, hier des Hauptteiles, ist so, wie sie sich im Laufe 
der Zeit als einfach und praktisch herausgebildet hat. 
Der Elektromotor a treibt mittels Riemens das erste Vor- 
gelege b, von welchem aus 2 Stirnräderübersetzungen 
c,d die erste Seilscheibenwelle e antreiben. Das erste Ge- 


triebe besteht aus 
Rohhaut, die übrigen 
Räder aus Gufseisen 
mit gehobelten Zäh- 
nen. Zur Erzielung 
der erforderlichen 
Seilreibung sind an- 
statt einer einzigen 
glattrandigen Seil- 
scheibe mit mehr- 
facher Umschlingung 
zwei zweirillige Seil- 
scheiben f, g vor ein- 
ander gelagert und 
entsprechend ver- 
setzt, auf deren erste 
das von der Strecke 
über die Kopfstation 
h zurückkehrende 
Zugseil 1 oben auf- 
läuft. Nach zweima- 
liger Umschlingung 
beider Seilscheiben 
läuft es von der Schei- 
beg oben ab und wird 
als loses Seil die 
Strecke bis zur End- 
station k entlang ge- 
führt, von der es als 
ziehendes Seiltrum 
wieder über die Kopf- 


Fig. 68. 


Unterkettenbahn des Magdeburger Bergwerksvereines, Zeche Königsgrube. 


Fig. 69. 
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station A zur Antriebscheibe f zurückkehrt. Die Endseilrolle 
k ist auf einem fahrbaren Rahmen gelagert und dient mit 
diesem nebst einem am Seil aufgehängten, über eine Rolle 
geführten Gegengewicht gleichzeitig als Spannvorrichtung. 
Die Antriebseilscheibe f, deren Rillen mit Holz ausgefüttert 


sind, hat 1600 mm 
Dmr. und macht 6 
Uml./min; die übri- 
gen Seilscheiben ha- 
pen 1300, 1450 und 
1700 mm Dmr. Die 
Seilgeschwindigkeit 
beträgt 0,5 m/sk, der 
Seildurchmesser 
18 mm. Das Seil 
hat 6 Litzen zu je 
12 Drähten von 1,4 
mm Stärke und eine 
Hanfseele. Es ist aus 
Tiegelgulsstahl mit 
140 kg/qmm Bruch- 
belastung gefertigt. 
Bemerkenswert ist, 
dafs die Gegenscheibe 
aus 2 einrilligen Ein- 
zelscheiben besteht. 
von denen die eine 
auf die Welle festge- 
keilt, die andere als 
lose Scheibe ausge- 
bildet ist, um aufser- 
gewöhnliche Seilrei- 
bungen, Seilspannun- 
gen und Zerrungen 
innerhalb der Antrieb- 
station zu vermeiden. 


Braunkohlenabbau der Gewerkschaft Fortuna, Quadrath a/Rh. (Förderung aus dem Tagebau zur ‘Brikettfabrik.) 
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Fig. 70 und 71. 


Seilgabel von 


C. W. Hasenclever Söhne. 


Schnitta-b 


Fig. 74 und 75. 


Kurvenrolle von C. W. Hasenclever Sohne. 


Die unmittelbar 
auf die stehende Wel- 
le der Seilbahn-Kopf- 
station gesetzte wa- 
gerechte Ketten-An- 
triebscheibe “ ist nach 

der bereits früher 
auch andernorts ver- 
wendeten Bauart mit 
in den Scheibenkranz 
eingesetzten und ent- 
sprechend der durch 
Verschleifs und Deh- 
nung sich verlän- 
gernden Gliedertei- 
lung radial verstell- 
baren Kettengreifern 

ausgeführt. Die 
Scheibe, welche in 
Fig. 64 und 65 ge- 
sondert abgebildet 
ist, hat 1300mm Teil- 

kreisdurchmesser 
und enthält 16 Stück 
solcher Greifer a aus 
Stahl, die mit feinem 
Gewinde in den Rad- 
kranz bc einge- 
schraubt sind. ‘Die 
eine Seite des letzte- 


Fig. 72 und 73. 


Beiltragrolle von C. W. Hasenclever Söhne. 


Fig. 78. 


Seil-Rundbahn zum Tran port von Zementsteinen bei Dyckerhoff & Söhne. 


Niederdrückrolle 
von C. W. HBasenclever Söhne. 
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ren ist als loser Klemmrin 5 ausge- 
bildet, der durch Schraubbolzen d ge- 
gen die feste Kranzhälfte c angezogen 
wird, um hierdurch die Greifer a in 
ihrer jeweiligen Stellung zu sichern 
— ein Ersatz für Gegenmuttern an der 
inneren Kranzseite. 


Radkörper c und Klemmring b 
sind zwischen denselben Greiferpaaren 
aa achsial geteilt (D.R. G. M. Nr. 
165273), sodafs in jeder Scheiben- 
hälfte die Greifer für die zugehörige 
Kettenteilung schon in der Fabrik 
fertig eingestellt und die Scheiben 
gleich betriebsfertig zusammengebaut 
werden können. 


Fig. 77. 


Die Kette ist 
eine offene kalibrierte 
Gliederkette von- 
63 mm Teilung bei 
18 mm Eisenstärke. 
Jedes vierte Ketten- 
glied wird durch ei- 
nen Greifer . gefalst. 
Die einzelnen Greifer 
können, ohne dafs 
man die Kette ablegt, 
nachgestellt werden. 
Die Vorteile der 
Greiferketten- 
scheiben gegenüber 
den früher gebräuch- 
lichen kegeligen 
glattrandigen Ketten- 
scheiben mit mehr- 
facher Umschlingung 
oder den später ge- 
bräuchlichen Rillen- 
scheiben mit Gegen- 
scheiben sind wesent- 
lich. Insbesondere 
wird vermieden, dafs 
die Kette sich zerrt 
und die Glieder sich 
langziehen, wie das 
bei mehrrilligen 
64 
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Fig. 79. 


Seilbahn mit scharfer Kurve der Braunkohlen-Förderanlage auf Millygrube. 


Scheiben wegen des verschieden starken Rillenverschleifses 
vorkommt, und ebensowenig-schiebt sich die Kette aufeinander 
und reibt sich, wie bei kegeligen Trommeln. Dadurch wird 


grölsere Lebensdauer 
und Betriebsicherheit 
erzielt und durch die 
einfachere Anord- 
nung mit geringerem 
Gewicht an Kraftver- 
brauch und Anlage- 
kosten gespart. Bei 
einem Zugwiderstand 
der Förderwagen ein- 
schliefslich Kette von 
z. B. 6t und einem 
Spanngewicht von 
500kg berechnet sich 
die Gesamtbelastung 
der Antriebwelle auf 
6,5 t, während für 
einen Rillenscheiben- 
antrieb bei demselben 
Zugwiderstand von 
6t nach Angabe von 
Hasenclever die An- 
triebwelle mit rd. 36 t 
und die Gegenschei- 
benwelle mit rd. 24 t 
Belastung berechnet 
werden mülsten. Als 
Beispiel des geringen 
Kettenverschleifses 
führt die Firma an, 
dafs auf der Kohlen- 
grube Prinz Wilhelm 
bei Helmstedt nach 
2½ Jahren bei einer 
750 m langen Kette 
von 24 mm Glied- 
stärke ein Verschleifs 
von noch nicht 0,4mm 


durch Fig. 66 wiedergegeben. 
Fig. 80. 


Hängebabn mit Kurve auf dem Eschweiler Bergwerks-Verein, Grube Anna. 


auf ein Glied stattgefunden.habe. Der Antrieb dieser Ketten- 
bahn mittels Elektromotors und zweifachen Rädervorgeleges ist 
Auf dem kgl. sächs. Kohlen- 


bergwerk Zauckerode 
bei Potschappel zeigte 
sich nach 1½jähriger 

Betriebszeit einer 
1600 m langen Kette 
mit 23 mm Gliedstär- 
ke ein Verschleifs von 
1 mm auf ein Glied. 
C. W. Hasenclever 
Söhne haben die Kon- 
struktion seit 1898 
eingeführt und bereits 
über 100 solcher 
Kettenscheiben ange- 
wendet. 

Die Zugkette ar— 
beitet als Ober- oder 
Unterkette. Im er- 
steren Falle liegt sie 
oberhalb der Förder- 
wagen und nimmt 
diese durch einfaches 
Eingreifen in den 
entsprechend geform- 
ten Ausschnitt eines 
oben am Wagen an- 
gebrachten Mitneh- 
mebleches mit: s. Fig. 
86. Bei kurzen Wa- 

genabständen ruht 

die Oberkette auf den 
Wagen, bei längeren 
Abständen auf klei- 
nen, zwischen den 
Schienen in deren 
Ebene angebrachten 
beiderseits kegeli- 
gen Rillen-Trag- 


Band 47. Nr. 18. 
RM 19. 


rol len, welche die sich senkende Kette mit Sicherheit auf- 
nehmen. Ein solcher Oberkettenbetrieb ist in Fig. 67 (Dop- 
pelkettenbahn mit Kurve in ansteigender Strecke der Ge- 


werkschaft Brühl in Brühl) gut erkennbar. 


Die Unterkette wird durchweg auf 
einfachen Rillenrollen mit Seiten- 
rändern geführt und nimmt die Wa- 
gen mittels einzelner an den Ketten- 
gliedern angeordneter Haken, welche 
mit dem betrefienden Gliede möglichst 
aus einem Stück geschmiedet sein sol- 
len, an unterhalb der Wagen ange- 
brachten Oesen mit; s. Fig. 68, Unter- 
kettenbahn des Magdeburger Bergwerk- 
vereines, Zeche Königsgrube. Fig. 69 

bietet ein kennzeichnendes Bild 

des rheinischen Braunkohlenab- 
baues, und zwar der Gewerkschaft 
Fortuna in Quadrath, Bez. Köln, unter 
Anwendung von Oberkettenférderung. 

Als Mitnehmer für Seilförde- 
rung verwenden C. W. Hasenclever 
Söhne die gebräuchliche kegelförmige 
Gabel, welche, an einer Wagenstirn- 
wand angebracht, sich mit einem seit- 
lich gekrépften Arm infolge des Seil- 
zuges um die Einsteckachse wagerecht 
dreht und sich hierdurch, zusätzlich zur 
Wirkung des Gabelkegels, am Seil fest- 
klemmt. Die bekannte einfache Aus- 
führung hat dieselbe Firma nach Fig. 
70 und 71 (D.R. G. M.) dadurch ver- 


bessert, dafs der Hauptteil auf einen . 


gedrehten Dorn gesetzt wird, auf wel- 
chem die wagerechte Drehung durch 
einen segmentartigen Vorstecker bei- 
derseitig begrenzt wird. Diese Gabel 
ist namentlich in Rheinland und West- 
falen sehr verbreitet. 

Die Tragrollen für Oberseil 
führen C. W. Hasenclever Söhne nach 
ihren Patenten Nr. 53660 und 60591 aus, 
Fig. 72 und 73. Die Rollen sind paar- 
weise aufgehängt, die eine quer zur 
Fahrrichtung um einen Drehpunkt pen- 
delnd, sodafs sie, sich berüh- 
rend, das Seil tragen, von dem 
Wagenmitnehmer aber ausein- 
ander geschoben werden, unı, 


Kettenbremsstation, 
zugleich Antrieb für die 
selbsttätige Seilförde- 


. 
/ 


Endstation der 
elektrisch betriebenen 
Seilf6rderung. | 


Fig. 81 und 82. 


Streckensörderung 
auf Zeche Rheinpreufsen. 


Z S , 
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nachdem er hindurchgetreten ist, wieder zusammen- 
zuschlagen. Die Rollen laufen also sofort wieder 
geschlossen, während das Seil noch durch den Mit- 
nehmer hochgehalten wird. Es erscheint daher un- 
möglich, dafs das Seil herausfällt. | 

Die Rollen sind aus Stahlgufs sauber gedreht 
und laufen auf gehärteten Bolzen, die behufs Schmie- 
rung durchbohrt sind. Die Aufhängeteile sind ganz 
in Schmiedeisen ausgeführt und daher zweifellos von grofser 
Dauerhaftigkeit. Die Rollen sind nicht nur bei schwacher För- 
derung mit grofsem Wagenabstand, sondern auch bei starker 
Förderung mit kurzem Wagenabstand zu empfehlen, da ein 
gleichmäfsiger Wagenabstand schwer zu erreichen ist und das 
Seil durch die Rollen vor Berührung mit dem Boden gesichert 
wird. Es brauchen dann keine leeren Wagen untergeschoben zu 
werden, um das Seil zu tragen, und die Förderung kann mit 
jeder Wagenzahl beginnen. Die Kegelform der Rolle mit 
senkrechter Lage der Mantellinie in der Seilöffnung gestattet 
gleichzeitig, die Rolle als Kurvenrolle für mäfsigen Druck 
und flache Kurven zu benutzen, wobei natürlich die Rolle 
der Druckseite die fest gelagerte ist. Manchmal wird auch die 
ganze Anordnung um einen wagerechten Bolzen nach oben 
drehbar ausgeführt. 

Für stärkere Kurven und höhere Seildrücke findet die 
schräg gelagerte Kurvenrolle, Fig. 74 und 75, An- 
wendung. Sie hat meist 500 mm Dmr., besteht aus Stahlgufs 
und ist doppelt gelagert; Zapfen und Schmierung sind wie 
zuvor. Die Lagerung ist um einen geringen Winkel nach 
der Druckseite geneigt, um zu verhüten, dafs das Seil an 
der Rollenwand klettert, | | | 

Beim Uebergang von einer wagerechten in eine anstei- 
gende Strecke ist das Zugseil, sich straff ziehend, bestrebt, 
sich aus der Mitnehmergabel herauszuheben, wenn nicht eine 
besondere Niederdrückvorrichtung angeordnet wird, welche 
gleichzeitig den ungehinderten Durchgang des Mitnehmers 
gestattet. Die Niederdrückvorrichtung der Firma C. W. 
Hasenclever Söhne, Fig. 76 und 77, besteht aus 6 zwischen 
zwei runden gulseisernen Scheiben im Kreise gleichmäfsig ver- 
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Fig. 83, 


Fig. 83 bis 85. 


Kettenbremsstation und Antrieb der 
Seilbahn auf Zeche Rheinpreufsen. 


teilten Hohlkranzrol- 
len, welche einzeln 
um ihren eigenen 
Bolzen und auch ge- 
meinsam um einen 
Mittelbolzen als Gan- 
zes drehbar sind. Der 
Mitnehmer des heran- 
kommenden Wagens 
stölst gegen eine der 
kleinen Rollen und “’ 

dreht das ganze System um den Hauptmittelbolzen. Der über 
das Seil vortehende Kopf des Mitnehmers tritt dabei hinter 
die erste Rolle und in die Lücke zwischen der ersten und 
der zweiten Rolle und wird bei weiterem Fortschreiten des 
Wagens und weiterem Drehen der Rollenscheiben wieder 
frei. Bei diesem Durchgange hat sich das Seil stets in nie- 
dergedrücktem Zustande befunden und ist durch die Rollen 
noch fester eingeklemmt worden, was für die kommende 
Steigung von wesentlichem Vorteil ist. 


Die von C. W. Hasenclever Söhne ausgestellten Förder- 
wagen: ein gewöhnlicher mit 6 hl Inhalt und 1 Selbstentlader 
mit Seitenklappen und beiderseitigem Ablauf, ‘boten nichts 
Neues. Hingegen zeigten weitere Photographieen ausgeführter 
Seilbahnanlagen in anschaulichster Weise die Anwendung des 
Systems für verschiedene Fabrikbetriebe und der verschie- 
denen vorstehend beschriebenen Einzelteile: Fig. 78 eine 
Rundbahn zum Transport von Zementsteinen nach den 
Ringöfen der Firma Dyckerhoff & Söhne, Amöneburg, Fig. 79 


— — N 


eine scharfe Kurvenstation mit einer Druckrolle für jedes 
Seil der Braunkohlen- Förderanlage aus dem Tagebau zur 
Brikettfabrik von Fritz Friedländer in Millygrube und Fig. 80 
eine Hängeseilbahn mit weiterer Kurve (viele Druckrollen 
für jedes Seil) für die Staubkohlenförderung auf Grube Anna 
des Eschweiler Bergwerksvereines. 

Der von C. W. Hasenclever Söhne ausgehängte Ge- 
samtplan der Streckenförderung auf Zeche Rhein- 
preufsen bei Homburg a. Rh. zeigte eine sehr bemerkens- 
werte, im Jahre 1896 ausgeführte Verbindung von Seil- und 
Kettenbahn unter praktischer Ausnutzung der überschüssigen 
Kraft eines Bremsberges für eine Anschlufsförderung. Die 
Anlage ist in Fig. 81 bis 87 dargestellt. Fig. 81 und 82 


— 
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zeigen den rd. 500 m langen Bremsberg 4 mit einem Ein- 
fallen von etwa 13°, welcher unten in einen wagerechten 
Querschlag B von rd. 260 m Länge mit einer Kurve von 
etwa 150 m Halbmesser einmündet. An die selbsttätige 
Ketten-Seilbahn schliefst sich am Ende der letzteren eine 
weitere, durch Elektromotor betriebene Seilbahn an. 

Die an die Kette des Bremsberges gekuppelten beladenen 
Wagen laufen den Bremsberg hinab, werden beim Eintritt in 
den wagerechten Querschlag durch Hochführen der Kette von 
dieser gelöst und kuppeln sich selbsttätig an die Seilbahn des 
Querschlages an, wobei durch einen Bedienungsmann der 
Kettenmitnehmer gegen einen Seilmitnehmer ausgewechselt 


werden mufs. In entsprechender Weise vollzieht sich auch 
die Ueberführung der zurückkommenden leeren Wagen von 
der wagerechten Seilbahn auf die ansteigende Kettenbahn. 
Die an der Einmündung des Bremsberges in den Quer- 
schlag liegende Kettenbremsstation mit dem Antriebe der Seil- 
bahn ist in Fig. 83 bis 85 in gröfserem Mafsstabe dargestellt. 
CC sind die Greifer-Kettenscheiben, Deine senkrecht geführte 
Kettenspannscheibe mit Rille, EE Rillenscheiben und kleinere 
Rillenrollen zum Führen und Tragen der Kette, F die durch 
doppelte Zahradübersetzung mit der Kettenscheibenwelle ver- 
bundene Geschwindigkeitsbremse, welche vonhand bedient 
wird und die Geschwindigkeit beider Bahnen auf rd. 0,7 m 
erhalten soll. Die Bremse hat hier nur so viel ans dem 
Bremsberg herrührende Kraft aufzunehmen und zu vernich- 
ten, wie zum Betriebe der angeschlossenen Seilbahn als 
überflüssig nicht verwendet wird. Der Kettenlauf im Brems- 
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Streckenquerschnitt 
und Kupplung 
der Wagen mit der 
Kette und dem Seil. 


455 


berg enthält keine Tragrollen, die Kette wird vielmehr durch 
die in möglichst gleichen Abständen von etwa 25 m unterge- 
schobenen Wagen getragen. 

Die Antriebscheibe G der Seilbahn sitzt unmittelbar unter 
der Hauptkettenscheibe C; H ist die wagerecht geführte 
Spannvorrichtung, JJ sind Führ- und kleine Tragrollen der 
Seilbahn. Die Streckenquerschnitte und die Kupplungsweise 
der Wagen an Kette und Seil sind in Fig. 86 und 87 dar- 
gestellt. Die Kette hat 24 mm Eisenstärke und wiegt 8 kg/m, 


das Seil hat 18 mm Dmr. und wiegt 0,95 kg/m, der leere 
Wagen wiegt rd. 270 kg. 
Die Anlage fördert stündlich etwa 100 Wagen zu 500 kg 


Fig. 87. 


* 
7 


Nutzlast, sodafs im Bremsberg von 500 m Länge bei 0,7 m/sk 
Geschwindigkeit 20 volle und 20 leere Wagen mit rd. 25 ın 
Abstand unterwegs sind. Die theoretische Krafterzengung 
des Bremsberges beträgt demnach 
20 - 0,7 l 
N=- 5 [500 sin æ — (500 + 2-270 -+ 2. 25 · 8) p cos «], 
worin @ = 13° der Steigungswinkel ist und , der Koéffizient 
der gesamten Wagenreibung, zu 0,02 angenommen werden 
kann. Das ergibt 
Ni = 15,7 PS, 


wovon etwa 25 vH für Reibungsarbeit der Haupt- und End- 


stationen, der Spannvorrichtungen und der Führrollen ab- 
gehen, sodafs rd. 11 bis 12 PS fiir den Betrieb der Seilbahn 
verfügbar sind, die bei 260 m Länge der selbstbeweglichen 
Seilbahn indessen nur zumteil verwertet werden. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Hebezeuge. 
Von Ad. Ernst. 
(Fortsetzung von 8. 887) 


Laufkrane für 10 und 15t bei 12,96 m Spannweite mit 

3 Motoren der Düsseldorfer Kranbaugesellschaft 

Liebe-Harkort in Düsseldorf-Oberkassel, Elektri- 

sche Ausrüstung von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. 
W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt a/M. 


Die Düsseldorfer Kranbaugesellschaft Liebe-Harkort hatte 
in den beiden Seitenschiffen der grofsen Maschinenhalle 
zwei Laufkrane, einen für 10, den andern für 15 t, ausge- 
stellt. Für den 10 t-Kran sind die Haupt- und die Laufbiihnen- 
träger in Gitterwerk ausgeführt, für den 15 t-Kran die 
Hauptträger dagegen vollwandig genietet und nur die Aufsen- 
träger aus Fachwerk gebildet. Die Hauptträger greifen in 
beiden Fällen über die Kopfstücke fort, die Endfelder 
aller Fachwerke sind vollwandig. Für die Untergurtungen 
sind kongruente parabolische Formen gewählt, die Ober- 
kante der Aufsenträger liegt aber tiefer als die der Haupttri- 


ger, sodafs auf der Innenseite der Bühnen eine Bordhöhe 
von etwa 200 mm über den durchlochten Deckplatten der 
Laufstege als Schutzschwelle gewonnen wird. An der Aufsen- 
seite sind die üblichen Geländer angebracht. Die Laufstege 
können daher auch während des Betriebes bequem und 
sicher begangen werden. 


Die ganze Eisenkonstruktion ist sehr kräftig gehalten 
und sowohl durch die Verbindungen zwischen Kopf- und 
Bühnenträgern, wie durch die Querversteifungen zwischen 
Haupt- und Aufsentrigern möglichst starr ausgebildet. 


Bei der mälsigen Spannweite und Grenzbelastung ist 
die Materialersparnis durch Wahl von Fachwerk für den 
10 t-Kran belanglos, und es hat wohl nur die Absicht vorge- 
legen, überhaupt die beiden verschiedenen Bauarten vorzu- 
fiihren. Die Biihne des 10 t-Kranes wiegt mit voller Ausrü- 
stung einschliefslich des Fahrmotors, ohne Katze, 1086s kg, 


Go 
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Fig. 207 bis 209. 


Katze des 10 t-Laufkranes der 
Düsseldorfer Kranbaugesellschaft 
Liebe - Harkort. 
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wenig mehr. 

Die Fahrwerke beider Bühnen sind über- 
einstimmend derart angeordnet, dafs der Mo- 
tor in der Mitte des einen Laufsteges steht 
und das erste Stirnrädervorgelege mit einem 
Rohhautritzel unmittelbar die dicht über dem 
Steg gelagerte, nach beiden Bühnenenden 
durchlaufende Transmissionswelle antreibt, 
deren Kopfritzel mit den Laufradzahnrädern 
in Eingriff stehen. Die Laufradnaben sind 
zur Aufnahme der zugehörigen Stirnräder 
verlängert und lose zwischen den Kopftrii- 
gern mit einfachen Bronzebiichsen auf ihren 
festgehaltenen Achsen angeordnet. 

Zum pünktlichen Anhalten dient eine 
1 Ä — Set 3 Bremsscheibe auf der Transmissionswelle, 
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ai 


i 
i 


i 
Í LA i j 
— i — —_— —— —— f 
il = — = 
| 


| 


| 
| 


(©) 
5 8 


e i 


= foe] 7 —— = | ea im Fiihrerstande betiitigt wird. 

42 | = Für den 10 t-Kran sind die Ziihnezahlen 
12 und 60 und 18 und 40, bei = 10 7 
und 12 7, gewählt. Der Laufraddurchmesser 


bated Google 


* 

N 
die des 15 t-Kranes 13547 kg, also ange- l 
sichts der höheren Tragkraft verhältnismälsig Ar 
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beträgt 500 mm, und der zugehörige Motor leistet bei 
60 Uml./min 12 PS. Hieraus berechnet sich die Bühnenfahr- 
geschwindigkeit 
12 18 : . 
30 40 600 = 54 m/min. 

Für den 15 t-Kran sind die Zähnezahlen 12 und 70 und 
13 und 50, ebenfalls mit ¿= 10 7 und 127. Die Laufrad- 
durchmesser betragen 600 mm; als Motor ist dieselbe Type 
wie für den andern Kran benutzt. 


0,57 


Somit beträgt die rechnerische Fahrgeschwindigkeit 

12 13 

87750 

Die Versuche ergaben beim 10 t-Kran, dessen Eigenge- 
wicht einschliefslich der Katze mit voller Ausrüstung zu 
15620 kg angegeben ist, für die Leerfahrt, einschliefslich 
der Verluste im Motor, einen Energieverbrauch von 6,75 PS 
und eine Fahrgeschwindigkeit von 108 m/min, für die be- 


600 œ 27 m/min. 


Vorgelegeanordnung der 10 t-Katze. 
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lastete Fahrt mit 10 493 kg Nutzlast 8,35 PS und v = 92,4 
m / min. 

Der 15 t-Kran wiegt einschliefslich der Katze mit voller 
Ausrüstung 18440 kg und verbrauchte für die Leerfahrt 
bei 66,6 m / min 6,45 PS. Durch Belastung mit 6544 kg stieg 
der Energieverbrauch nur auf 7 PS unter geringer Abnahme 
der Geschwindigkeit anf 64 m / min. Die beabsichtigten Fahr- 
geschwindigkeiten wurden also durch die Leistung der über- 
reichlich grofs gewählten Motoren erheblich überschritten. 

Die Fahrbahnen wiesen erhebliche Mängel auf, welche 
der Kranbaufirma nicht zur Last zu legen sind, weil diese 
Ausführung in andern Händen lag. 

Für die Katzen der beiden Krane sind schmiedeiserne 
Rahmengestelle von nahezu übereinstimmender Bauart, 
Fig. 207 bis 209 und 212 bis 214, mit oben gelagertem Trieb- 
werk und tiefliegender Seiltrommel gewählt. Auf die ur- 
sprünglich geplante Verwendung von Steuerapparaten mit 
Bremsgeneratorschaltung für die Hubmotoren zum abgestuften 
Lastbremsen beim Senken mufste wegen nicht rechtzeitiger 
Lieferung verzichtet werden. Als Notbehelf sind zur Unter- 
stützung der elektromagnetischen Haltbremsen dann in letz- 
ter Stunde zum Schutz gegen Durchgehen der mit einfacher 
Steuerung und Vorschaltwiderständen gesenkten Lasten me- 
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chanische Zentrifugalbremsen eingebaut. Diese sind in den 
Figuren fortgelassen, weil sie wegen ihres unnützen und 
hohen Kraftverbrauches den Konstruktionsanschauungen der 
Kranbaufirmen mit Recht nicht entsprechen und bei Anwen- 


dung von elektrischen Bremssteuerapparaten durchaus ent- 


der Trommel in Rechts- und Linksgewinde aufgewickelt und 
läuft in der Unterflasche über ein loses Zwillingsrollenpaar 
nach der Katze zurück, wo die ruhende Seilschlinge an 
einer Ausgleichrolle für etwaige verschiedene Dehnungen 
der beiden Seilhälften aufgehängt ist. 

Die Lasten hängen also durch Vermittlung des Zwillings- 
rollenzuges mit der Uebersetzung 1:2 je an 4 Seilsträngen, 
die für den 10 t-Kran 22 mm, für den 15 t-Kran 25 mm stark 
gewählt sind. Im übrigen unterscheiden sich beide Katzen 
vor allem durch die Wahl der Windentriebwerke vollständig. 

Die 10 t-Katze, Fig. 207 bis 209, ist mit Zwillingsschnecke 
für das erste Vorgelege, die 15 t-Katze, Fig. 212 bis 214, mit 
reinem Stirnräderwerk ausgerüstet. 

In der Vorgelegeanordnung, Fig. 210, der 10 t-Katze wer- 
den die beiden hintereinander liegenden Schneckenräder a 
und 5 vom Motor durch eine gemeinsame Schneckenwelle mit 
Rechts- und Linksgewinde angetrieben. Der Antrieb von a 
pflanzt sich durch die gleich grofsen Zwischenräder c und d 
auf die Welle von b fort, und die hier wieder vereinigten 
Kräfte wirken durch die beiden Trommelritzel e und f auf 
die mit den Stirnflächen der Trommel verschraubten Räder 
g und R. 

Die augenscheinlich der Anordnung zugrunde liegende 
Absicht, durch Gabelung des Triebwerkes die spezifischen 
Zahndrücke möglichst herabzusetzen und durch die Zwillings- 
schnecken mit entgegengesetzter Schraubenwirkung ohne 
Spurzapfen auch die Reibung im Schneckengetriebe zu ver- 
mindern, ist durch die Art der Ausführung vereitelt, weil alle 
Räder getrennt auf ihren Wellen aufgekeilt sind. Unter die- 
sen Umständen müfste die Montierung und Herstellung des 
ganzen Getriebes eine vollkommen mathematisch genaue sein, 
um in den beiden Kraftzweigen mit dem starren Eingriff 
einerseits die beiden Schneckengetriebe, anderseits die dop- 
pelten Trommelräder mit entsprechenden Arbeitsflanken und 
genau gleichem Druck in den Zwillingspaaren gleichzeitig 
zum Anliegen zu bringen. Dafs dieser praktisch kaum zu 
erfüllenden Bedingung im vorliegenden Fall nicht genügt ist, 
zeigen die Materialverquetschungen der Trommelräder in- 
folge der tatsächlich aufgetretenen, einander widerstrebenden 
Zwängungen in beiden Getriebehälften. 

Der leitende Gedanke läfst sich aber ohne weiteres 
verwirklichen, wenn man die Räder d unde mit ihren Na- 
ben auf eine gemeinsame, lose auf der Welle laufende Hülse 
setzt. Bei anfangs, im Beginn des Anlaufes, nicht genau zu- 
sammentreffendem Eingrift der beiden Triebwerkzeuge schraubt 
sich dann diejenige Schnecke, welche zuerst das zugehörige 
Trommelritzel gegen das Trommelrad vordrängt, am eigenen 
Schneckenrade in der Richtung nach dem andern achsial vor- 


behrlich sind. 
Das Lastseil wird mit beiden Enden gleichzeitig von 
oder rückwärts, bis der dadurch mitgenommene andere Trieb- 
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werkzweig ebenfalls zum satten Eingriff an der 
Trommel gelangt und sich nunmehr die gleich- 
grofsen, entgegengesetzten achsialen Druck- 
kräfte in der Schneckenwelle selbst aufheben, 
diese also ohne weitere Verschiebung und ohne 
Abstiitzung gegen einen Spurzapfen sich an Ort 
und Stelle weiter dreht. 


Für den vorliegenden Fall mit nur 10t 
gröfster Betriebsbelastung ist die Gabelung über- 
haupt entbehrlich. Für schwerere Krane kann 
das Doppelgetriebe, falls man sich für Schnecken- 
vorgelege entscheidet, von Wert sein und bietet 
aufser der Beseitigung des Spurzapfens den Vor- 
teil vollkommen selbsttätiger Einstellung auf 
gleiche Kraftverteilung bei ungeteilten Trom- 
meln mit zweiseitigem Antrieb. 


Der Hauptstrom-Hubmotor entwickelt 20 PS 
bei 510 Umil./min. Die doppelgängigen Zwil- 
lingsschnecken mit dem Steigungswinkel « = 
13° 40’ und 117 Teilung arbeiten mit 34zäh- 
nigen Rädern zusammen. Das Trommelvor- 
gelege hat 15 und 60 Zähne und 14 z Teilung, 
die Trommel von Seil- zu Seihnitte 470 mm 
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Dmr. Unter Berücksichtigung der Flaschen- ma 
zugübersetzung 1:2 folgt hieraus als Hubge- 
schwindigkeit amn 
2 i 777 
510 — 18 OATH OS 5,5 m/min. 


8460 2 

Der leere Haken wurde mit 10,2 m/min 
unter einem Energieverbrauch von 8,65 PS 
gehoben, und 10493 kg Nutzlast beanspruch- 
ten bei 4,2 m/min Hubgeschwindigkeit 17,8 PS 
bei einem Wirkungsgrad 7 = 0,56. 

Der hohe Kraftverbrauch des leeren 
Hakens ist vor allem auf Rechnung der 
oben erwähnten Zwängungen im Zwillings- 
triebwerk zu setzen, die sich im belasteten 
Zustande durch die stärkere Verdrehung in 
den Wellen verhältnismäfsig vermindern. 


Das Fahrtriebwerk der Katze, Fig. 211, 
besteht aus einem Hauptstrommotor von 4 PS 
bei 910 Uml. /min, der unmittelbar mit einer 
doppelgängigen Schnecke von 12° 15’ und 
25 mm Teilung gekuppelt ist. Die weitere 
Kraftübertragung auf die Fahrachse mit fest 
aufgekeilten Laufrädern von 450 mm Dmr. 
erfolgt durch ein Stirnräderpaar mit 22 und 
56 Zähnen und 122 Teilung. Die Laufräder 
der zweiten Achse sind lose eingebaut. Aus 
den vorstehenden Zahlen folgt als Katzen- 
geschwindigkeit 


N 4 K 


Au 
Orth 
=e 


2 22 
nz -— — 
0,45 38 56 910 œ 26,5 m/min. 


Genauere Versuche über. den tatsäch- 
lichen Energieverbrauch für Leerfahrt und 
mit voller Belastung sowie die hierbei er- 
reichten Geschwindigkeiten liefsen sich we- 
gen der unter dem Kran in der Querfahr- 
richtung aufgestellten andern Ausstellungs- 
gegenstände nicht vornehmen. 

Die 15 t-Katze, Fig. 212 bis 214 und 
Fig. 215, mit ausschliefslichem Stirnräder- 
werk für die Winde besitzt ebenfalls einen 
Hubmotor von 20 PS und 510 Uml./min. 


— 
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Fig. 215, 
Vorgelegeanordnung der 15 t-Katze. 
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Fig. 216. 


Fahrwerk der 15 t-Katze. 
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Die beiden ersten Vorgelege bestehen aus 
einem 12zähnigen Rohhantritzel im Eingriff 
mit einem 70zähnigen gulseisernen Stirn- 
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O 
rade von 102 Teilung und zwei weiteren Bi 
gufseisernenRädern mit z = 13 und 67 und 
t= 127. Die letzte Vorgelegewelle vor der 
Trommel gabelt wieder deh Antrieb durch 
zwei 12zähnige Stahlgufsritzel mit f = 16 7. 
Die zugehörigen 46 zähnigen grofsen Gegen- 
räder sind aus Stahl gegossen und mit den Inf 
Stirnflächen der Seiltrommel verschraubt. 2 
Der Trommeldurchmesser beträgt von Mitte 
zu Mitte Seil 545 mm und somit die rechne- 
rische Hubgeschwindigkeit unter Berücksich- 
tigung des Flaschenzuges mit der Ueber- 
setzung 1:2 

0,545 7 12 18 12 

2 46 67 70 


Für den leeren Haken betrug der ge- 
messene Energieverbrauch 5,7 PS und die Hubgeschwindig- 
keit 9 m/min. Mit 6544 kg Nutzlast, d. h. 0,44 der Voll- 
last, sank die Hubgeschwindigkeit auf 5,4 m / min und stieg 
der Energieverbrauch auf 10, PS. Der Wirkungsgrad betrug 
also hierbei 0, 77. 


510 = Ww 3 78 m / min. — 


Auch hier tritt in der Höhe des Wirkungsgrades wieder 
deutlich der günstige Einflufs ausschliefslicher Stirnräderge- 
triebe hervor, während der verhältnismäfsig hohe Energie- 
verbrauch für den Leerlauf vermutlich in ähnlicher Weise 
wie bei der 10 t-Katze kleinen Montierungsungenauigkeiten 
des doppelseitigen starren Eingriffes des letzten Trommelvor- 
geleges zuzuschreiben ist, aber in wesentlich niedrigeren 
Grenzen bleibt. In der Tat ist die Montierung im vorliegen- 
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den Falle auch wesentlich leichter, weil es sich hier nur wn 
den übereinstimmenden Eingriff des letzten Doppelvorgeleges 
handelt, auf den die vorangehenden Vorgelege ohne Einflufs 
bleiben. Am zuverlässigsten wird jeder Zwängung des Zwil- 
lingsvorgeleges der Trommel in der Ausführung vorgebeugt, 
wenn man die Trommelhälften trennt und beide unabhängig 
voneinander lose auf die gemeinschaftliche Achse setzt, wie 
das u. a. von Benrath für vollständig freie Selbsteinstellung 
geschieht. 

Das Katzenfahrwerk, Fig. 216, besteht aus drei Stirnräder- 
paaren mit einem Rohhautritzel auf der Motorachse und fest- 
aufgekeilten Laufrädern auf der Wagenachse, welche den 
Antrieb aufnimmt, während die beiden andern Laufräder wie- 
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der lose eingebaut sind. Die Zahnräderpaare haben die 
Zähnezahlen 12 und 68, 13 und 50, 15 und 39 mit den Tei- 
lungen 8 7, 1072 und 12 7, die Laufräder 400 mm Dmr., und 
der zugehörige Motor soll vollbelastet 4 PS mit 910 Uml./min 
entwickeln. 

Hieraus folet rechnerisch als Katzenfahrgeschwindiekeit 
des 15 t-Kranes 
12 13 15 
68 50 39 


0,47 910 c 20 m/min. 

Das Leerfahren der 4894 kg schweren Katze erforderte 
1,95 PS bei 37 m/min. Mit 6544 kg Nutzlast betrug die Fahr- 
geschwindigkeit noch 31 m/min und der Energieverbrauch 
nur 2,2 PS. Abgesehen von diesen günstigen Werten hat 
sich der Kran mit seiner kräftigen Eisenkonstruktion und den 
richtig bemessenen Triebwerken und Motoren auch bei den 
Montierarbeiten in der Halle unter starker Ueberlastung 
bewährt. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Montierkran für 30 t von Liebe-Harkort mit 
Handbetrieb. 


Ein dritter Laufkran von Liebe-Harkort war in der berg- 
miinnischen Abteilung zum Montieren einer Wasserhaltungs- 
maschine von Haniel & Lueg benutzt worden und wird später 
an Ort und Stelle im Maschinenhaus der Wasserhaltung fiir 
denselben Zweck dauernd untergebracht werden. In Düssel- 
dorf war der Kran wegen mangelnder Deckenlaufbahn vor- 
läufig als fahrbarer Bockkran hergerichtet. Entwurf und 
Ausführung bieten nichts Neues, weil die Aufgabe für die 
seltene Benutzung in einfachster Weise mit Handbetrieb durch 
zwei Stirnrädervorgelere in Verbindung mit einem sechs- 
fachen Flaschenzug gelöst und zum schnellen Arbeiten mit 
kleinen Lasten nur noch eine leichte Winde mit einfachem 
Vorgelege und getrenntem Haspelantrieb eingebaut ist. Zum 
Festhalten der gehobenen Lasten sind beide Winden mit we- 
wöhnlichen Sperrradbremsen ausgerüstet, deren Spannhebel 
zum Senken durch Zugketten von unten gelüftet werden können. 


(Fortsetzung folgt.) 


Neuere Ermittlungen über die Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge 
mit besonderer Berücksichtigung grofser Fahrgeschwindigkeiten. 


Von Albert Frank, Geh. Regierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover. 


In den letzten Jahrzehnten hat sich das Bestreben, 
eröfsere Fahrgeschwindigkeiten der Schnellzüge zu erreichen, 
mehr und mehr geltend gemacht. Ja, man begnügt sich 
nicht mit dem bisher Erreichten, sondern ist eifrig bemüht, 
in dieser Beziehung weiter und weiter zu gehen. 

Die eingeführten gröfseren Fahrgeschwindigkeiten be- 
dingten manche Aenderungen im Bau der Lokomotiven 
und Wagen. Wurden in Deutschland früher für Personen- 
und Schnellzüge meist dreiachsige, zweifach gekuppelte Lo- 
komotiven angewandt, deren Achsen im Hauptrahmen fest 
gelagert waren, so benutzt man jetzt für die besonders rasch 
fahrenden Züge meist vierachsige, zweifach gekuppelte Lo- 
komotiven mit zweiachsigem Drehgestell, mit denen ein weit 
ruhigerer Gang erzielt werden kann. 


Aber auch die Personenwagen zeigen zumteil erhebliche 
Aenderungen. Ihr Gewicht ist vielfach wesentlich gröfser 
geworden. Auch haben die vierachsigen Personenwagen mit 
zwei zweiachsigen Drehgestellen weit gröfsere Bedeutung 
gewonnen. 

Die gesteigerte Fahrgeschwindigkeit sowie die erwähn- 
ten Aenderungen an den Fahrzeugen liefsen es mir wünschens- 
wert erscheinen, meine in den Jahren 1879 und 1880 in 
Elsafs-Lothringen angestellten Versuche über die Widerstände 
der Lokomotiven und Bahnzüge !) entsprechend zu ergänzen. 
Hierzu bot sich mir Gelegenheit, als im Herbst 1901 auf 
Anordnung des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten 
auf den Bahnstrecken der kgl. Eisenbahndirektion Hannover 
Versuche über die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven an- 
gestellt wurden. 

Bei dieser Veranlassung habe ich sowohl die Wider- 
stände allein fahrender Schnellzuglokomotiven als auch die 
Widerstände der Lokomotiven mit ihren Wagenziigen inner- 
halb weiter Geschwindligkeitsgrenzen bis 100 km/st ermittelt. 


Die meisten Versuche wurden im Gefälle 1: 300, einzelne 
auch im Gefälle 1: 200, und zwar in der Weise ausgeführt, 
dafs die auf eine gewisse Anfangsgeschwindigkeit gebrachten 
Lokomotiven oder Eisenbahnzüge nach Absperrung des Dampfes 
im Gefälle abwärts liefen, während die Zeiten, in denen 
Strecken von je 200 m Länge durchfahren wurden, unter Be- 
nutzung besonderer Sekundenuhren fortlaufend aufgeschrie— 
ben wurden. 

In den oben erwähnten Abhandlungen über die von mir 

1) Organ für d. Fortschr. d. Eisenbahnwesens 1883 Heft 1 und 3. 

Frank: Die Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge, der 
Wasser und Kohlenverbrauch sowie der Effekt der Lokomotiven; W les- 
baden 1886, Kreidels Verlag. 


in Elsafs-Lothringen ausgeführten Versuche habe ich nach- 
gewiesen, dafs alle inbetracht kommenden Widerstände der 
Eisenbahnfahrzeuge bei ihrer Bewegung auf gerader wage- 
rechter Bahn entweder unabhängig von der Geschwindigkeit 
sind, oder mit dem Quadrate der Geschwindigkeit wachsen. 
Der erste Teil stellt die Reibungswiderstände dar und ist 
deshalb von dem Gewichte des Fahrzeuges abhängig; der 
letzte Teil stellt die Luftwiderstände und die durch Stöfse 
verursachten Widerstände dar. 


Für Lokomotiven und Tender vom Gewichte Qing wird 
deshalb bei ihrer Bewegung auf gerader waagerechter Bahn 
der erste Teil des Widerstandes durch das Produkt (4; Qıxg 
ausgedrückt, worin i eine Erfahrungsziffer bedeutet. 


Da Luftwiderstand und Stofsverluste mit dem Quadrate 
der Geschwindigkeit wachsen, so wird der durch sie hervor- 
gerufene Widerstand durch das Produkt Bi v“ dargestellt, 
worin v die Geschwindigkeit in m/ sk bedeuten möge. 


Ebenso bietet ein Wagenzug vom Gewichte Q:xg die 
Widerstände . Qs,, und B, v' /r 


Ein aus Lokomotive, Tender und Wagen bestechender 
Zug findet somit bei einer Bewegung auf gerader wagerech- 
ter Bahn und bei einer Geschwindigkeit v einen Widerstand 


weg = Mı Qiks +p: 22 * (BI + Bi) v7 / . (1). 


Bewegt sich der Zug im Gefälle oder in einer Steigung 
mit einem Neigungswinkel u, so tritt im ersteren Falle in 
der Richtung der Fahrt, also dem Widerstande entgegenge— 
setzt, im letzteren Falle den Widerstand vermehrend, die 
Seitenkraft der Schwere auf, und zwar 


bei Lokomotiven mit Tender = Qıy, sin a, 
» Wagen * Qu, sin a. 


In Kurven tritt aufserdem ein durch Reibung zwischen 
Rad und Schiene verursachter Widerstand auf. 


Dieser Kurvenwiderstand X hängt, wie ich in meiner 
Untersuchung »Die Widerstände der Eisenbahnziige bei ihrer 
Bewegung durch Gleisbögen“, Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens 1892 Heft 2, nachgewiesen habe, von 
dem Krümmungshalbmesser R, dem Radstande d des Fahr- 
zeuges, der von der Zugkette auf den Wagen ausgeübten 
Zugkraft zx; und dem Gewichte des Fahrzeuges G:xg ab. Für 


den einzelnen Waren wird er ausgedrückt durch 


K= (0,18 © —15 ape re 
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Bei einem Wagenzuge von n Wagen hat man für 2 die 
auf den mittleren Wagen ausgeübte Zugkraft einzuführen. 
Anniherungsweise kann man deshalb setzen: 


bei Personenziigen 


a d \? 
r= (ons 2-(2) ang 
bei Güterzügen 


K= (o, 1 7 — 62 ) dan, , 


wobei für letztere eine doppelt so grofse Zugkraft vorausge— 
setzt ist wie für erstere. Es gilt deshalb 


fiir Personenziige 
R d d 
sin i= = (0,18 — 1), 
fiir Giiterziige 
sin f = (0 18 — 2 5 
R R/ 


Fiir Lokomotiven kann die von v. Röckl 
Formel beibehalten werden, nach welcher 


aufgestellte 


; 0,65 
sın = 
f. 55 
ist. | 
Da 9 = Uig ist, so ist der Kurvenwiderstand 
fiir Wagen Qryg sin bı, 


» Lokomotiven Qı,, sin 51. 


Im Gefälle und in der Kurve ist demnach der Wider- 
stand eines Eisenbahnzuges mit der Geschwindigkeit vx 
gleich 

u kg (Qty + akg) (sin ai — sin 81). 


Dieser Widerstand wird im allgemeinen eine Geschwin- 
digkeitsänderung und damit eine Aenderung der lebendigen 
Kraft des Zuges bedingen. 


Aendert sich die Geschwindigkeit vm/sx um dv während 
des Weges dsm, so ist die Aenderung an lebendiger Kraft 
Mvdv gleich der Summe der verrichteten mechanischen Ar- 
beiten, mithin 

Mvdv = ug ds — (Qing + Qirg) (sin ai — sin 51) ds. 

Dabei ist zu berücksichtigen, dafs der Wert Mvdv nicht 
nur die Aenderung der lebendigen Kraft zum Ausdrucke 
bringen mufs, welche der fortschreitenden Masse des Zuges 


entspricht, sondern auch derjenigen, welche durch die um- 
laufenden Massen der Räder angesammelt ist. 


Mit hinreichender Annäherung läfst sich der Wert M 
fiir Lokomotiven wie für Wagen bestimmen, indem man den 
Massen 

Qiks 
9,81 


Qs 
bezw. £ 
9,81 


die Gröfsen 
0,006 Quy, bezw. 0,006 Qa, 


hinzufügt, sodafs 
M = 0,108 (Quy, + Qirg) 
wird. 

Dabei bedentet 9,81 die Beschleunigung durch die Schwer- 
kraft in m. 

Der Zugwiderstand möge sich nun während eines end- 
lichen Weges Asn so wenig lindern, dafs die Geschwindig- 
keitsänderung auf dieser Strecke als gleichförmig betrachtet 
werden kann. Dann muls bei einer Anfangsgeschwindigkeit 
vı und einer Endgeschwindigkeit v, die Beziehung gelten: 


7 (up? — v2?) = [trg — (Cixg + Qakg) (sin a sin ĝ1)] 4s, 


mithin 


177 (vi? — v2") + ( + ,) (sin a1 — sin f1) 


Ukg = 
oder 


weg = (Qirg + Ag) (0, 034 es sin a1 — sin 51) (2). 


| 
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Wir wollen jetzt das Gewicht des Zuges in t, die Ge- 
schwindigkeit aber in km/st ausdrücken und zu diesem 
Zwecke folgende Werte in obige Gleichung einführen: 


Qirg = 1000 Qr, Qu, = 1000 Qa, 


y 
Vo/sk - Irt. 
y 3,6 
Dadurch wird 
54 V — 
Why = (Qi, + Qz) er N pi Va + 1000 (sin 41 — sin 510 (2a), 


und es beträgt der Widerstand in kg auf 1 t Zuggewicht 


u Sn (Vi? — Vo?)+ 1000 (sin 1 — sin fi) (3). 


Hat der Zug zum Durchfahren der Wegstrecke Zs 


t sk gebraucht, so ist 


4s, 
Vin / sk = = 
t. 
3,86 4 
und Vkm/st = —- 
tk 


Die auf diese Weise gefundenen Widerstände Weg ent- 
sprechen den mittleren Geschwindigkeiten 


v + 

Vm/sk = ni 

V+ y; 

bezw. Vew/at = -> oe 


Dieses Verfahren zur Bestimmung der Widerstände ist 
einfach, erfordert aber sehr sorgfältige Beobachtung und 
grofse Vorsicht, weil die Differenz der Geschw indigkeitsqua- 
drate sehon bei kleinen Ungenauigkeiten in der Ermittlung 
dieser Geschwindigkeit erhebliche Fehler der Widerstand- 
ziffer bedingt. 

Es empfiehlt sich deshalb die Verwendung von Sekun- 
denuhren mit grofsem Zifferblatt, welche durch Aufdriicken 
auf entsprechende Knöpfe ingang gesetzt, abgestellt und 
wieder auf null zurückgebracht werden können. Dabei soll 
man sich nicht mit solchen Beobachtungen begnügen, welche 
dazu dienen, die zum Durchfahren einer Wegstrecke von 
200 m gebrauchte Sekundenzahl zu ermitteln, vielmehr da- 
neben eine zweite Beobachtungsreihe machen, durch welche 
bei fortlaufender Uhr die Zeiten festgestellt werden, nach 
denen die in Abständen von 200 m befindlichen Kilometer- 
zeichen erreicht sind. 

Bei dem ersten Verfahren werden beispielsweise die beim 
Durchfahren der Strecken von 0 bis 200 m, 400 m bis 600 m, 
800 m bis 1000 m gebrauchten und beobachteten Sekunden- 
zahlen jedesmal in den Zwischenräumen, also während der 
Fahrt von Kilometerzeichen 0,2 bis 0,4, 0,6 bis 0,8 usw., auf- 
geschrieben, während die Sekundenuhr immer wieder von 
null anfängt. 

Dabei vollzieht sich die Ablesung gut und sicher. Allein 
es können beim Ingangsetzen und Abstellen der Uhr Fehler 
gemacht werden, die sich der Kontrolle entziehen. 


Bei dem zweiten Verfahren werden die Sekundenziffern des 
ohne Unterbrechung fortlaufenden Zeigers angemerkt, welche 
dieser, von null anfangend, beim Vorbeifahren an den Kilo- 
meterzeichen 0,2, 0,4, 0,6 usw. erreicht hat. Dieses Ver- 
fahren bietet gröfsere Schwierigkeit inbezug auf genaue Ab- 
lesung der Zeiten, allein die Beobachtungsfehler können 
leicht ausgeglichen werden, weil die Zeit bekannt ist, welche 
vom Beginn des Versuches bis zu irgend einem beliebigen 
Kilometerzeichen vergangen ist. 

Verschiedene Versuchsreihen, an denen ich persönlich 
teilgenommen habe, sind auf diese zweifache Weise vorge- 
nommen, wobei der mit den Versuchen beauftragte Regie- 
runesbaumeister Quelle nach der ersten Art verfuhr, wiih- 
rend ich selbst das zweite Verfahren anwandte. Beide Ver- 
suchsreihen ergänzten sich vortrefflich und gewährten deshalb 
eine grofse Sicherheit. 

Die zur Berechnung der Widerstände benutzte Formel (3) 
läfst erkennen, dafs der Einflufs der Kurvenwiderstände und 
der Einflufs etwaiger Abweichungen vom Nivellement bei 
grofsen Geschwindigkeiten und dementsprechend grofsen Wi- 
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wiihrend sie sich 
weit mehr geltend machen 


derständen verhältnismälsig klein ausfallen, 
bei geringen Geschwindigkeiten 
miissen. 


A) Versuche mit allein fahrenden Lokomotiven 
nebst Tender. 


Mit der vierachsigen, zweifach gekuppelten Schnellzug- 
lokomotive Nr. 58 der kpl. Eisenbahndirektion Hannover mit 
vorderem zweiachsigem Drehgestell und Verbundanordnung 


am in dem nur Kurven von so 
erofsem Halbmesser vorkommen, dafs sin pı = 0 gesetzt wer- 
den kann, ohne wesentliche Abweichungen zu erhalten, eine 
Reihe von Versuchen angestellt. Die Lokomotive wurde dabei 
durch Dampfwirkung auf verschiedene Anfangsgeschwindigkei- 
ten gebracht und lief sodann nach Absperrung des Dampfes 
und bei ausgelegter Steuerung leer im Gefälle hinab. 

Das Gewicht dieser Lokomotive betrug mit Tender 77,64 t, 
ohne Tender 48,07 t. 

Dabei betrug die gröfste Anfangsgeschwindigkeit 103 km/st, 
die kleinste Endgeschwindigkeit 13,8 km/st. 

Eine zweite Versuchsreihe wurde mit der dbentalis vier- 
achsigen, zweifach gekuppelten Verbundlokomotive Nr. 500 
mit vorderem zweiachsigem Drehgestelle, bei einem Gewichte 
von Lokomotive und Tender von 87,8 t, angestellt. 

Die nach beiden Versuchsreihen für verschiedene Ge- 
schwindigkeiten unter Benutzung der Gleichung (3), 


wurde im Gefälle sin «a, 


Wie 4,1667 
Qie = ds 
ermittelten Widerstandswerte zeigten eine vortreffliche Ueber- 
einstimmung mit der Formel 

(4). 


wing = 4 + 0,00085 V’km/st . 


Bei Lokomotiven, die sich nach Absperrung des Dampfes 
fortbewegen, müssen von den Dampfkolben gewisse Arbeiten 
zum Ansaugen und Fortschieben der Luft verrichtet werden, 
welche bei den durch Dampf getriebenen Lokomotiven in 
Wegfall kommen. 

Um diesen Unterschied zu finden, wurden bei einer Loko- 
motive 504, welche den oben erwähnten Lokomotiven 58 und 
500 ähnlich gebaut ist, die Dampfverteilschieber entfernt, so- 
dafs Saug- oder Druckwirkungen durch die Dampfkolben fast 
ganz vermieden wurden. Diese Lokomotive wurde nun bei 
einem Gewichte von 89,8 t einschliefslich des Tenders durch 
eine andere Lokomotive geschoben und in eine gewisse An- 
fangsgeschwindigkeit versetzt, mit der sie sodann im Gefälle 


Wikg = (51 — V2?) + 1000 sin U, 


sin a1 = sich selbst tiberlassen wurde. 


800 

Diese Versuche wurden mit Anfangsgeschwindigkeiten 
zwischen 76 und 20 km/st gemacht. Dabei zeigte sich bei 
vrofsen Anfangsgeschwindigkeiten eine Abnahme, bei kleinen 
Anfangsgeschwindigkeiten aber eine Zunahme der Geschwin- 
digkeit. In beiden Fällen näherten sich die Geschwindig- 
keiten einem Grenzwerte von 37,3 km, bei welchem sich der 
Beharrungszustand einstellte. 

Die nach diesen Versuchen ermittelten Widerstandswerte 
geben eine sehr gute Uebereinstimmung mit der Formel 


w = 2,4 + 0,00067 Vim/st (4a). 


Versuche mit betriebsfähigen Lokomotiven sind natürlich 
viel einfacher anzustellen als solche mit Lokomotiven ohne 
Schieber. Nach dem Vorstehenden wird es sich aber em- 
piehlen, die mit betriebsfähigen Verbundlokomotiven erhalte- 
nen Versuchswerte entsprechend zu vermindern, sobald es 
sich um die Widerstände solcher Lokomotiven handelt, welche 
durch Dampf getrieben werden. 

Der durch Reibung verursachte und von der Geschwin- 
diekeit unabhängige Widerstand ist, wie oben erwähnt, vom 
Gewichte Qı des Fahrzeuges abhängige und wird durch das 
Produkt p, Qı ausgedrückt. 

Nach meinen in Elsafs-Lothringen angestellten Versuchen 
ergab sich der auf 1 kg als Einheit bezogene Wert i für 
betriebsfähige Lokomotiven nach Absperrung des Dampfes 
hei dreiachsigen dreifach gekuppelten Giiterzuglokomotiven 
mit Zwillingsanordnung der Dampfmaschine: : 

Hi = 0,0039, 


Frank: Neuere Ermittlungen tiber die Widerstände der Lokomotiven und an usw. 
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bei dreiachsigen zweifach gekuppelten Personenzuglokomo- 
tiven mit Zwillingsanordnung der Dampfmaschine: 
Kı = 0,0038. 

Bei den neueren auf den Bahnen der kgl. Eisenbahn- 
direktion Hannover angestellten Versuchen mit zweifach ge- 
kuppelten Schnellzuglokomotiven mit vorderem Drehgestell 
und Verbundanordnung ergab sich der Wert ui für betriebs- 
fähige Lokomotiven nach Absperrung des Dampfes: 

fi = 0,004, 
ferner bei den gleichen Lokomotiven nach Entfernung des 
Verteilschiebers: 

Pi = 0,0024. 


Dieser letzte Wert weicht nur sehr wenig von dem für 
Eisenbahnwagen gefundenen entsprechenden Werte u: = 0,0025 
ab, sodafs wir mit Rücksicht auf die selbst bei Lokomotiven 


gleicher Gattung vorkommenden Schwankungen der Wider- 


standziffer der Einfachheit wegen den Wert u, == 0,0035 auch 
für Lokomotiven einführen wollen. 


Wir wollen deshalb diesen Wert auch für alle durch 
Dampf getriebenen Lokomotiven gelten lassen, weil bei diesen 
die ähnlichen Widerstände in Fortfall kommen wie bei den 
Lokomotiven, deren Dampfverteilschieber entfernt sind. 


B) Gesonderte Bestimmung des Luftwiderstandes 
und der Stofsverluste bei Lokomotiven. 


Wie schon oben erwähnt, setzen sich die Widerstände, 
welche mit dem Quadrat der Geschwindigkeit wachsen, aus 
solchen zusammen, die von den Stofswirkungen herrühren 
und deshalb vom Gewichte des Fahrzeuges abhängen, und 
aus dem Luftwiderstande, welcher von der Form und Gröfse 
der der Luft dargebotenen Fläche, mithin von der Gestalt 
des Fahrzeuges abhängig ist. 

Aus den im Herbst 1901 angestellten Versuchen habe 
ich in Verbindung mit den in den Jahren 1879 und 1880 
in Elsafs-Lothringen angestellten Versuchen gefunden, dafs 
der Widerstand der Stofsverluste für jede Tonne Zuggewicht 
0,00184 V’m/sk Kg oder 0,000142 VM t Kg beträgt. 

Da nun die mit dem Quadrate der Geschwindigkeit 
wachsenden Widerstände der Lokomotive Nr. 504 

0,00067 Vm / et kg 
betragen, so ist der auf die Tonne bezogene Luftwiderstand 
dieser Lokomotive gleich 
(0,00067 — 0,000142) Vkm/st = 0,000538 Vm /t kg 
3,6? - 0,000528 V’ın/sk = 0,00684 Y’njsk kg. 

Ist A der Luftwiderstand, welchen 1 qm Fläche bei einer 
Geschwindigkeit vmjsk in einer zu ihr rechtwinkligen Bewe- 
gungsrichtung findet, ist ferner Fi m die Projektion der Lo- 
komotive auf ihre Querebene und & ein von der Gestalt der 
Lokomotive abhängiger Faktor, so ist der Luftwiderstand 
der Lokomotive durch das Produkt Ak Hv x kg auszu- 
drücken. 


Der auf 1t bezogene Luftwiderstand der Lokomotive ist 
somit 


oder 


ik Fıv 
ene = 0,00684 V’m/sk 
Qie 
Q; 
und k= eb ee TIE 
A Fiqm 


Führen wir hier 4 = 0,1825 und wie bei Lokomotive 504 
Qı, = 89,8 und Fi = 8qm ein, so ergibt sich 
k = 0,827 und Ak = 0,0768. 

Während also eine ebene Fläche Fim bei einer Ge- 
schwindigkeit vm /e: in einer Bewegungsrichtung rechtwinklig 
zur Fläche 0,1225 Fi v' Kg Widerstand leistet, bedingt die 
ganze Gestalt der Lokomotive, bei welcher die Flächenteile 
des Kessels, des Führerhauses usw. nacheinander in die 
ruhende Luftschicht eindringen, die ähnliche Wirkung, als 
ob eine ebene Fläche von der Gröfse 0,627 Fi mit der Ge- 
schwindigkeit vm/ek rechtwinklig fortbewegt wiirde. 

Da dieses Verhältnis bei den verschiedenen Lokomotiv- 
gattungen wenig verschieden ist, so läfst sich der mit dem 
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Quadrate wachsende, auf 1 t bezogene Widerstand einer duroh 
Dampf getriebenen Lokomotive durch den Wert ausdrücken: 


Fi qu 
(0,0705 01, +0,00184) vie /e kg 
lt 
From 
(0,00593 a. + 0,000148 ) FVum/st kg, 
11 
wofür man angenähert auch 
0,00067 W’kınjsı Kg 


oder 


setzen kann. 
Bei den betriebsfähigen, aber nach Absperrung des 
Dampfes laufenden Lokomotiven erhöhen sich diese Werte um 


0,00233 v' sk kg 
bezw. 0,00018 V’rm/st kg, 
sodals ftir solohe Lokomotiven die Werte gelten: 


F 
Aa + 0,00417) U’nmjık kg 
It 


bezw. (0,00592 = + 0,000833 ) Vka kg 
t 
oder angenähert 


(0,0768 


0,00085 Vkm/jat kg. 
Den auf 1t Lokomotivgewicht bezogenen Widerstand 
einer durch Dampf getriebenen Lokomotive können wir so- 
mit nach dem Vorstehenden durch die Formel ausdrücken: 


Fun 


Wike = 2,5 ＋ (0,00592 + 0,000142) V /t (5) 


oder angenähert durch 
wil = 2,5 + 0,00067 V' 


(5a). 


C) Versuche mit Lokomotiven und dahinter befind- 
lichen einzelnen Personenwagen oder ganzen Wa- 
genzügen. 


Um die Widerstände zu ermitteln, welche durch die 
dem Tender folgenden Wagen hervorgerufen werden, wur- 
den im Gefälle 1:300 sowie auch im Gefälle 1:200 Ver- 
suche mit Eisenbahnztigen angestellt, die durch die voran- 
fahrende Lokomotive in eine gewisse Anfangsgeschwindigkeit 
versetzt und sich dann selbst überlassen wurden. Dabei 
handelte es sich zur Ergänzung meiner früher in Elsafs- 
Lothringen angestellten Versuche um Ermittlung des Ein- 
flusses hoher Geschwindigkeiten und vermehrter Gewichte 
der einzelnen Wagen auf die Zugwiderstände. 

Aus den in oben beschriebener Weise beobachteten Ge- 
schwindigkeitsänderungen der Züge wurden die Widerstände 
mittels der Formel (3) 
(Vı?— Ve) + 1000 sin a, 
für 1t des aus Lokomotive und Wagen bestehenden Zuges 
für verschiedene Geschwindigkeiten festgestellt. Dabei ka- 
men Lokomotiven mit je einem einzelnen Wagen aber auch 
mit ganzen Wagenzügen zur Anwendung. 

Weil nun der auf die Tonne des ganzen Zuggewichtes 
bezogene Widerstand Wx, auf gerader wagerechter Bahn sich 
aus dem Widerstande der Lokomotive wı,, und dem Wider- 
stande wi, des Wagenzuges zusammensetzt, so findet sich 

ws = weg — Wigg? 
worin wi durch die vorhergegangenen Versuche bereits be- 
kannt geworden ist. 

Der Widerstand eines Wagenzuges auf gerader wage- 
rechter Bahn setzt sich, wie oben bereits erwähnt, aus den 
Gliedern ps Qs,, und Biv’ viet zusammen, sodals 


Ways = H2 Aue + B v' ek 


Weg = 


wird. 
Führen wir auch hier Qa, = 1000 Qs, und 
8,6 
ein, so wird 
= aks By Pens i 
Way, = 05. == 1000 fa 7 8,6? Qs, (6). 


Prank: Neuere Ermittlungen über die Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge usw. 
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Das erste durch Reibung verursachte Glied ergab sioh 
bei diesen Versuchen ebenso grofs wie bei meinen in Blsafs- 
Lothringen angestellten Versuchen, nämlich 

Ka = 0,0025 oder 1000 u: = 2,5. 

Inbezug auf das zweite Glied haben aber diese Versuche 
ebenso wie bei den Lokomotiven zu einer wesentlichen Neue- 
rung geführt. 

Bei meinen früheren Versuchen wichen die Gewichte 
der benutzten Personenwagen wenig von 12t ab, sodafs ich 
den durch den Luftwiderstand des einzelnen Wagens und den 
durch Stofsverluste verursachten Widerstand, welche beide 
mit dem Quadrate der Geschwindigkeit wachsen, in einem 
Gliede zum Ausdruck bringen konnte, indem ich die Stofs- 
verluste durch eine gewisse Fläche von gleichem Luftwider- 
stande darstellte. Die dort eingeführte Fläche von 0,5 qm 
für jeden Personenwagen bildete somit die Summe der der 
Luft wirklich dargebotenen Fläche und jener gedachten Fläche. 

Der auf diese Weise ermittelte Wert mufs aber umso 
mehr von der Wirklichkeit abweichen, je mehr das Wagen- 
gewicht jenes Zwölftonnengewicht überschreitet. 

Meine neueren Ermittlungen haben nun ergeben, dafs 
für jeden einzelnen Wagen eine Fläche von 0,32 qm für den 
Luftwiderstand einzuführen ist, während zur Bestimmung der 
Stofsverluste eine Fläche von 0,015 92, qm dient, wobei unter 
q:, das Tonnengewicht des einzelnen Wagens verstanden ist. 

Der mit dem Quadrate der Geschwindigkeit wachsende 
Widerstand des einzelnen Wagens ist also gerade so grols, 
als ob der Wagen der Luft eine ebene Fläche 

faam = (0,32 + 0,015 9% qm 
darböte. 

Jedes Quadratmeter liefert aber bei 1 m Geschwindigkeit 
einen Widerstand 0,1225 kg, sodafs der Wert B, für einen ein- 
zelnen Wagen B, = 0,1225 fa = (0,82 +0,01595,) 0,1225 kg wird. 

Rechnet man noch hinzu, dafs nach meinen früheren 
Versuchen für den ersten dem Tender folgenden Wagen eine 
Fläche von 1,2 qm in Rechnung zu stellen ist wegen der vom 
ersten Wagen der Luft besonders dargebotenen Fläche, so 
ergibt sich für einen der Lokomotive folgenden Wagenzug, 
bestehend aus n Wagen: 

By = (1,2 + n (0,82 + 0,0159,,)) 0,1225. 
Bei Einführung von t und km/st ist nach Gl. (6) 
0,1225 V? 


sın/st 


8,67 Qs, 


Wa, = 1000 f + (1,2 ＋ u (0,82 + 0,015 920 


und wegen 1000 p, = 2,5 und ng, = Q: 
0,1225 Vr /t 
w. = 2,5 + (1,2 + 0,32 n + 0,015 Qa) — y 5 
i ’ t 


1,2 + 0,827 
E + 0,000143) Vumfst (7). 

Für verschiedene Wagengewichte berechnet sich die 
Fläche Fan = 0,82 + 0,015 qa, wie folgt. l 

Für 92 = 12 t wird fa = 0,5 qm, übereinstimmend mit 
meinen Elsafs-Lothringer Versuchen. 

Für g2 = 15t wird fa = 0,545 qm, 
» 92 = 20» » 77 = 0,62 » 
» 92 = 30 » fa = 0,77 » 

Aus Formel (7) ergibt sich der Widerstand wa für Per- 
sonen- und Schnellzüge mit einem Durchschnittsgewichte von 
15 t für den einzelnen Wagen bei mittlerer Zugstärke zu 

Way, = 2,5 + 0,0004 Va. +: (8) 
und bei einem Durchschnittsgewichte des einzelnen Wagens 
von 30t zu 

(8a), 


oder Ways = 2,5 + ( 


Wa), = 2,5 + 0,0008 % 1 
als Widerstand fir 1 t Wagengewicht. 


D) Anwendung dieser Ergebnisse auf Güterzüge. 


Formel (7) zur Bestimmung des Widerstandes der Per- 
sonenzüge läfst sich ohne weiteres auch auf Widerstände der 
bedeckten Güterwagen anwenden, weil deren Stirnfläche von 
der der Personenwagen wenig abweicht. 
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Für die Fläche fa gilt hier deshalb ebenfalls der Wert 
Ham = 0,32 + 0,015 Qiy 


sodafs wir für leere bedeckte Güterwagen mit einem Ge- 
wichte q: =8t fa= 0,44 qm erhalten, während für bela- 
dene bedeckte Güterwagen mit einem Gewichte 92 = 18 t 
fa = 0,59qm wird. 

Danach ergiht sich fiir Wagenzüge aus leeren bedeckten 
Güterwagen unter Benutzung der Formel (7) die Annäherungs- 
- formel 
wing = 2,5 + 0,00055 U It (8b) 


Widerstände von Lokomotiven und Wagenzügen, ausgedrückt in kg 
bezogen auf 1 t Zuggewicht, auf gerader wagerechter Bahn. 
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= /ı-gek. Verband-Schnellzuglokomotiven, betriebsfähig aber bei 
G abgesperrtem Dampf. 
II Lokomotiven verschiedener Gattungen, durch Dampf getrieben. 
III Güterzüge, zusammengesetzt aus bedeckten, offenen, leeren und 
beladenen Wagen. 
IVg Personenzüge, Wagengewicht etwa 15 t. 
V Personenzüge, Wagengewicht etwa 30 t (D-Züge). 
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und für Wagenziige aus beladenen bedeckten Güterwagen 
Wa, = 2,5 ＋ 0,00033 Vimp . . . (80), 
auf 1¢ Wagengewicht bezogen. 

Bei beladenen offenen Giiterwagen ist die der Luft dar- 
gebotene Fläche erheblich kleiner als bei Personenwagen und 
bedeckten Güterwagen. Hier ist fa m = 0,18 + 0,015 gs, mit- 
hin für q: = 15t fa = 0,4 qm, was mit meinen Elsafs-Lothrin- 
ger Versuchen übereinstimmt. | 

Jene Versuche ergaben auch, dafs der Wert 7 für 
leere offene Güterwagen mit einem Eigengewichte von etwa 
5t gleich I qm zu setzen ist. Für solche Wagen ist daher 

Ham = 0,925 + 0,015 92, 

Bei einem Wagenzuge aus beladenen offenen Güterwagen 
und einem Gepäckwagen, dem eine um 1,2 qm gröfsere Fläche 
zugeschrieben werden kann, ist daher 

B: = [1,2 + n (0,18 + 0,015 920] 0,1235 
d 88 5 + 0,18 
W akg „ 106 Qs, 


woraus sich für vollbelastete Wagenzüge der Annäherungs- 
wert ergibt: 


＋ O, ooo Las | V’rojs (9), 


wie 2,5 + 0,00027 Fut . ga). 


Bei Wagenziigen aus leeren offenen Güterwagen nebst 
Gepäckwagen wird 


B. = [1,2 + n (0,925 + 0,015 920] 0,1225 


1,2 + 0,9257 
und Way, = 2,5 + (- 106 Qa, -+ 0,000148) Vicwjr . (10), 
woraus sich für leere offene Wagenzüge der Annäherungs- 
wert ergibt: 
(10a). 


Für einen Wagenzug, bestehend zur Hälfte aus belade- 
nen, zur Hälfte aus leeren, zur Hälfte aus bedeckten, zur 
Hälfte aus offenen Güterwagen, ergibt sich nach dem Vor- 
stehenden die Annäherungsformel 


wa = 2,5 + 0,0005 V ~... (11). 


In der Figur sind die bei verschiedenen Geschwindig- 
keiten auftretenden Widerstände unter Benutzung der An- 
näherungsformeln (4), (5a), (8), (Sa) und (11) zeichnerisch aufge- 
tragen. Während die so erhaltenen Werte in vielen Fällen 
ausreichend genau sind, empfiehlt es sich doch in allen Fällen, 
in denen es auf gröfsere Genauigkeit ankommt, auf die For- 
meln (5), (7), (9) und (10) zurückzugreifen, welche der Stirn- 
fläche und dem Gewichte der Lokomotiven, der der Luft 
dargebotenen Fläche, dem Gewichte und der Zahl der Wagen 
Rechnung tragen. 


Way, = 2,8 + 0,0019 V/ 
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Eingegangen 3. November 1902. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 15. Oktober 1902. 


Vorsitzender: Hr. Holz. Schriftführer: Hr. Mehler. 
Anwesend 67 Mitglieder. 


Vor Eintritt in die Versammlung macht der Vorsitzende 
Mitteilung von dem Ableben der Herren Ernst Kluge, In- 
enieur und Prokurist bei Fritz Scheibler, Aachen, Jos. 
mundts, Oberingenieur der Gesellschaft zur Ueberwachung 
von Dampfkesseln in M.-Gladbach, und Prof. Dr. Stahl- 
schmidt, Aachen. Die Versammlung ehrt das Andenken der 
Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 

Hr. Herrmann spricht über das Prefsschmieden, in- 
dem er zunächst die Vorteile hervorhebt, die beim Schmieden 
und Prägen dadurch erreicht werden, dafs man die in früherer 
Zeit fast allein übliche Stofswirkung der Hämmer durch den 
stetigen Druck von Pressen ersetzt. Die Vorteile einer wirt- 
schaftlichen Ausnutzung der Betriebskraft sowie einer besseren, 
sich gleichmäfsig in das Innere der Arbeitstücke erstreckenden 
Knetwirkung sind so grofs, dafs man mehr und mehr dazu 
übergegangen ist, die Dampfhämmer durch Schmiedepressen 
zu ersetzen, seitdem man gelernt hat, hinreichend widerstands- 
fihige Prefszylinder auszuführen. 


| 


Der Vortragende bespricht die verschiedenen Schmiede- 
pressen von der älteren Haswollschen Anordnung an bis auf 
die neuesten Einrichtungen, indem er dabei die Wirkung der 
Gewicht- und Luftdrucksammler sowie der unmittelbaren Ue- 
bersetzer erläutert. 


Ferner geht er auf das Hubersche Hochdruck-Prefsverfahren 
ein!) und führt eine ganze Reihe von Maschinen zur Verar- 
beitung von Blech an, z. B. Ziehpressen, Bördel- und Falzma- 
schinen, bei denen gleichfalls die früher übliche Bearbeitung 
durch Stofs dem stetigen Druck hat weichen müssen, wie dies 
ja auch schon der Fall war, als nach Einführung des Puddel- 
ofens die Walzen an die Stelle der in den ehemaligen Frisch- 
hütten angewandten Daumenhämmer traten. 


Im Anschlufs an seinen durch grofse Lichtbilder er- 
läuterten Vortrag spricht sich der Redner dafür aus, dafs 
möglichst alle Bezirksvereine sich mit Bildwerfern ver- 
sehen sollten, und dafs der Gesamtverein dann von bemer- 
kenswerten Neuerungen, wie sie in der Zeitschrift angegeben 
werden, sowie von neuen Patenten Laternenbilder anfertigen 
lassen möchte, die den Bezirksvereinen zur Verfügung gestellt 
werden. 
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Eingegangen 13. November 1902. 


Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Scheit. Schriftführer: Hr. Schiemann- 
Anwesend 41 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Otho hält einen Vortrag: »Vom Leben«. 


Hr. Schiemann berichtet über Vervollkommnungen des 
aluminothermischen Schweilsverfahrens von Goldschmidt. 


Eingegangen 4. und 16. November 1902. 


Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 16. September 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 35 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Thoinsen, Direktor des Bergedorfcr Eisenwerkes, ist 
verstorben. Der Vorsitzende widmet ihm einen kurzen Nach- 
ruf, und die Anwesenden erheben sich zu Ehren des Dahin- 
geschiedenen von ihren Sitzen. 

Hierauf spricht Hr. Schulze über dieGrundlagen für 
das Veranschlagen der Löhne bei der mechanischen 
Bearbeitung der Maschinenteile. Er weist darauf hin, 
dafs die Arbeitslöhne ganz allgemein von 3 Hauptgesichts- 
punkten abhängig sind: von dem Umfange der Arbeiten, von 
der allgemeinen Geschäftslage und von den Preisen für die 
Lebensbediirfnisse der Arbeiter. Von diesen Einflüssen ist der 
erstere unveränderlich, die beiden letzten sind dagegen ver- 
änderlich. Wegen der Unmöglichkeit, ihro Einwirkung auf 
die Arbeitslöhne festzustelien, und weil sie mit der Arbeit an 
sich in keinem Zusammenhang stehen, werden sie von der 
Betrachtung ausgeschaltet. Es bleibt hiernach nur noch der 
Umfang der Arbeiten übrig, für dessen Ermittlung die Arbeits- 
zeiten die allgemeine Grundlage bilden, welche wiederum in 
erster Linie von den Geschwindigkeitsverhältnissen der Werk- 
zeugmaschinen abhängig sind. 

Der Vortragende leitet nunmehr die allgemeinen Zeitfor- 
meln der Werkzeugmaschinen ab, vereinfacht sie mithülfe des 
»Arbeitszeitmafses der Werkzeugmaschinen«, erläutert darauf 
die Ermittlung der »Tabelle der Verhältniszahlen der Arbeits- 
zeitmafse der Werkzeugmaschinen« und beschreibt dann die 
Entstehung seiner »Tabelle der Arbeitszeiten«. 


l Sitzung vom 7. Oktober 1902. 
Vorsitzonder: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohm ann 
Anwesend rd. 150 Herren und Damen. 


Hr. Prof. Brockmann (Gast) hilt einen Vortrag über die 
Jungfrau-Bahn!). 


Eingegangen 15. November 1902. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Benduhn. Schriftführer: Hr. Hafs. 
Anwesend 26 Mitglieder und 5 Gäste. 


Nach Erledigung der Wahlen für den Vorstand und für eini- 
ge andere Ausschüsse spricht Hr. Knaut über die im Jahre 1901 
auf der Gasanstalt I zu Stettin erbaute Wassergasanstalt. 
Die Gebäude sind so grofs bemessen, dafs 2 Systeme von je 
20000 cbm Leistung in 24 st Platz finden. Zunächst ist ein 
System für blaues Wassergas nach Dellwicks Verfahren auf- 
gestellt. Es ist Vorsorge getroffen, dafs später beide Systeme 
für ölkarburiertes Wassergas umgebaut werden können; vor- 
läufig ist die Oelkarburierung noch mit Rücksicht darauf, dafs 
die einheimische Industrie nicht imstande ist, gröſseren Bedarf 
an geeignetem Oel zu decken, und das ausländische Oel noch 
mit einem hohen Zoll belegt ist, im Vergleich mit dem reinen 
Steinkohlengase nicht gewinnbringend. Das im Generator 
erzeugte (las wird in dem danebenliegenden Skrubber 
Lekiihlt und gewaschen und im Ausgleich-tasbehälter auf- 
gespeichert. Von hier aus geht es in einem gleichmäfsigen 
Strome durch eine Gasuhr und einen Druckregler und 
wird sodann dem vom Ofenhause kommenden Steinkohlen- 
gase bis zu rd. 20 vH zugesetzt. Das Mischgas durchströmt 
die Kühler, Teerscheider und Wäscher und wird darauf von 
den Gassaugern durch die Reiniger und die Stations-Gasmesser 
in die Gasbehälter befördert, aus denen es durch die Druck- 
regulatoren in die einzelnen Rohrstränge des Stadtrohrnetzes 
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verteilt wird. Durch diese Anordnung wird eine innige Mi- 


schung beider Gasarten erreicht, und es kommen aufserdem 


besondere Reiniger und Gassauger für die Wassergasanstalt 
in Fortfall. Vor dem Eintritt in das Stadtrohrnetz wird das 
Mischeas zur Erhöhung der Leuchtkraft und des Heizwertes 
mit Benzol karburiert, und zwar werden auf 1 cbm Wassergas 
60 g Benzol zugesetzt. Die Gasausbeute beträgt aus 1 kg 
Koks 1,6 his 2 cbm Wassergas. Die mit dem benzolkarbu- 
rierten Wassergase gemachten Erfahrungen befriedigen. 


Eingegangen 14. November 1002. 


Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Sehreyer. Schriftführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 24 Mitglieder und 3 Gäste. 


Es werden zunächst die Wahlen für den Vorstand des 
Bezirksvereines und für den Vorstandsrat vollzogen. 

Dann berichtet Hr. Gutwasser über die 43. Hauptver- 
sammlung in Düsseldorf. 


Eingegangen 8. November 1902. 


Westfälischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Bode. 
Anwesend 15 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Bau- und Betriebs-Inspektor Beermann (Gast) gibt 
kurze Erläuterungen über den von ihm ausgeführten und in 
der Hauptsache jetzt beendeten Umbau des Rangierbahn- 
hofes Huckarde bei Dortmund. Die Notwendigkeit zum 
Umbau hat sich aus verschiedenen Ursachen ergeben. Ein- 
mal war die Betriebsicherheit nicht mehr gewahrt, weil die 
von den durchfahrenden Personen- und Schnellzügen benutz- 
ten Gleise von den aus- und einfahrenden Güterzügen ge- 
kreuzt wurden. Ferner erwiesen sich die Ablaufberge sowie die 
Rangier- und Aufstellgleise für den gestiegenen Verkehr nicht 
mehr ausreichend. Weiterhin war eine neue Lokomotiv-Re- 
paraturwerkstatt zu errichten, da die am Hauptbahnhof be- 
findliche Werkstatt beseitigt werden mufste, um Platz für 
den beabsichtigten Umbau des Personenbahnhofes zu schaf- 
fen. Schliefslich mufsten für zwei den Bahnhof in Gleishöhe 
kreuzende Strafsen schienenfreie Uebergänge geschafien 
werden. 

Der Vortragende weist anhand von Plänen nach, in wel- 
cher Weise die angegebenen Uebelstände beseitigt worden 
sind. Der Umfang des Umbaues wird durch die nachfolgen- 
den Angaben erläutert. 

Es waren rd. 1 Million cbm Erde zu bewegen und 60 km 
Gleise mit 160 Weichen zu verlegen oder umzulegen. Die 
Tiefbauten, Brücken, Durchlässe und Futtermauern enthalten 
15400 cbm Mauerwerk; die Hochbauten bedecken eine Fläche 
von 32300 qm, davon die grofse Halle der Lokomotiv werkstatt 
allein 16000 qm. Das Eisengewicht der Brücken und Dächer 
beträgt 23000 t. Zu verlegen waren rd. 5 km Strafsen mit 
30000 qm hefestigter Fläche. Der Bau dauerte 3 Jahre 2 Mo- 
nate und kostete rd. 6 Mill. M. 

An den Vortrag schlofs sich eine Besichtigung der neuen 
Lokomotivwerkstatt, die schon zumteil in Benutzung genom- 
men ist. Alle Arbeitsinaschinen werden elektrisch angetrieben; 
der Strom (Drehstrom) wird von dem Dortmunder Elektrizi- 
tätswerke geliefert. »Für die grofsen Arbeitsmaschinen , ist 
Einzelantrieb, für”die kleinen Gruppenantrieb zur Anwendung 
gekommen. 

Weiterhin wurde Eder umgebaute Rangierbahnhof be- 
gangen. 


Sitzung vom 17. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Bode. 
Anwesend 46 Mitglieder und 3 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten hält Hr 
Ingenieur Engels aus Essen (Gast) einen Vortrag über Mit- 
tel und Wege zur Erzielung von Brennstofferspar- 
nissen. Er bespricht zuniichst an der Hand von Zeichnungen 
verschiedene Rostanordnungen und erläutert, in welcher Weise 
sie den Anforderungen inbezug auf gute Luftzufübrung, Art des 
Brennstoffes und Haltbarkeit des Roststabes gerecht zu wer- 
den suchen. Dann erörtert er die Einrichtungen, welche, den 
Zweck haben, die Luftzufuhr während des Beschickens und 
entsprechend dem Fortschreiten des Verbrennungsvorganges 
zu regeln, indem die Feuertür in Abhängigkeit zum Fuchs- 
schieber oder einer Flammrohr- Drosselklappe gesetzt wird. 
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Das Entwerfen und Berechnen der Verbrennungs- 
motoren. Handbuch für Konstrukteure und Erbauer von 
Gas- und Oelkraftmaschinen. Von Oberingenieur Hugo 
Güldner. Berlin 1903, Jul. Springer Preis 20 M. 


Dieses Werk sucht aus den wirmetechnischen Grund- 
lagen und den bisherigen Erfahrungen die Betriebs- und 
Ausführungsbedingungen von Verbrennungsmotoren (Gas- 
maschinen wie Oelmaschinen) abzuleiten und eine Kon- 
struktionslehre dieser wichtigen Motoren zu entwickeln. 
Durch eine in vielen Teilen neue Behandlung erlangt das 
Buch hohen Wert für jeden, der sich über Verbrennungs- 
motoren unterrichten will. Es setzt in allen Teilen wärme- 
theoretische Kenntnisse voraus. In einem Anhang sind die 
wesentlichsten theoretischen Grundlagen in elementarer Be- 
handlung beigefügt. 

Die gründliche und inhaltreiche Arbeit Güldners ist mit 
Freude zu begrüfsen, denn sie versucht eine grofse Lücke 
der technischen Literatur auszufüllen; sie wird das Ver- 
ständnis der Verbrennungsmotoren in weitere Kreise tragen 
und sich auch dadurch grofses Verdienst erwerben. 


Die Literatur behandelte bisher nur zum sehr geringen 
Teile wissenschaftliche Versuche, die durch ihren un- 
wandelbaren wissenschaftlichen Inhalt bleibenden Wert er- 
langt haben. Wirkliche wissenschaftliche Versuche sind müh- 
sam und selten, weil sich nur durch übereinstimmende Er- 
gebnisse zahlreicher Versuchsreihen unter Ausschlufs von 
Nebenwirkungen unverrückbare Grundlagen gewinnen lassen. 
Deshalb fliefst auch die eigentliche wissenschaftliche Literatur 
Aufserst spärlich. 

Auf dem Gebiete der Verbrennungsmotoren sind wissen- 
schaftliche Versuche um so schwieriger, als die Motorenindustrie 
sich vielfach noch geheimnisvoll zurückhaltend verhält. 

Ueberreichlich hingegen ist die beschreibende und 
einseitig theoretisierende Literatur vorhanden, die aber 
zum Fortschritt wenig, meist nichts beiträgt, weil sie meist 
nur unzureichende Einzelversuche verallgemeinert, theore- 
tische Betrachtungen ohne Verständnis der Bau- und Betriebs- 
bedingungen an zufällige Einzelbeobachtungen knüpft. Diese 
Literatur ist wegen ihrer dürftigen Unterlagen und ihrer ein- 
seitigen, wenn auch mit grofsem Nachdruck vorgetragenen 
Schlufsfolgerungen oft irreführend; sie hemmt, statt zu fördern. 
Sie hat auch bisher keinen Einflufs auf die Entwicklung der 
Verbrennungsmotoren genommen, ist nie führend aufgetreten, 
sondern weit hinter den zufälligen praktischen Gestaltungen 
einhergegangen, die sie häufig falsch bewertete, indem sie 
Neuerungen kritiklos für Verbesserungen hielt. 

Auch die Praxis ist vielfach falsche Wege gegangen. Die 
Entwieklung der Verbrennungsmotoren gereicht in allen ihren 
Abschnitten der deutschen Ingenieurkunst zur höchsten Ehre; 
aber jahrzehntelang herrschte die unfruchtbare Losung: »Er- 
finden um jeden Preis, die meistens nur besagte: Patente 
anderer Erfinder umgehen, »etwas anderes« machen als der 
Nachbar. Diese planlose Vielgeschäftigkeit, meist ohne aus- 
reichende Kenntnis des Motorbaues wie des Maschinenbaues 
überhaupt, hat noch lange nicht aufgehört; nur der Grofs- 
motorenbau, der allzu schweres Lehrgeld kostet, hat viele 
Unberufene von sich abgeschiittelt. 

Dieser »Erfindertitigkeit« ist eine weischientive be- 
schreibende Literatur gewissenhaft nachgefolgt, die von 
allen möglichen Einzelheiten nutzlose Beschreibungen liefert, 
untermischt mit allerhand theoretisierenden Meinungen. Nur 
soweit diese Literatur unabhängig einzelne Abschnitte wärme- 
theoretischer Art enthält, besitzt sie einigen Wert. 

Der gröfste Teil der ausländischen Literatur ist auch 
von diesem Sehlage, und ihre kritiklosen deutschen Ueber- 
setzungen sind wissenschaftlich wie praktisch von sehr ge- 
ringem Wert. Was sollen uns die Meinungen von Theore- 
tikern über schlecht abgebildete ausländische Ausführungen, 
solange die Leistungen des deutschen Motorenbaues nieht zu 
einer Konstruktionslehre verarbeitet sind! Der mafsecbende 
deutsche Motorenbau ist von Anfang an bahnbrechend und 
stets wissenschaftlich wie praktisch führend aufgetreten. Selbst 
der Anfang einer solchen Konstruktiouslehre hat mehr Wert 
als all die einseitigen Beschreibungen und theoretisierenden 


Betrachtungen, die Zufallsgestaltungen und Geschmacksrich- 
tungen im In- und Auslande behandeln und sich so gern als 
Lehr- und Handbücher bezeichnen, mit deren Hülfe aber 
noch nicht das geringste Motorchen zustande gekommen ist. 


Die tatsächliche Entwicklung der Dampfmaschine 
und die Literatur darüber ist eine passende Parallele und mag 
zur Begründung dieser Anschauung herangezogen werden. 
Die massenhaften »Erfindungen« und merkwürdigen Kon- 
struktionen, die bis in die 80er Jahre hinein auftauchten, 
haben die Dampfmaschine nur äufserst wenig vorwärts ge- 
bracht; noch weniger aber hat dies die damalige Literatur 
getan, die sich über die »Dampfmaschinentheorieen« ver- 
breitete. 

Unbeeinflufst durch diese »Dampfmaschinentheorieen« 
hat sich inzwischen die Vervollkommnung der Dampfma- 
schine durch richtiges Beobachten und Gestalten in der grofs- 
artigsten Weise vollzogen, und diese schon so oft totgesagte 
Maschine steht heute mächtiger und vollkommener da denn 
je, fast ausschliefslich als das Produkt vertieften konstruk- 
tiven Schaffens aufgrund wissenschaftlicher Versuche. 


Aus all den »Theorieen« aber ist nichts Fruchtbringendes 
entsprungen, und nichts ist davon geblieben als die wirklich 
wissenschaftlichen Arbeiten, welche die wärmedynamischen 
Grundlagen klar legen oder wissenschaftliche Versuche be- 
handeln. Z.B. hat Zeuners klassische Wärmedynamik mit 
der Entwicklung des Dampfmaschinenbaues immer grölseren 
Wert erlangt, während von zahlreichen »Dampfmaschinen- 
theorieen« kaum noch die Namen ihrer Urheber der heuti- 
gen Generation bekannt sind. Selbst der Dampfmaschinen- 
theorieen Redtenbachers und Grashofs werden sich wenige 
Fachleute erinnern. 

Dasselbe wird sich bei den Verbrennungsmotoren wieder- 
holen, nur mit dem Unterschiede, dafs deren Entwicklung 
trotz der bisherigen bedeutenden Leistungen jetzt erst im 
grofsen Stile beginnt. Der Beginn einer Konstruktions- 
lehre der Verbrennungsmotoren, die das Buch Güldners an- 
strebt, ist daher sehr willkommen, und es ist ein grofses 
Verdienst des Verfassers, den Gegenstand von dieser Seite 
kräftig angefafst zu haben. 

Güldner leitet den Abschnitt über die bauliche Ausbil- 
dung der Motoren mit der Ueberschrift ein: »Weniger er- 
finden — mehr konstruieren!«, und kennzeichnet da- 
mit den Weg, auf welchem neben den wissenschaftlichen 
Versuchen allein der Fortschritt zu suchen ist. Er kenn- 
zeichnet damit auch den Gegensatz seiner Arbeit zu einem 
Teile der bisherigen Literatur. 

Die Ziele des Verfassers ergeben sich aus dem Inhalte 
der einzelnen Abschnitte. 

Der erste Teil enthält kritische Betrachtungen über 
die alten Verbrennungsmotoren und die erste Entwicklung 
dieser Maschinen. Er enthält trotz rühmenswerter Kürze 
naturgemäfs noch immer viel blofs geschichtlich Interessan- 
tes und Beschreibendes. 

Der zweite Teil gibt die wärmetheoretische Ueber- 
sicht und Untersuchungen der Arbeitstakte und begründet 
die Konstruktions- und Betriebsgrundlagen. Es sind Unter- 
scheidungen eingeführt zwischen Verpuffungsmotoren und 
Gleichdruckmotoren, zwischen dem Arbeitstakt (Vier- oder 
Zweitakt) als Kennzeichnung der Aufeinanderfolge der inne- 
ren Arbeitsvorgänge, und der äufseren Anordnung, der bau- 
lichen Ausbildung der einfach- und doppeltwirkenden Arheits- 
zylinder. 

Der dritte Hauptteil behandelt die Anfänge einer 
Konstruktionslehre des Motorenbaues, der Berechnung 
und Gestaltung der Motoren, und stützt sich überwiegend auf 
empirische Angaben, auf Erfahrungs- und Versuchswerte, die 
an ausgeführten Motoren gewonnen wurden, und, was die bau- 
liche Ausgestaltung betrifit, auf ausgeführte Konstruktionen. 
Ueber diese sind Mafsangaben im Sinne einer Konstruktions- 
statistik in den Abbildungen enthalten, in welchen der Sach- 
kundige für wichtige Maschinenteile wichtige Konstruktions- 
gedanken verfolgen kann. 

Im einzelnen sind besprochen: die verschiedenen Auf- 
stellungsarten, die Berechnung der Hauptmafse und der Ma- 
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schinenteile, insbesondere des Maschinenrahmens, der Arbeits- 
zylinder und ihrer Steuerung, des Triebwerkes, die Ausglei- 
chung der Schwungmassen, die Geschwindigkeitsregulierung, 
die Aufstellung der Motoren, die Fundamente, die Anlafs- 
vorrichtungen, Rohrleitungen, Ausgleichungen und Kiihlvor- 
richtungen. 

Der vierte Teil schildert die bauliche Entwick- 
lung der Motoren an der Hand neuerer Ausführun- 
gen, insbesondere ihre Gesamtanordnung, die Betriebs- 
und wirtschaftlichen Verhältnisse, und zieht auch die fahr- 
baren Motoren, Lokomobilen, landwirtschaftlichen Maschinen, 
Motörfahrzeuge und Eisenbahnen mit Gasbetrieb in den Be- 
reich der Darstellung. 


Der fünfte Teil behandelt die motorischen Brennstoffe 
und deren Verbrennung im Arbeitszylinder als Grundlage 
der Konstruktion und des Betriebes, insbesondere: Leucht- 
was, Kraftgas, Fettgas, Gichtgase, Koksofengase, Schwelgase, 
Acetylen, die flüchtigen Oele und Alkohol, sowie die Mischung 
und Verbrennung dieser Stoffe nach älterer und neuerer Be- 
urteilung. . 

Das Werk kann selbstverstindlich nichts Abschliefsendes 
bieten, aber wohl zu einem grofsen Schritt vorwärts beitragen. 
Güldner nennt selbst sein Werk einen »ersten bescheidenen 
Beitrag« zu einer Konstruktionslehre. 


Naturgemäfs liegen die schwachen Seiten, nicht durch 
die Schuld des Verfassers, wesentlich darin, dafs die bis- 
herige »Theorie« und Literatur wohl viele Meinungen und 
Betrachtungen, aber nur dürftiges Versuchsmaterial von wis- 
senschaftlichem Werte liefert. 

Infolgedessen müssen sich die Schlufsfolgerungen wesent- 
lich auf mittlere Erfahrungswerte stützen, die nicht ab- 
schliefsend sein können, sondern erst im Laufe der weiteren 
Entwicklung und nur durch wissenschaftliche Versuche und 
Erfahrungen vervollständigt werden können. 


Aufserdem kann der Versuch, eine Konstruktionslehre 
zu Schaffen, gegenüber dem Umstande, dafs die Bauart der 
Verbrennungsmotoren sich noch immer in der Ausbildung 
befindet, nicht zur Aufstellung allgemeiner Konstruktions- 
gesetze führen. Es müssen aus ausgeführten Konstruktionen 
die Absichten des Konstrukteurs herausgelesen und geprüft 
werden, was auf dem vorliegenden Gebiete äufserst schwierig 
ist. Die Auswahl von Konstruktionsvorbildern ist daher be- 
sonders wichtig; sie befriedigt aber am wenigsten. Auch 
hier liegt die Schuld zum grofsen Teil an den Konstruk- 
tionen, die, obwohl von bekannten Fabriken herrührend, 
vielfach keine einwandfreien, ja auch abschreckende Bei- 
spiele sind, ohne als solche gekennzeichnet zu sein. Hier 
hätte der Konstrukteur viel strenger sichten müssen, und 
es hätte das ausgeschieden werden sollen, was, wenn auch 
von bekannten Fabriken herrührend, doch in kurzer Zeit 
einer besseren baulichen Entwieklung Platz machen mufs. 


Trotzdem hat der Verfasser eine riihmenswerte Arbeit 
geleistet, welche insbesondere dazu beitragen kann, die Lite- 
raturriehtung von der ergebnislosen theoretischen Spekulation 
ab- und dem wissenschaftlichen Versuche sowie der richtigen 
baulichen Gestaltung zuzuwenden und die bisher vielfach 
planlose »Erfinder«-Tiitigkeit zu fruchtbringender Gestaltung 
anzuregen. 

Der Verfasser hat alle Arten Verbrennungsmotoren: 
Gasmotoren, Oelmotoren und Kohlenstaubmotoren, in 
seine Betrachtung aufgenommen und ein reiches Material für 
das Studium beigebracht. Das über 500 Seiten starke Buch 
enthält 130 Zahlentafeln, 750 Abbildungen im Text und 
8 Konstruktionsblätter. Es bekundet den erfahrenen Inge- 
nieur, der mit den wissenschaftlichen Grundlagen, mit der 
Wirkung der Motoren vertraut ist; hingegen kommt der er- 
fahrene kritisch urteilende Konstrukteur nicht genügend 
zur Geltung. 

Viele Fachleute werden nicht in allen Teilen gleicher 
Meinung mit dem Verfasser sein und insbesondere seinen 
Schlufsfolgerungen und seinen Ansichten über den Wert und 
die Zukunft einzelner Konstruktionen nicht zustimmen: der eine 
mag den wissenschaftlichen Teil anders wünschen, der andere 
die bauliche Darstellung zu knapp finden, wie eben jeder eine 
so grofse und wichtige Aufgabe von verschiedenen Gesichts- 
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punkten auffassen mag. Wesentlich aber ist, dafs das Buch 
durchaus auf wissenschaftlichem Boden steht, überall dio wis- 
senschaftliche Erkeuntnis zu klären, die Konstruktionsgrund- 
sätze auf sie zu gründen und durch Ausführungsbeispiele 
zu erläutern sucht. Wesentlich gewinnen würde die Arbeit, 
wenn sie die wissenschaftlichen Grundlagen und die darauf 
folgenden Rechnungen mehr in die graphische Form der 
Diagramme kleiden würde, wie dies bei der Behandlung der 
Dampfmaschinen längst allgemein üblich ist; wenn ferner der 
konstruktiven Durchbildung der Motoren aufkosten des 
beschreibenden und rechnenden Teiles ein viel gröfserer 
Raum gewährt und wenn die zahlreichen unvollkommnen 
Konstruktionsbeispiele verschwinden würden. 


Der Verfasser wendet sich an die technischen Hoch- 
schulen mit der Aufforderung, das wichtige Gebiet der 
Verbrennungsmotoren besser als bisher zu beachten. Mit 
Recht, denn damit ist nichts getan, wenn diese Gebiete nur 
theoretisch gelehrt werden, ohne Berücksichtigung der baulichen 
Ausbildung, die allerdings nur der erfahrene Ingenieur der 
studierenden Jugend vermitteln kann, nicht der Theoretiker. 
Es müssen die Verbrennungsmotoren ihrer Eigenart und 
ihrer praktischen Bedeutung entsprechend wissenschaftlich 
und konstruktiv und nach Betriebs- und wirtschaftlichen 
Rücksichten eingehend behandelt werden als vertiefte Bei- 
spiele von Wärmekraftmaschinen eigenartiger Gestaltung. In 
solcher Behandlung hat ihre Konstruktionslehre an der Hoch- 
schule denselben hohen Wert wie die der Dampfmaschi- 
nen. Auch ist der Einwand, dafs die Hochschulen keine 
Spezialisten ausbilden und deshalb Verbrennungsmotoren 
nicht lehren sollen, durchaus haltlos und irreführend; denn 
die technischen Hochschulen werden und können ebenso- 
wenig Dampfmaschinen- oder andere Spezialisten ausbilden. 

Das Wesentliche liegt darin, auf richtiger Grundlage 
einzelne eigenartige Konstruktionsgebiete als Beispiele wis- 
senschaftlicher und konstruktiver Behandlung den Studieren- 
den vorzuführen, und hierzu sind die Verbrennungsmotoren 
ebenso geeignet wie die Dampfmaschinen. Das vorliegende 
Werk wird gewils dazu beitragen, dafs der Motorenbau auch 
an den technischen Hochschulen erweiterte Pflege und Auf- 
nahme in den Konstruktionsunterricht findet. 

A. Riedler. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Zieglers graphische Darstellung der trigono- 
metrischen Funktionen nebst Tafeln zur Konstruk- 
tion bestimmter Winkel und Linien Von F. Pe- 


ters. Wiesbaden, C. W. Kreidels Verlag. 22 S. 8“ mit 
28 Fig. und 6 Taf. Preis 3 M. 

Das Motorzweirad und seine Behandlung. Von 
Wolfgang Vogel. Berlin 1902, Gustav Schmidt. 154 8. 


mit 62 Fig. Preis 1,50 A. 


Graphische Darstellung von mathematischen 


Formeln. Sonderabdruck aus der Allgemeinen Bauzeitune 
1902. Von Dr. Jul. Mandl. Wien 1902, L. W. Seidel 
& Sohn. 65 S. 8° mit 37 Fig. und 4 Taf. Preis 6 AL 
Les richesses minérales de l'Afrique. Von L. 
de Launay. Paris 1905, Ch. Béranger. 395 S. s“ mit 


71 Fig. Preis 20 frs. 
(Gold — andere Metalle — Diamanten — Phosphate — Salz — 
Brennstoffe — warme Quellen) 


Die endgültige Lösung des Flugproblems dureh 
Emil Nemethy. Leipzig 1903, J. J. Weber. 23 S. 8° mit 
3 Fig. und 1 Taf. Preis 2 A. 


Die Geschichte des Eisens in technischer und 
kulturgeschichtlicher Beziehung. Von Dr. Ludwig 
Beck. V. Abteilung, 7. Lieferung. Braunschweig 1902, 
Friedrich Vieweg & Sohn. 176 S. 8°. Preis 5 M. 


Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1903. 
10. Jahrg. Von Hubert Joly. Leipzig, K. F. Köhler. 
1183 S. mit 126 Fig. Preis 8 WM. 


Brauerei-Maschinenkunde. J. 
trieb. Von W. Goslich. 
8 mit 178 Fig. und 1 Taf. 


Teil: 
Berlin 1902, Paul Parexv. 
Preis 8 A 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Die neue Koksanstalt am Theresienschachte in Pol- 
nisch-Ostrau. Von Fillunger. Schlufs. (Oesterr. Z. Berg- u. 
Hüttenw. 7. März 03 S. 131/34) Darstellung der mit Hochofengas be- 
triebenen Viertaktmotoren von 670 mm Zyl.-Dmr, 750 mm Hub und 
150 Uml./ min. Angaben tiber ihren Verl raueb. Wasserversorgung der 
Anlage. Drahtseilbahu von 2,7 km Länge. Baulichkeiten. 


Dampfk: aftanlagen. 


An interesting bofler house at Aponaug, R. J. (Eng. 
Ree. 7. März 03 S. 247/48*) Das Kesselhaus bedeckt 10 * 51 qm 
Grundfläche und bietet Raum für 10 stehende Röhrenkessel, wovon 
bereits 6 aufgestellt sind. Die Kessel, von denen jedır rd. 250 qın 
Heiztiiche hat, sind von der Bigelow Company in New Haven gebaut. 


Automatische Entwässerung von Vakuumleitungen. 
(Mitt. Prax. Dampik. Dampfm. 11. März 03 S. 181/82*) Der von Louis 
Schwarz & Co. in Düsseldorf gebaute Wasscrabecheider wird durch 
einen Schwimmer in Tätigkelt gesctzt, der beim Erreichen des höch- 
sten Wasserstandes ein Luftventil öffnet. Durch die eintretende Luft 
wird ein Rückschlagventil gegen die Dampfleltung geschlossen und 
der Inhalt des Abscheiders in eine unten angesetzte Leitung abgeblasen. 

Eine aufsergewöhnliche Dampfmaschine Von Lufft. 
(Dingler 14. März 03 S. 161/62*) Bei der für cine Mühle in Bucnos- 
Aires von 200 t täglicher Mahlleistung aufgestellten Dampfmaschine 
liegen alle 3 Zylinder hintereinander, und zwar der Hochdruckzyliuder 
am weitesten von der Kurbel. Die Maschine ist im ganzen 15,5 m 
lang, hat 1200 m Hub, 2,88 m Kolbengeschwindigkeit und leistet bei 
13 at Kesseldruck 600 bis 750 PSj. 


Eisenbahnwesen. 


Schnellbetrieb auf den Eisenbahnen der Gegenwart. 
Von Richter. Forts. (Dingler 14. März 03 S. 162/67*) Zweifach 
gekuppelte Schnellzuglokomotive mit vorderem Drehgestell. ?/4-gekup- 
pelte Schnellzuglokomotive der Chicago-Alton Bahn, gebaut von den 
Brooks Lokomotive Works. Personenzuglokomotive der Delaware-, 
Lackawanna- & Western-Bahn. Zwillinglokomotiven der europälschen 
Bahnen. Forts. folgt. 

An interurban road with hooded third rail. (El. World 
7. März 03 S. 389/91*) Die elektrische Ueberlandbahn von Wilkes- 
barre nach Hazleton in Pennsylvania ist 42 km lang und bedeutend 
kürzer als die bisherigen Dampfbahnverbindungen zwischen beiden 
Städten, sodafs die Falırzeit von 2 st auf 70 min und 1 st verringert 
ist. Wegen der dort auftretenden starken Schneestürme und Fröste 
ist die seitlich angeordnete dritte Kontaktschlene sorgfältig überdeckt. 
Zur Stromerzeugung dienen ein Drehstromkraftwerk und Umformeran- 
lagen, von denen eine im Werk, eine an der Strecke und eine fahr- 
bar in einem El3enbabnwagen untergebracht ist. 

»Belpaire« express locomotive, Midland Railway. 
(Engineer 13. März 03 S. 260* mit 1 Taf.) ?/4-gekuppelte Lokomotive 
mit vorderem zwelachsigem Drehgestell, innenliegenden Zylindern von 
495 mm Dmr. bei 660 mm Hub und rd. 53 t Betriebsgewicht. 

Les distributlons des locomotives compound. Von 
Godfernaux. (Rev. gen. Chem. de Fer März 03 S. 185/88*) All- 
gemeines über Lok: motivsteuerungen, bei denen Hoch- und Niederdruck- 
schieber von derselben Kulisse und von demselben Exzentor gesteuert 
werden. Steuerungen von Gölsdorf und von Kuhn. 

Bogie third-class carriages for the South-Eastern and 
Chatham Railway. (Engng. 13. Mirz 03 S. 841* mit 1 Taf.) S. 
Zeitschriftenschau v. 7. März 03. Die Wagen haben 14,9 m äufserste 
Länge und 9,15 m Abstand der Zapfen der beiden Drehgestelle von 2,42 m 
Radstand. Konstruktionseinzelbeiten der Drehgestelle, des Rahmens 
und des Wägenkastens. 

Wagon dynamomttre de la Compagnie d' Orleans. Von 
Huet. (Rev. gen. Chem. de For März 03 S. 133/41* mit 3 Taf.) Drei- 
achsiger Wagen von 10,2 m Länge. Beschreibung der Vorrichtungen 
zum Messen der Zuggeschwindigkeit, des Zugwiderstandes usw. Wie- 
dergabe vou Schanlinien, die bei Versuchen aufgezeichnet wurden. 


A Eisenhüttenwesen. 


Flufseisenerzeugung auf direktem Wege. Von Otto 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hattenw. 7. März 03 S. 128/319)  Erärterungen 
über ein neues Schmelzverfahren für Elsenerze, bei dem die Reduktion 
in cinom geschlossenen Behälter vorgenommen wird, in dem ein Ueber- 
druck von 1 at herrscht. Durch diesen Vorgang soll die erforderliche 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbelteten Zeit- 
schriften Ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengetalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 £4 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


hohe Temperatur erzielt werden, was bei Anwendung der Siemens Re- 
generativöfen nicht möglich war. 

The eleetro-metallurgical production of fron and steel. 
(Engineer 13. März 03 S. 264,65*) Kritische Besprechung verschiede- 
ner elektrischer Stahlschmelzöfen und -verfahren: Conley, Harmet, 
Keller, Kjellin und Stassano. 

Haltbarkeit von Kokillen. Von Reusch. (Stabl u. Eisen 
15. März 03 S. 375/79*) Erläuterungen über den Einflufs der Material- 
zusammensetzung und der Form auf die Lebensdauer der Gufsformen. 

Fortschritte in der Beheizung der liegenden Koks- 
öfen in den letzten zwanzig Jahren. (Stahl u. Eisen 15. März 
03 S. 379/83) Liegende Oefen von Coppée mit lotrechten Hefzzigen. 
Gewinnung der Nebenerzeugnisse in Destillatlons- und Flammöfen. 


Kokerei mit Doppelöfen. Einrichtungen zum Gewinnen der Nebener- 


zeugnisse im zweiten Zeitabschnitt des Verkokens. Sohlenkanäle Ein- 
leitung der Verbrennung von oben nach unten. Führung der Gase 
an den Ofenwänden. Anordnung von 3 Kanälen zwischen je 2 Ofen- 
kammern. Vorwzrmung der Verbrennungsluft. Regenerativifen. Ver- 
bindung der Flamméfen durch gemeinschaftliche Sammelkanäle und 
andere Verbesserungen an Flammdfen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The new East River Bridge. (Iron Age 5. März 03 S. 1/2*) 
Darstellung der Arbeiten beim Verlegen der Hauptträger für die Fahr- 
bahn der Brücke zwischen New-York und Brooklyn. 

Der eisenverstärkte Beton. Von Linse. Schlufs. (stahl 
u. Eiren 15. März 03 S. 391/99*) Berechnung der Eisenbeton-Kon- 
struktionen mit Beispielen. Zulässige Inanspruchnahne. Bereehnung 
einfach verstärkter Deckenplatten. Berechnung der Balken und Stützen. 


Elektrotechrik. 


Die Starkstromtochnik auf der Industrie-, Gewerbe- 
und Kunstausstellung in Düsseldorf 1902. Von Seyfferth. 
Forts. (Elektrot. Z. 12. März 03 S. 199/204*) Förderharpel, ausge- 
stellt von der Rheinisch- Westfälischen Maschinenbauanstalt in Alten- 
essen und der E.-A -G. vorm. W. Lahmeyer & Co. Abteufpumpen von 
Max Schorch & Co. in Rheydt. Kreiselpumpe von der Düsseldorfer 
Maschinenbau-A.-G. vorm. J. Losenhausen. Elektrumotor von Lahmryer 
fir einen Luftkompressor von Bechem & Keetman. Gekapselte Mo- 
toren mit Lüftung von Garbe, Lahmever & Co. Kleine Gleich- und 
Drehstrommotoren von Max Schorch & Co. Forts. folgt. 


Die Kraftstation II der Grofsen Leipziger Strafsen’ 
bahn. Von Bräuer. Schlufs. (Dingler 14. März 03 S. 167/70*)- 
Vorwärmer, Dampfleitungen, Speisepumpen und Speisewasserreiniger- 
Die unmittelbar gekuppelten Stromerzeuger sind 6 polige Nebenschlufs- 
maschinen, die bei 550 V Spannung je 225 KW leisten. Aufserdem 
ist elne Sammlerbatteric von 275 Zellen vorhanden, die als Bufferbat- 
terie dient und alle 6 Wochen aufgeladen wird. Sie hat cine Kapazi- 
tät von 800 Amp/st. 

Das städtische Elektrizititswerk in Teplitz- Schönau. 
Von Frühwirth. (Z. Oesterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18. März 03 S. 
165/70*) Besprechung der Vorarbeiten und der eingereichten Entwürfe 
für das Werk. Darstellung der Lage, der Gebäude, des Schornsteines und 
der Maschinenfundamente des Werkes. Angaben über ‘die drei Zylin- 
derkessel von je 140 qm Heiztliche, die beiden liegenden Verbundma- 
schinen zum Antriebe je einer 245 KW-Gleichstromdynamo, die 268- 
zellige Sammlerbatterie und das Kahelnetz. Baukosten. Bedingungen 
für die Abgabe von Strom für verrchiedene Zwecke. 

New Brooklyn Rapid Transit power station. (Kl. World 
7. März 03 S. 404/05) Angaben über die Einrichtung des neuen Kraft- 
werkes, dns zunächst mit sechs 4000 pferdigen Dampf-Drehstromdyna- 
mos von 6600 V und 25 Per./sk ausgerüstet wird, und die fünf von 
diesem Werke gespeisten Umtormerwerke, deren Einzelleistungen auf 
2000- bis 7000 KW bemessen sind. 

A hydro-electric power plant in Newfoundland. Von 
Boardwav. (Fl. World 7. März 03 S. 391/92*) Das Wasser wird 
dem Turbivenhause durch einen aus Holz errichteten frei stehenden 
Kanal und durch eino Druckleitung aus Stahlrotren unter 55,5 m Ge- 
fille zugeführt. Im Werk sind eine Francis- und eine Girard- Tarbiue 
von je 1800 PS aufgestellt, die je zwei 600 KW-Einphasenstromerzeu- 
ger von 500 V und 60 Per./-k mit 327 Uml./min antreiben. Angaben 
iiber die Regelung der Turbinen. 

Das Pendeln parallel geschalteter Wcechselstromma- 
schinen. Von Benischke. (Elektrot. Z. 12. Mirz 03 S. 195/98*) 
Untersuchung der pbysikali-chen Grundlagen des Pendelns mit Berück- 
sichtigung des gegenseitigen Einflusses der schwingenden Massen. 

Ueber einen bemerkenswerten Fall ofner schädlichen 
Spannungrsüberhöhung bei einem Drehstromgenerator. Von 
Finekh. (Elektrot. Z. 12. März 03 S. 198/99*) An einer 1000 KW- 
Drehstrommaschine von 2000 V war mehrmals bei Erdschlufs im Kabel 
eine Spule nach dem Gehituse durchgeschlagen, was dadurch veranlafst 
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worden war, dafs das Aukerblech von dem geerdeten Gehäuse isoliert 
war und sich durch den bei Erdschlufs auftretenden Ladestrom eine 
Funkenstrecke bildete, die wiederum ein starkes Anwachsen der Span- 
nung hervorrief. Der Uebelstand wurde durch cine gut leitende Yer- 
bindung zwischen Ankerblech und Gehiluse behoben. 


The use of high tension underground conductors. Von 
Floy. (El. World 7. März 03 S. 306/07) Erörterungen über bishe- 
rige Erfahrungen mit unterirdischen Kabeln für hochgespannte Wechsel- 
ströme und Angabe einiger Leitsätze für weitere Verwendung derarti- 
ger Leitungen. 

Ueber den Entwurf von Schaltanlagen für Hochspan- 
nungszentralen. Von Benischke. (Z. f. Etektrot. Wien 15. März 
03 S. 149/54*) Die Ausführungen des Verfassers beziehen sich auf 
folgende E.nzelheiten: Sammelschienen; Synchronismusanzeiger; Linien- 
wäbler; Mefsgeräte; Schalter; Schmelzticherungen; Spannungssicherun- 
gen; Lademaschinen für ausgedehnte Kabelnetze; lrolationsprüfer; Er- 
regung der Wechselstrommaschinen. 


Erd- und Wasserbau. 


Modern machinery for excavating and dredging. Von 
Robinson. (Eng. Magaz. März 03 S. 841/60*) Fachbericht über 
Erd- und Schlammbagger für Eisenbahn-, Kanal- und Hafenbauten. Dampf- 
Greifbagger der Bucyrus Company in Milwaukee; Eimerbagger derLü- 
becker Maschinenbau-Gesellschaft. Beschreibung europäischer Saug- 
bagger und amerikanischer Greif- und Eimerbagger für felsigen Boden. 


The 20-in. hydraulic dredge »King Edward«. Von Ro- 
binson. (Eng. News 5. März 03 S. 209/11*) Der Saugbagger ist 
87 m lang, 10 m breit und geht 2,2 m tief. Das Saugrohr ist an 
einem vorderen Ausleger befestigt, der am unteren Ende eine mittels 
Wellenleitung von Bord aus bewegte Wühlschnecke trägt. Zum An- 
trieb des Schiffes dient ein Heckrad, das von zwel liegenden Maschi- 
nen von zusammen 500 PSi angetricben wird. 

Der Teltow-Kanal. Von Havestadt. 
März 03 S. 135/36) Der elektrische Treidelbetrieb. Kosten. 
aussichten. Vergebung der Arbelten. 

Vom Bau der Urft-Talsperre bei Gemünd in der Eifel. 
(Deutsche Bauz. 14 März 03 S. 183/35*) Durch den 7 km unterhalb 
Gemünd errichteten Damm von 226 m Kronenlänge, dessen Bau darge- 
stellt ist, können 45,5 Mill. cbm Wasser aufgespeichert werden. Durch 
einen 2800 m langen Stollen wird eine Wasserkraft von 6000 bis 8000 PS 
geschaffen. Einzelheiten der Bauausführung und Angaben fiber den Bau- 
grund. Schlufs folgt. l 

Air testing in tunnel construction. Von Ellms. (Eng. 
Res. 7. März 03 S. 246/47*) Darstellung einer von Shaw konstruierten 
Luftprüfeinrichtung, die das Vorhandensein von brennbaren Gasen nach- 
zuweisen ermöglicht und beim Bau eines 1d. 7 km langen Tunnels für 
die Wasserversorgung von Cincinnati mit Erfolg angewendet wor- 
den ist. 


(Deutsche Bauz. 14. 
Verkehrs- 


Feuerungsanlagen. 


Rauchverbrennungseinrichtung für Lokomotiven, Bau- 
art Marcotty. Von de Grahl. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
11. März 03 S. 176/79*) Um sowohl beim Aufwerfen von Brennstoff 
als auch beim Einfahren in eine Station die Ranchbildung zu verhin- 
dern, werden beim Oeffnen der Feuertiir und beim Schliefsen des Re- 
Kulstors selbsttätig die Luftöffnungen der Feuertür geöffnet, sodafs in 
jedem Falle die nötige Luftmenge in die Feuerbüchse gelangt. 


Gasindustrie. 


Die Vergasung des Kohlenstoffs beim Heifsblasen im 
Generator. Ein Beitrag zur Theorie der Wassergaserzeu- 
gung. Von Wielandt. (Journ. Gasb.-Wasserv. 14 März 03 S. 
201/06) Untersuchungen über den Zusammenhang wischen Beschaffen- 
heit des Generatorgases einerseits und zwischen Temperatur und Be- 
rührangszeit zwischen Luft nnd Koks im Generator anderseits. 

Ueber Druckregler. Von Volk. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
14. März 03 S. 206/08) Allgemeine Erörterungen über die Zweck- 
mäfsigkeit von Gasdruckreglern bei Verwendung von Gasglühlicht. 


Giefserei. 

Foundry management in the new century. Von Bucha- 
nan. (Eng. Magaz. März 03 S. 879/95*) Vorteilhafte Zusammen- 
setzung und Beschaffenheit sowie Prüfeinrichtungen für Eisen, Form- 
sand und Koks. 


Heizung und Lüftung. 
Ventilation and heating in the East High School, Ro- 
chester, N. Y. Forts. (Eng. Rec. 7. März 03 S. 253/55) Darstel- 
lung der Dampfkraftanlage, der Kessel und der Speisepumpen. 


Hochbau. 


Foundations and steel work in the Government Prin- 
ting Office, Washington D. C. (Eng. Rec. 7. März 03 S. 242,45*) 
Einzelheiten der Eisenkonstruktionen für das in Zeitschriftenschau v. 
17. Jan. 08 unter »Floor construction and fireproofing in the Govern- 
ment Printing Office, Washington, D. C. erwälinte Gebilude, das eine 
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Grundfläche 
dungen. 


von 124 x 53,3 qm bedeckt. Angaben über die Grün- 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 14. März 
03 8. 171/74*) Drucklufthebezeuge von C. Oetling in Strehla a/E., aus- 
gestellt von der Offenbacher Drucklaftanlage. Drucklufthebezeuge für 
300 kg Tragkraft von Herm. Wartung in Düsseldorf-Oberbilk. Forts. 
folgt. 


Luftschiffahrt. 


Experiences rélatives A la resistance opposée par l'air 
aux corps en mouvement. Von Canovetti. (Bull. d. Encour. 
Febr. 03 S. 166/95*) Die Versuche waren insbesondere dazu bestimmt, 
die Aenderung der Proportlonalitätsgröfse k fdr den Luftwiderstand in 
der Formel R= F:! festzustellen. Darstellung der Versuchsein- 
richtung; Zahlentafeln und Schaulinien über die Ergebnisse. 


Maschinenteile. 


Laying out cone pulleys. Von Moore. (Am. Mach. 14. März 
03 8. 299/301*) Ableitung eines sehr einfachen Verfahrens, um dle 
Länge des Riemens und die aufeinander folgenden Uebersetzungen für 
Stufenscheiben- und Kegel-Riementriebe zu bestimmen. 

The Jacobson friction clutch pulley and cut off 
coupling. (Iron Age 5. März 03 S. 15*) Die von der Jacobson 
Machine Mfg. Company in Warren, Pa., hergestellte Kupplung hat zwei 
Gleitbacken, die beim Einrücken radial verstellt werden und das An- 
legen eines elastischen Ringes an die umlaufende Scheibe bewirken. 


Materialkunde. 


The constituent parts of concrete. 
S. 250/52) Vergleichende Angaben über die Heratellungskosten und 
das spezifische Gewicht des Zements sowie über die günstigsten 
Mischverhältnisse zwischen Zement, Sand und Stein bei der Herstel- 
lung von Beton, nach einem Vortrage von Crawford. 


Mefsgeräte und -Verfahren. 


The National Physical Laboratory and Engineering. 
Von Glazenbrook. (Engng. 13. März 03 S 361/64*) Die Ziele 
der Anstalt sind: Ausführung genauester Messungen und Prüfungen 
von Gegenständen, die von der Leitung der Anstalt selbst ausgewählt 
oder der Anstalt hierzu von Ingenieuren oder Firmen übergeben wer- 


(Eng. Rec. 7. März 03 


den. Einrichtungen zum Prüfen von Maſsstäben und Mefsgeräten 
für Druck und Wärme. Einrichtungen für metallographische Unter- 
suchungen. 


Index grinding a hard steel ratchet. Von Gribben. 
(Am. Mach. 14. März 03 S. 294/96*) Die dargestellte Mefseinrichtung 
gestattet, die Abstände zwischen zwei Zähnen eines Scheibenfräsers sehr 
genau abzulesen und aufgrand dessen den Fräser gleichmäfsig abzu- 
schleifen. Eine Stange, die an einem Ende mit einem Zeigerwerk in 
Eingriff steht, lehnt sich mit dem andern Ende gegen den einen Arm 
eines Winkelhebels, dessen zweiter Arm an den zu schlelfenden Zahn- 
flächen des Fräser3 anliegt. 


Metallbearbeitung. 


Heavy turret lathe. (Am. Mach. 14. März 03 8. 289/92*) 
Darstellung der Konstruktionseinzelheiten, insbesondere des Werkzeug- 
antriebes einer grofsen elektrisch betriebenen Drehbank, die von der 
Milwaukee Machine Tool Company in Milwaukee, Wis., gebaut ist. 


Multiple-drilling machines. (Engng. 13. März 03 S. 347“) 
Darstellung dreier senkrechter mehrspindliger Bohrmaschinen von 
J. Butler & Co. in Halifax. Elektrisch betriebene sechsspindlige 
Bobrmaschine ohne Tisch mit fahrbarem Spindelrahmen und 2500 mm 
UHehtem Abstande der Seitenständer zum Bearbeiten von Eisenkonstruk- 
tionen. Achtspindlige Bohrmaschine für Riemenantrieb mit wagerecht 
in einer Richtung beweglichem Tisch und 2600 mm Ständerabstand. 
Zehnspindlige Bohrmaschine für Riemenantrieb mit wagerecht in zwei 
Richtungen beweglichem Tisch und 3050 mm Ständerabstand. 

Four-spindle boiler section drilling machine. (Am. 
Mach. 14. März 03 S. 292*) Die von der Bickford Drill & Tool 
Company gebaute Maschine dient insbesondere zum Bearbeiten der Teile 
von Gliederkesseln für Heizzwecke. Sie hat vier auf geneigtem Tische 
angeordnete Bohrspindeln, die paarweise einander gegenfiber liegen und 
durch Schraubenräder von zwei parallelen Wellen angetrleben werden. 

Duplex milling machine. (Am. Mach. 14. März 03 S. 297*) 
Die beiden Frässpindeln sind auf getrennten Schlitten gelagert und 
werden unabhängig voneinander durch Riemen angetrieben. Der Vor- 
schub der Schlitten auf dem Maschinenbett erfolgt von elner mit 
Stafenscheibe versehenen Welle aus durch Zahnräder und Zahnstange. 
Die Maschine wird von der Owen Machine Tool Company in Spring- 
field, O., gebaut. 

New angle straightening machines. (Iron Age 5. März 03 
S. 6*) Die Maschinen der Engineering & Foundry Company in Pitts- 
burgh haben elektrischen Einzelantrleb oder werden durch Riemen von 
dem Vorgelege aus betrieben. Die obere Walze jedes Walzenpaares Ist 
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tür sich mittels Handrades und Schraube verstellbar. S. a. Zeitschriften- 
schau v. 7. Febr. 08. 

Some new things. (Am. Mach. 14. März 03 S. 309/10*) Elek- 
trisch betriebene Drehbank von Flather & Co. in Nashua, N. H., mit 
umschaltbarem Spindelantrieb. Schmierpresse von der Lunkenheimer 
Company in Cincinnati, Ohio. Drehbankfutter von der Pratt & Whit- 
ney Company in Hartford, Conn., und sechsfache Bohrbank von H.G. 
Barr in Worcester, Mass. 

Die Vorzüge der pneumatischen Kraftübertragung für 
transportable Werkzeuge. Von Schäffer. (Prot. Petersb. Pol. 
Ver. 02 Heft 10) Der Vortrag enthält aufser einer kurzen Uebersicht 
über die verschiedenen Verwendungsgeblete eingehende Berechnungen 
über die Wirtschaftlichkeit der Druckluftwerkzeuge für verschiedene 
Zwecke und Vergleiche mit andern Arbeitsverfahren. 


Motorwagen und Schmieden. 

A new steam motor car. (Engineer 18. März 03 S. 261*) 
Der von Clarkson & Capel, Steam Car Syndicate in Chelmsford, ge- 
baute bedeckte Dampfwagen kann 8 Personen befördern. Dampfkessel 
und Motor sind über der Vorderachse angeordnet. Der wagerecht gelagerte 
Zwillingsmotor leistet rd. 20 PS. Konstruktionseinzelheiten des Wagen- 
gestelles, des Motors und des Wendegetriebes. 


Pumpen und Gebläse. 


Von Hicks. (Iron Age 5. März 
Auszug aus einem Vortrage vor der Pittsburgh Foundry- 


Rotary pressure blowers. 
03 S. 8/9) 
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men’s Association über die wichtigsten Vorteile der Roots-Gebläse, ins- 
besondere für Giefsereien. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steamships. Von Melville. Forts. (Engng. 
13. März 03 S. 337/40*) Verminderung des Wirkungsgrades der Schrauben 
durch Schwingungen. Verletzungen der Schrauben. Vortelle einer 
vollkommen ausgeglichenen Maschine. Gerät zum Veranschaulichen der 
Schwingungen. Zusammenfassung der Ergebnisse der Untersuchung. 
Forts. folgt. 

Die Konstruktion der amerikanischen Schiffsmaschi- 
nen. Von Mentz. (Schiffbau 8. März 03 S. 531/38* mit 3 Taf.) Er- 
gebnisse einer Studienreise in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika. 
Konstruktionselgenheiten von Krlegschiffsmaschinen. Forts. folgt. 


Stralsenbahnen. 


The Dolter surface contact system. (Engineer 18. März 08 
S. 272*) Unten am Wagengestell hängt eine Stromabnehmerschiene 
mit drei Elektromagneten, welche von einer Akkumulatorenbatterie erregt 
werden, und durch die beim Fahren über die Oberflächenkontakte in 
deren unterirdischen Schaltkasten Kontaktmesser eingeschaltet werden. 


Unfallverhütung. 


Schutzvorrichtungen gegen das Herausfliegen der Web- 
schützen. Von Sickel. Schlufs. (Gewerbl. techn. Ratg. 15. Mrz 
08 S. 818/16*) Schutzvorrichtung von Berg. 
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Die nachstehend besprochenen elektrischen Antriebe von 
Walzwerken stellen eine Auswahl aus den von der Elektri- 
zitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co., Nürnberg, ausgeführ- 
ten Anlagen dar; auf die Einzelheiten ist nur bei den beson- 
ders bemerkenswerten Anordnungen näher eingegangen. 

Bei den meisten Anlagen wird die Fertigstrecke unmit- 
telbar von dem mit Drehstrom oder Gleichstrom gespeisten 
Elektromotor angetrieben, während die Vorstrafsen durch Seil- 
übertragung von der Fertigstrecke aus in Bewegung gesetzt 
werden. 


I. Walzwerke mit Antrieb durch Drehstrommotoren. 


1) Aachener Hütten-Aktien-Verein Rote Erde, 
Aachen. 


Das Walzwerk besteht aus einer Fertigstrafse und einer 
Vorstrafse, die in der erwähnten Weise angetrieben werden. 
Die ganze Strafse ist eine Feinstralse. er Antriebmotor 
(Asynchronmotor mit Schleifringanker) ist für 325 V Spannung 
gebaut, macht 245 Uml./min und leistet 300 PS. Er hat einen 
in den Rotorstromkreis eingeschalteten Schlupfwiderstand '), wo- 
durch ermöglicht wird, dafs das vorhandene Schwungrad den 
Motor unterstützt, und ist mittels Zodel-Voith-Kupplung?) an 
die Strafse angekuppelt, wodurch die unvermeidlichen Stölse 
und Erzitterungen möglichst vom Motor ferngehalten werden. 


2) Felten & Guilleaume Akt.-Ges., Mülheim a. d. Ruhr. 


Dieses (Kupfer-)Walzwerk wird durch einen 300 PS-Motor 
angetrieben, der für 480 Uml./min und 400 V Spannung ge- 
baut ist. 


3) Société Anonyme Métallurgique de Prayon 
(Belgien). 

Das Walzwerk wird mittels eines doppelten Riemenvorge- 
leges von einem 170 PS-Motor angetrieben, der für 200 V 
Spannung und 490 Uml./min gebaut ist. Der Motor erhält 
einen ständig eingeschalteten Schlüpfwiderstand, um das 
Schwungrad von 40 t Gewicht mit zur Unterstützung des Mo- 
tors heranzuziehen. 

Das genannte Werk besitzt ein Duowalzwerk für Zink- 
blech, das aus zwei Gerüsten besteht. Der Motor treibt mit- 
tels Riemens eine Vorgelegewelle und diese durch eine zweite 
Riemenübersetzung das 40 t schwere Schwungrad, welches auf 
die Welle der Walzenstrafse gekeilt ist. Links und rechts 
vom Schwungrade befindet sich je ein Duowalzengerüst mit 
dazwischengeschalteter Knüppelkupplung, Fig. 1. Für die Be- 
messung des Motors war die Bedingung mafsgebend, dafs 
beide Walzenstühle unabhängig voneinander arbeiten können; 
der Motor mufs somit imstande sein, wenn an beiden Walzen- 
stühlen zur selben Zeit mit dem Walzen begonnen wird, also 
die schwerste Walzarbeit stattfindet, die erforderliche Leistung 
abzugeben. 


') Schlüpfwiderstand ist ein zusätzlicher induktionsfreier Wider- 
staud, der die Schlüpfung erhöht, sodafs der Unterschied in der Um- 
luufzahl bel Belastungsschwankungen vergröfsert wird. 

2) Z. 1897 8. 81. 


Um dies festzustellen, 
sind auf Veranlassung des 
Werkes zwei Versuche mit 
einem bereits vorhandenen 

Motor angestellt worden. 
Der Motor wurde zuerst 
durch Kurzschliefsen des 

Schlüpfwiderstandes auf 
seine volle Umlaufzahl ge- 
bracht und die Leerlaufar- 
beit gemessen. Er machte 
607 Uml. min bei 100 Pol- 
wechseln, und sein Energie- 
bedarf bei leerlaufendem 
Walzwerk stellte sich auf 
70 Amp bei 210 V. Hier- 
auf wurde der Schlüpf- 
widerstand in den Rotor- 

stromkreis eingeschaltet 
und gleichzeitig an beiden 

Walzenstühlen mit dem 
Walzen eines Packetes be- 

gonnen. Dieser Betrieb 
wurde gewählt, weil er un- 
gefähr dem für die Folge 
in Aussicht genommenen 

Dauerbetriebe entsprach. 
Die Umlaufzahl des Motors 

ing zuerst in grölseren 

prüngen, dann langsam 
von 607 auf 420 zurück und 
erhöhte sich im zweiten Teil 
der Walzzeit wieder etwas, 
erreichte jedoch die Um- 
laufzahl, die der Motor vor 
dem Greifen gehabt hatte, 
nicht mehr. Der gröfste 
Energiebedarf stellte sich 
hierbei auf 250 Amp bei rd. 
190 V und etwa 420 Uml./min. 
Der Stromverbrauch betrug im mittel bei 200 V 180 bis 200 Amp. 

Darauf wurde noch ein zweiter Versuch gemacht, wobei 
die Führer der beiden Walzenstühle aufeinander Acht Jen 
sodafs die schwerste Walzarbeit niemals zu gleicher Zeit an 
beiden Gerüste stattfand. Der Stromverbrauch schwankte da- 
bei zwischen 70 und 150 Amp, während gleichzeitig die Um- 
laufzahl zwischen 600 und 500 wechselte. 

Das Verhältnis der Walzzeit zu der Zeit des Ueberhebens 
ist beim Beginn des Walzens rd. 1:3,5, am Ende der Walz- 
arbeit, wo die Bleche schon länger sind, 1: 2,5. 

Für den Betrieb beim ersten Versuche soll der neu su 
liefernde Motor ausreichend sein; durch Aufsetzen einer grö- 
fseren Scheibe auf den Motor soll die Geschwindigkeit noch 
um 25 vH erhöht werden können. 

Die Anlage wird in den nächsten Tagen dem Betrieb 
übergeben werden. 


Fig. 1. 


Walzwerk der Soc. an. Metallurgique 
de Prayon. 


Band 47. Nr. 18. 
28. Marz 1908. 


Eisenwerk Herminenhiitte der Oberschlesischen 
isenindustrie A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb. 


Das Walzwerk wird durch einen 120 PS-Motor mit 279 
UmL/min und 475 V Spannung mittels Riemenübertragung auf 
das auf der Strafse sitzende Schwungrad von 5000 mm Dmr. 
und 10 t Gewicht betrieben. 

Die Strafse besteht aus 4 Duowalzgeriisten und dient 
zum Walzen von Feinblechen. Von diesen vier Gerüsten sind 
2 auf jeder Seite des Schwungrades angeordnet. Um die 
Schwankungen im Energieverbrauch :des Motors zu dämpfen 
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und auf das zulässige Mafs herab- „ Se m 
zudrücken, ist im Rotorstromkreis 
ein Schlüpfwiderstand eingebaut, 
der bei steigender Belastung einen 8 Fy 
Abfall der Umlaufzahl herbeifiihrt, N = 
wodurch das Schwungrad die in 
ihm aufgespeicherte lebendige Kraft 
abgeben kann. 
Il, Walzwerke mit Antrieb 
durch Gleichstrommotoren. 
1) Dillinger Hiittenwerke. iS. 
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In diesem Hüttenwerk stehen Aes í f 
zwei von Schuckert mit elektrischem IR » hi iB ie 
Antrieb versehene Walzenstralsen: INK U AL 
eine Blechwalzenstrafse zum Wal- 8 ul 
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einem Duo- und einem Triogerüst, 
die durch einen 300 PS-Nebenschlufs- 
motor mit 250 Uml./min und 300 V Spannung angetrieben 
werden, und eine Weliblech-Umkehrstrafse, betrieben durch 
einen 30 PS-Nebenschlufsmotor mit 760 Uml./min und 290 V 


Spannung. 


2) Stahlwerk der Firma 
Gouvy & Co. in Oberhomburg, 
Lothringen. 


Zum Antrieb eines Feder- und 
Blechwalzwerkes dient ein 300 PS- 
Verbundmotor, der fiir 220 V Span- 
nung und 300 Uml./min gebaut ist. 


3) Pietro Mario Ceretti, 
Villadosola, Italien. 


Diese Anlage ist bemerkenswert, insofern das Walzwerk 
aus drei Strafsen besteht, die durch einen einzigen Motor an- 
etrieben werden, Fig. 2. Der Reihenmotor, welcher fiir 280 
Omi. /min und 600 V Spannung gebaut ist, leistet normal 280 PS 
und treibt unmittelbar die Feinstrafse an, die sechs Gerüste, 
jedes mit Walzen von 300 mm Dmr. und 800 mm Ballenlänge, 
umfafst. Das Walzgut besteht aus Vierkanteisen von 6 bis 
40 mm Seitenlänge und Flacheisen von 10 bis 70 mm Breite 
und 1 bis 35 mm Dicke. 

Vorstrafse und Mittelstrafse werden von der Feinstrafse 
aus mit 10 Seilen an pay cai Die Seilscheibe am Motor hat 
2000 mm Dmr., die Gegenscheibe 6000 mm, sodafs die beiden 
Strafsen mit 93 Uml./min laufen. Die 40 t schwere Gegen- 
scheibe dient zugleich als Schwungrad. Die Strafsen haben 
Walzen von 400 bezw. 450 mm Dmr. und 1500 mm Ballen- 
länge. Das Walzgut besteht bei der gröfseren Strafse aus 
Rund- oder Vierkanteisen von 40 bis 100 mm Stärke und 
Flacheisen von 80 bis 140 mm Breite und 1 bis 40 mm Dicke. 
Die Länge des Walz eee schwankt von 10 bis 40 m. 

Bei der gröfsten Belastung des Walzenstrafsenmotors steigt 
die Stromstirke auf 420 bis 450 Amp, wobei sich die Umlauf- 
zahl um 20 bis 25 i. d. Min. vermindert. Ist die gröfste Be- 
lastung vorüber, dann läuft der Motor sofort wieder mit seiner 
Normalgeschwindigkeit von 280 Uml./min. 

Die elektrische Energie zum Betriebe des Walzwerkes 
liefert eine Reihenmaschine von 350 PS bei 630 V Spannung 
und 330 Uml. /min. Die mit einer Turbine gekuppelte Primär- 
dynamo ist 300m von dem Walzwerk entfernt aufgestellt. 
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Die Uebertragung bewährt sich hier bestens, und die Anlage 
ist seit Jahren in vollkommen befriedigendem störungsfreiem 
Betriebe. 


4) Bleiwerk Lindgens Söhne, Mülheim a./Rh. 
Hier treibt ein 110pferdiger Reihenmotor, der für 490 
Uml./min bei 240 V Spannung gebaut ist, ein Bleiwalzwerk an. 
5) Luxemburger Bergwerks- und Saarbrücker Eisen- 
hütten-A.-G., Burbach. 


Diese Anlage umfafst eine Vorstrecke, bestehend aus 


einem "Gerüst mit Wal- 

zen von 450 mm Dmr.. 

und eine Fertigstrecke; 

8 Vorstrafse die letztere ist ein Dop- 

| —— pelduo und hat 6 Ge- 
7% rüste mit Walzen von 

HEH: | cE cf 300 mm Dmr. und 950mm 


Ballenlinge. Der me- 
chanisehe Teil des Walz- 


werkes ist von der Ma- 
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bruch geliefert worden. 
Fig. 2 * Die Fertigstrecke 
‘ wird durch einen Ver- 
ung 7 Walzwerk von! Pietro bundmotor mittels Zo- 
Marlo Ceretti. del-Voith - Bandkupp- 
lune, die Vorstreeke 
dureh Seile vou der Fer- 
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ben, Fig. 3. 
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eine Dauerleistung von 410 PS bei 250 Uml./min und 430 V 
Spannung bestimmt und kann vorübergehend bis zu 800 PS 
leisten. Die Umlaufzahl kann mit einem Nebenschlufsregulator 
bis auf 350 gesteigert werden. 


Fig. 3. Walzwerk der Burbacher Hütte. 
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Der Motor wird mit zwei Lagern, die auf einer gemein- 
samen Grundplatte befestigt sind, ausgeführt und erhält Ver- 
bundwicklung, um die Wirkung der Schwungmassen zu er- 
höhen. Um den Abfall der Umlaufzahl bei einzelnen beson- 
deren Profilen zu beschränken, kann die Verbundwicklung 
des Motors kurzgeschlossen werden, sodafs er dann als 
Nebenschlufsmotor läuft. Die Anlage wird in den nächsten 
Monaten in Betrieb kommen. 


5) Societa Siderurgica, Savona. 


Für diese Firma ist zur Zeit ein Walzwerk im Bau be- 
riffen, das durch einen 500 PS-Verbundmotor, der für 600 V 
Spannung und 320 Uml./min gebaut ist, betrieben werden soll. 


Ueber die Ersparnis an Betriebskosten, die durch die Ein- 
führung des elektrischen Antriebes von Walzwerken zu erzie- 
len ist, spricht sich die Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & 
Co. folgendermafsen aus: 

Die nachstehende Ertragberechnung für das Walzwerk 
der unter 5) aufgeführten Burbacher Hütte zeigt, um wie 
viel günstiger sich der elektrische Betrieb dem Dampf- 
betrieb gegenüber stellt, namentlich, wenn wie hier die Pri- 
märmaschinen durch Gasmotoren betrieben werden, welche 
von den Gichtgasen der Hochöfen gespeist werden. Der 
Dampf wird dabei einer Kesselbatterie entnommen, die 
zum gröfsten Teil mit Gichtgasen geheizt wird; bei einem 
Teil findet Kohlenfeuerung statt. 


A) Anlagekosten. 
a) für den Dampfbetrieb 
Dampfmaschine und Rohrleitungen: 


b) für den elektrischen Betrieb 


30 000 M 


Elektromotor mit Zubehör . 18 298 M 
Einrichtung der Schalttafel 1789 » 
Kabelleitung . rt 17 800 » 
Anteil an der Gasdynamo . 43 000 » 


80 887 M, rd. 81 000 M 
somit Mehrkosten für den elektrischen 


Betrieb 51000 M 


B) Betriebskosten für 1 Jahr. 

Die Betriebskosten für Dampf berechnet die Hütte unter 
Zugrundelegung von 10 kg Dampfverbrauch für 1 PS-st und 
einer durchschnittlichen Betriebszeit von 5000 Walzstunden 
im Jahr nach den auf der Hütte herrschenden Verhältnissen zu 
35000 M. 

Als Betriebskosten bei elektrischem Betrieb ergeben sich 
13 500 M. 

Da als tägliche Kosten für Bedienung und Schmierung jedes 
Gasmotorensatzes von der Hütte 25 M angegeben werden und 
der für das Walzen im Jahr durchschnittlich erforderliche 
Energiebedarf nur ein Drittel eines Satzes ausmacht, so kom- 
men bei 300 Betriebstagen im Jahr zu den Betriebskosten noch 


= - 300 = 2500 Al hinzu. Die Betriebskosten belaufen sich 


demnach auf 16000 M für 1 Jahr. 

Die Gesamtersparnis beträgt bei Anwendung des elek- 
trischen Walzenantriebes gegenüber einer mit Dampf be- 
triebenen Anlage 19 000 M. Die gréfseren Anlagekosten des 
elektrischen Antriebes werden sich daher in 2,7 Jahren be- 
zahlt machen. 


Die Deutsche Automobilausstellung in Berlin 1903, welche 
vom 8. bis 22. März d. J. in der »Florac in Charlottenburg 
stattgefunden hat, bedeutet einen schönen Erfolg auf dem Ge- 
biete des Sportes und vor allem auch auf dem Gebiete der 
deutschen Automobilindustrie. Haben die sportlichen Veran- 
staltungen, wie die Huldigungsfahrt der Motorwagen vor Sr. 
Maj. dem Kaiser, das Interesse auch weiterer Kreise des Pub- 
likums für die junge Industrie belebt, so gewährte die reich 
beschickte Ausstellung in Charlottenburg auch dem technischen 
Beobachter eine gute Uebersicht über die rasch fortschreitende 
Entwicklung des Motorwagenbaues und die Leistungen der 
letzten Jahre auf diesem Gebiete. Besonders auffällig hat sich 
diese Entwicklung denen bemerkbar gemacht, welche auch 
die im Herbst des Jahres 1899 in Berlin veranstaltete Motor- 
wagenausstellung') zu besichtigen Gelegenheit hatten. 

Schon ein Rundgang durch die Ausstellung zeigte, dafs 
der Sport noch immer die treibende Krait in der Auto- 
mobilindustrie ist. Wohl drei Viertel der ausgestellten Fahr- 
zeuge dienten zu Sport- und Vergnügungszwecken; aber der 
Rest der zur gewerblichen Benutzung bestimmten Erzeugnisse 
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zeigte dafür mehrere praktische neue Konstruktionen, zu deren 
Verbreitung hoffentlich die Ausstellung beitragen wird. 
Unter den Triebmitteln ist im Gegensatz zu früher die 
Elektrizität ganz in den Hintergrund gerückt; sie war nur in den 
Erzeugnissen weniger Firmen vertreten, während neben dem 
Benzin, das nach wie vor die Vorherrschaft als Betriebmittel 
behauptet, der Spiritus für gröfsere Motoren vielfach Verwen- 
an hat. i 
ie bekannte Anordnung der Motoren über dem Vorder- 
gestell mit der Achse in der Längsrichtung des Wagens war 
bei den ausgestellten Wagen fast allgemein angewandt. Die 
Motorwelle ist nach hinten verlängert und bewegt entweder 
mittels Kegelräder eine Zwischenwelle, von der durch eine Kette 
die Hinterachse angetrieben wird, oder sie treibt die Hinter- 
achse unmittelbar durch ein Kegelrädergetriebe. Zur Verände- 
rung der Fahrgeschwindigkeit dienen entweder eingekapselte 
Wechselgetriebe, die aus einer Anzahl von Stirnrädern be- 
stehen, oder Reibscheiben-"Vendekupplungen. Das Explosions- 
emisch wurde bei der Mehrzahl der ausgestellten Wagen 
urch die elektrische Bosch-Ziindung') entflammt. Bei der 
Konstruktion der Wagengestelle tritt das Bestreben. in den 
Vordergrund, möglichste Leichtigkeit, wenn auch zumteil auf- 
kosten der Gesamtfestigkeit, zn erzielen. Der Betriebsicherheit 
wird in einzelnen Fällen noch nicht die gebührende Beachtun 
5 so waren bei einigen Wagen die Motoren un 
etriebe ungeschützt dem St afsenschmutz und dem Staub 
ausgesetzt. In dem Bestreben, das Eigengewicht der Motoren 
zu vermindern, werden nicht nur die Gufsteile für die Motor 
gehäuse, sondern auch die Triebstangen in gesteigertem Mafse 
aus leichteren Metallen — Aluminium und Aluminiumlegie- 
rungen — hergestellt. Ä 


Eine besonders reichhaltige Ausstellung hatten die Daim- 
ler-Motoren-Gesellschaft in Cannstatt a/N. und ihre 
Zweigniederlassung in Berlin-Marienfelde vorgeführt. Die 
Firma wendet die Bosch-Zündung allgemein an. Von den 
Sportwagen waren ein sogenannter Mercedes-Simplex-Renn- 
wagen von 28 PS und ein Rennwagen von 40 PS, der in der 
Wettfahrt \Vien-Paris mit dem ersten Preise ausgezeichnet 
worden ist, besonders bemerkenswert. Von Wagen für ge- 
werbliche Zwecke hatte die Zweigniederlassung einen Ee- 
schiftswagen von 1t Tragkraft, der durch einen 6- bis 8 pfer- 
digen Spiritusmotor mit einer Geschwindigkeit bis 14 km/st 
betrieben wird, einen Brauerwagen von 12 km/st Geschwin- 
digkeit mit einem 6- bis 8pferdigen Spiritusmotor und einen 
Motoromnibus von 10 PS und 18 km’st Geschwindigkeit mit 
10 Sitz- und 4 Stehplätzen ausgestellt. Das letzgenannte 
Fahrzeug ist von leichter nnd doch gediegener Bauart; 
während es in allen übrigen Hinsichten den Anforderungen 
an ein leistungsfähiges Strafsenfahrzeug für den öffentlichen 
Verkehr genügen dürfte, fällt es auf, dafs auf dem vorderen 
Führersitz, der bei seiner Geräumigkeit für mindestens zwei 
Personen Platz bietet, eine so grofse Anzahl Hand- und Fufs- 
hebel angeordnet sind, dafs sie von einem Führer bei einiger- 
mafsen angestrengtem Betriebe nur schwer bedient werden 
können. 

Die Daimler-Motoren-Gesellschaft hatte aufserdem noch 
einen vierzylindrigen Schifismotor von 16 PS ausgestellt, des- 
sen Welle an die Propellerwelle durch eine Kegelkupplung 
angeschlossen ist, welche mittels eines Handhebels für Vor- 
und Rückwärtsgang oder Haltstellung der Schraubenwelle 
geschaltet werden kann. Ä and 

Der Rennwagen der Daimler-Motoren-Gesellschaft wird an 
Motorleistung nur von einem 45 PS-Wagen übertroffen, den 
die Fahrzeugfabrik Eisenach bei Eisenach ausgestellt 
hatte. Dieser grofse Wagen zeichnete sich durch elegante und 
leichte Bauart aus, die seine grofse Leistungsfähigkeit kaum 
vermuten liefs. 

Die Bielefelder Maschinenfabrik vorm. Dürkopp 
& Co. in Bielefeld war aufser durch eine Anzahl von Motor- 
zweirädern mit 2pferdigen Motoren durch eine Reihe von 
grölseren Luxuswagen vertreten, unter denen eine gediegen 
ausgestattete Automobildroschke mit Spiritusmotor auffiel. 
Aufserdem hatte diese Fabrik einen 14pferdigen Omnibus für 
Benzinbetrieb ausgestellt, der zwölf Sitzplätze und vier Steh- 

lätze enthält und in seinem Bau mehr den in Berlin ver 
ehrenden Omnibus angepafst ist. Er ist etwas gedrängter 
angeordnet als der erwähnte Omnibus der Daimler-Motoren- 
Gesellschaft. Eine ähnliche aber etwas gröfsere Ausführung 
für eine Nutzlast von 25 Personen wird bereits für den Ver- 
kehr zwischen Magdeburg und Ottersleben verwendet. 

Eine gröfsere Ausstellung hatte auch die Cudell-Mo- 
tor-Compagnie in Aachen veranstaltet; sie führte zwei 
Wagen mit je 12 PS und zwei Wagen mit 8 und 6 PS vor. 


1) Z. 1900 S. 528. 
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Von den übrigen ausstellenden Fabriken seien noch die 
Adler-Fahrradwerke vorm. Hein rich Kleyer in Frank- 
furt a/ M., die unter anderm einen schweren Personenwagen 
von 12 PS Leistung für Gasthöfe usw. zeigten, und die Mo- 
torwagenfabrik Adam Opel in Rüsselheim erwähnt. Recht 
anschaulich war auch die Ausstellung der Automobilwerke 
Otto Weils & Co., G. m. b. H. in Berlin, unter deren Er- 
zeugnissen besonders ein Rennwagen von 10 PS Leistung”und 
ein für Gasthöfe bestimmter Omnibus für 6 Personen von 
8 PS wegen ihrer Ausführung Beachtung verdienten. Diese 
Firma verwendet zur Uebersetzung der Bewegung der Motor- 
welle auf die Vorgelegewelle der Hinterradachse vorzugsweise 
ein aus zwei Reibscheiben bestehendes Getriebe, dessen Ueber- 
setzungsverhältnis sich durch Verschieben der einen Scheibe 
vom Führersitze aus leicht verändern lälst. 


Auch das Selbstfahrer-Kommando der Versuchs- 
Abteilung der Verkehrstruppen in Berlin, das schon 
seit einer Reihe von Jahren mit der Verwaltung des Motor- 
wagenwesens im Heere betraut ist, hatte sich an der Aus- 
stellung beteiligt und aufser einer Reihe von Einzelteilen der 
Wagenausrüstung zwei Motorwagen vorgeführt, von denen 
der eine, ein Armee-Lastwagen, mit einem Daimler-Spiritus- 
motor von 10 PS, der andere, ein leichter Militärwagen für 
Personenbeförderung, mit einem Dürkoppschen Spiritusmotor 
von 15 PS versehen war. Beachtung verdienten ferner eine 
Anzahl Radreifen für Motorlastwagen, die ebenfalls von der 
genannten Abteilung ausgestellt waren und den Entwicklungs- 
gang erkennen lielsen, den diese schwer beanspruchten \Vagen- 
teile durchgemacht haben. 


An dieser Stelle sei auch auf einen für Deutsch-Ostafrika 
bestimmten, aus einem Schloppwagen und zwei Anhängewagen 
bestehenden Lastzug für 20 t Nutzlast hingewiesen, der von 
der Neuen Automobil-Gesellschaft m. b. H. in Berlin 
ausgestellt war. Der in den Werkstätten der Allgemeinen 
Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin, gebaute Wagen ist mit einem 
Spiritusmotor von 40 PS versehen, der durch eine Zwischen- 
welle und Zahnräder die innen mit Zahnkränzen versehenen 
Hinterräder antreibt. Die Radkränze der letzteren sind auf 
ihrem Umfange mit Greifleisten besetzt Damit auch hohe 
Steigungen überwunden werden können, ist der Motorwagen 
mit einer Seilwinde versehen, die von dem zu diesem Zwecke 
losgekuppelten Antriebmotor bewegt wird. Der Motorwagen 
fährt allein die Steigung hinauf. wird oben mittels zweier an 
den Hinterrädern angebrachter Radkeile festgestellt und zieht 
nun die Anhängewagen nach. 


Motorwagen mit elektrischem Antrieb waren durch 
Heinrich Scheele in Köln, die Brecht Automobile 
Co. in Frankfurt a/M. und die Fahrzeugfabrik Eise- 
nach in Eisenach vertreten. Die erstgenannte Firma hatte 
u. a. einen grölseren Lastwagen ausgestellt, dessen Platt- 
form an der Unterseite genügonden Raum zur Aufnahme 
von Akkumulatoren darbietet, während die letztgenannte 
Firma einen elegant gebauten, elektrisch betriebenen Landauer 
zeigte. 


Dampfwagen der Locomobile Company of America _ 
waren von Achenbach & Co. in Hamburg ausgestellt. 


Gegenüber den mit Benzin oder Spiritus betriebenen Motor 
wagen sind ihre Wagengestelle sehr hoch gebaut, aber sonst 
verhältnismäfsig leicht. Allerdings erscheint die Anordnung 
des Kessels und des Motors hinter dem gedeckten Füh- 
rersitz nicht ganz unbedenklich, weil der Betrieb nicht so 
leicht überwacht werden kann wie bei einem vorn liegenden 
Motor. 


Von der vielseitigen Entwicklung der Motorfahrrad-In- 
dustrie zeugten zahlreiche von verschiedenen Firmen aus- 
gestellte Motorzweiräder. Ferner waren an mehreren Ständen 
einzelne Motoren verschiedener Bauart, die nicht nur für 
Motorwagenbetrieb bestimmt waren, ausgestellt. Neben dem 
schon erwähnten Bootmotor von Daimler sahen wir einen sehr 
gedrängt gebauten vierzylindrigen Buchet-Bootmotor, aus- 
gestellt von Sorge & Sabeck in Berlin, der bei äufserst 
geringem Raumbedarf die ansehnliche Leistung von 60 bis 
80 PS haben soll. Weitere leichte Schiffsmotoren hatte die 
Motorenfabrik von H. Kämper in Berlin ausgestellt. Die 
Vorzüge, die bei Verwendung derartiger Motoren für Beiboote 
von iegs- und Handelsschiffen durch bessere Raumaus- 
nutzung und gröfsere Leichtigkeit erzielt werden, sind so be- 
deutend, dals in absehbarer Zeit Dampfmaschinen und Kessel 
von den leichten Wasserfabrzeugen gänzlich verschwinden 
dürften. Allerdings wird fiir Schiffszwecke eine möglichst 
grofse Unempfindlichkeit der Motoren die Hauptbedingung 
sein, da bei einer Maschinenhavarie hier zu viel auf dem 
Spiele steht. 
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Eine eigenartige Art von Acnaenregnlatoron. wird von 
Arthur S. F. Robinson in Beccles, England, gebaut). Die 
in der Trommel n, Fig. 1 bis 3, paarweise um gemeinschaft- 
liche Zapfen 4 drehbaren hebelartigen; Schwunggewichte a sind 
durch Gelenkstangen c mit je einem Zwischenstück d gekup- 
pelt, dessen Bewegung durch Laschen e auf einen sich von 
innen an die Blattfedern legenden Schuh f übertragen wird. 
Zum Ausgleich von Gewichtunterschieden der Schwungge- 
wichte kann sich das Zwischenstück innerhalb geringer. Grenzen 
um einen Zapfen verdrehen. Die Federn, die einerseits 'mit 
dem: Gehäuse fest verbunden: sind und zwecks Veränderung 
ihrer Spannung durch Stellschrauben von einander entfernt 
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oder einander genähert werden können, greifen anderseits an 
einem Gleitstück g an, das auf einem mit der Trommel fest 
verbundenen Bolzen geführt ist und bei seiner Verschiebung 


mittels des Gestänges j, Fig. 2, eine in der Trommel ge- 
lagerte Welle 4, dreht. Zwei Hebel i auf dieser Welle, die 
mit ihren freien Enden die Zapfen einer auf der Nabe der 
Trommel verschiebbaren Muffe 4 erfassen, übertragen die Be- 
wegung von h auf einen in die Nut / der Muffe eingelegten, 
zum Steuerungsstellwerk oder zum Drosselventil en 
Hebel. Bei einer Aenderung der Umlaufgeschwindigkeit wer- 
den die Gewichte a von einander entfernt oder einander ge 
nähert, das Gleitstiick g gegen die Achse oder gegen den 
Umfang des Gehäuses verschoben und hierdurch die Muffe k 
von der Trommel weg oder gegen diese hin bewegt. 

Die Umlaufzahl der Maschine kann während des Ganges 
durch Belastungsänderung des Regulators mittels einer ein 
schalteten Feder verstellt werden, welche die Bewegung der 
Muffe & behindert, Fig. 4. Das Gehäuse n wird an das flan- 
schenartig erweiterte Ende der Maschinenwelle m angeschraubt 
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und die Muffe & durch eine Schraubenmutter d mit einer 
Spindel s verbunden, die einerseits ein Handrad &, anderseits 
eine Platte w trägt. Gegen die letztere legt sich eine durch 
die Schraubenfeder o belastete Platte r. Wenn das Handrad A 
während des Ganges der Maschine erfafst und in dem einen 
oder andern Sinne verdreht wird, so wird durch die Aenderung 
der Spannung der Feder o der Widerstand, der Muffe k ge- 
ändert. Auch die Anordnung eines,Oelkataraktes, Fig.” 5, ist 
eigenartig. Der Oelbehälter wird durch die Nabe des Ge- 


Patent bericht. 
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häuses n gebildet, während 'die Muffe k durch ihre vordere 
Kappe mit der Stange des Kataraktkolbens verbunden ist. 


Die Technische Hochschule Berlin hat den General- 
direktor des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hüttenvereines, 
Kommerzienrat A. Haarmann, und den Hütteningenieur 
Fritz W. Lürmann, beide in Osnabrück, zu Doktor-In- 
genieuren ehrenhalber ernannt. 


Patentbericht. 


Ki. 7. Ir. 186687. Schleppwagen für Walzwerke. A. Thomas, 
Clabecq (Belgien). Der Mitnehmer a, welcher 
im Schleppwagen b um die Achse d drehbar ge- 
lagert ist, trägt an seinem unteren Ende zwei 
versetzt zu einander stehende Daumen e und 7, 
von denen der eine oder der andere durch 
einen seitwärts bewegbaren Anschlag h ein- 
seitig gesperrt werden kann. In diesem Falle 
ist der Mitnebmer a in der einen Richtung 
nicht kippbar und nimmt das Walzgut mit, 
während er bei Einstellung des Anschlages & 
in die zwischen beiden Daumen e und f vor- 
gesehene Rinne è nach beiden Seiten hin um- 
gelegt werden kann. 


Kl. 7. Nr. 186478. Wendevorrichtung für Flacheisen. H. Sack, 
Rath bei Düsseldorf. ‘Auf den beiden Wellen d und f, die durch 
Zahnräder ki miteinander in Eingriff stehen, und von. denen die eine 
durch eine Kraftquelle eine hin- und her- 
gehende Drehbewegung erhält, sitzen zwei 
Hebel c und g. Die Hebel c bewegen 
sich in Einschnitten der Richtbank a, 
auf der das Werkstück b durch einen 
Druckbalken m an der Richtleiste k ge- 
rade geprefst wird. Beim Zurückgeben 
von m heben die Hebel c das Werkstück an und geben es schliefslich 
an die sich ihnen nähernden Hebel g ab, welche es beim Rückgang 
auf die Schienen s ablegen. 


K1. 13. Mr. 186416. Dampfwasserableiter. Ch. H. Berry, Man- 
chester. Das Metall, aus dem das Zuleitungerohr b hergestellt ist, 
hat eine höhere Ausdehnungsziffer als das Metall von c; beide Rohre 
sind an einem Ende 

starr befestigt und 

münden in ein Ventil- 
gehäuse d, das sich bei 
Ausdehnung von ò hebt, 
wodurch sich Stift / ge- 
gen einen zweiarmigen 
Hebel Ao legt und Ventil 
e schifefst. Ao ist um i 
drehbar gelagert und o bogenförmig ausgebildet, sodafs der Widerstand 
von h neben der Einstellung durch Schraube m und Feder 
n auch durch Drehung des in einem Schlitze von o gela- 
gerten Federbolzens I geregelt werden kann. 


Kl. 21. Ir. 186095. Bogenlampe für Scheinwerfer. 
H. Bremer, Neheim a/R. Um den Bogen der mit Me- 
tallsalzen getränkten Kohlen auf möglichst kleinen Raum 
zusammenzudrängen, werden die Kohlen in Rohrstutzen 
gebracht, durch die ein Luftstrom streicht, der den Licht- 
bogen gewisseımafs«n zusammendrtickt. 


Kl. 14. Mr. 137798. Verbunddampfturbine. R. Schulz, Berlin. 
Hochdruckturbine a und Nie- 
deräruckturbine ò sind der- 
artig zueinander angeord- 
net, dafs ihre Achsen- 
drücke nach entgegenge- 
setzten Richtungen wirken 
und einander ganz oder 
teilweise aufheben. In das 
Ueberströmrohr k ist ein 
Drosselventil g eingeschal- 
tet, wodurch der Spannungs- 
abfall von a nach b und der auf das Drueklager n der Welle c ent- 
fallende Druck geregelt%werden’ können. 


Kl.7. Ir. 136008. Heiz- oder Kühlrohr. 
Rud. Commichau, Magdeburg-S. Die 
Rippen des Rohres bestehen aus fächerartig 
zusammengeknickten Metallstreifen a,'die durch- 
bohit und auf das Rohr aufgezogen sind. 


tile ff öffnen sich in der Rich- 


Zur Entfernung des Schlammes 


‘Aenderung des Voreilwinkels und der Exzen- 


darrostfeuerung. H. Zutt, 


Kl. 18. Ir. 187184. Speisewasserreiniger. 
Philadelphia. In den Zwischen- 
wänden g des im Kessel ange- 
brachten Reinigers d sind zwei 
übereinander liegende Reihen Ven- 
tile angeordnet, die sich entgegen- 
gesetzt Öffnen. Die oberen Ven- 


J. W. Pearce, 


tung des von æ eintretenden Speise- 
wassers, das sich in den einzelnen 
Kammern klären und bei a gerei- 
nigt in den Kessel gelangen soll. 


aus d wird x geschlossen und y 
geöffnet, worauf der Kesseldruck 
das in d befindliche Schlammwasser durch die unteren 
Ventile AA nach m abführt. 


Kl. 7. Ir. 186007. Herstellung von Hohl- oder 
Vollkörpern durch Pressen. S. Frank, Frankfurt a/M. 
Das Prefsmaterial d wird durch einen im Verhält- 
nis zum Gesamtquerschnitt kleinen Prefsstempel c ab- 
satzweise geprefst, und bei jedem Rückgang wird neues 
Material zugeführt. Von aufsen kann nach Bedarf 
Wärme zugeführt werden. 


Kl. 14. Nr. 188041. Ridersteuerung. F. Erb, Ofen-Pest. Für 
die zur Schiebersteuerung ò rechtwinkligen Auslafskanten a, ai, die bei 
der Drehung von b den Ver- *— 
dichtungsgrad unverändert —ByLB EL 
erhalten, und für die schrau- | 2 
benförmigen Einlafskanten 
c, ei, die den Füllungsgrad 
ändern, sind im Schieber- 
spiegel besondere Oeffnun - 
gen h,kı und 7, fi vorgesehen, 
deren Kankle sich nach dem 
Arbeitszylinder hin vereint- 
gen. Die zwischenliegenden Stege 2, & 
kleinern den schädlichen Raum. 


Kl. 14. Ir. 187978. Dampfmaschinensteue- 
rung. O. Kiepal, Königgrätz (Oesterr.). Die 
Einlafsventile werden durch ein Doppelexzenter 
b,c angetrieben, von denen das äufsere, c, seinen 
Antrieb von dem festen Auslafsexzınter f mit- 
tels Zapfens d und Gleitsttickes e erhält, wäh- 
rend das innere, ò, von einem Achsenregler zur 
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trizität auf der Steuerwelle a verdreht wird. 


K1. 7. Ir. 136889. Schleppvorrichtung für Warmlager. H. Sack, 
Rath bei Düsseldorf. Zeichnung und Beschrei- c 
bung s. Z. 1902 S. 1417. ` 


Kl. 7. Ir. 186868. Herstellverfahren für a 
nietlose Rohre. J. Couston und W. Porritt, BE, 
Perth (West Australien). Die nach Innen ver- 

stärkten Stofskanten a,b sind mit Nut und Feder X 
oder mit je einer Nut versehen. Sie werden mit 

einander in Eingriff gebracht und durch Pressen 


vereinigt, gegebenenfalls unter Benutzung einer x X 


Schlieſsstange c. 
Kl. 24, Ar. 187407. Wan- 


Mannheim. Der um die Welle 
a drehbare Fülltrichter 5 dient 
gleichzeitig sur Regelung der 
Schichthöhe A des Brennstoffes 
und als Abschlufs für die 
Feuerung Durch Umlegen von 
b wird die Feuerung geöffnet, 
und”die Rauchtüren bei Röhrenkesseln werden freigelegt. 


Baad AW 2. BEN 
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Kl. 18. Ir. 186780. Wasserrdnreénkessel. 
A.-G. Burkhardt, Gleiwitz. Die Oberkessel 
aa, sind mit den Unterkesseln dd, durch Fall - 
rohre c und sich kreuzende Robrbündel d ver- 

bunden; letztere steigen zickzackförmig von bd, 
nach aa, und sind an den Wendestellen in 
Rohrköpfen gelagert, deren gegeneinander ver- 
drehte Wände parallel zu den treppenartigen 
Rohrwänden von aa, und 6d, liegen und zwi- 
schen diesen zwei geschlossene Heizflächen 
bilden 


El. 36. Ir. 186981. Heizkörper. A. B. 
Reck, Kopenhagen. Das Oberstück a des 
Heizkörpers ist mit dem Fufsstück 6 durch 
Schraubenrohre c verbunden, die verschiedenen 
. Drehungssinn haben, sodafs sie ineinander ge- 
schoben werden köunen. 


Kl. 86. Wr. 186888. Erzeuger 
von Wassergas. Ch. H. Schill, 
Manchester. In einen mit Brenn- 
stoff gefüllten Generator wird die 
Luft in der Weise eingeblasen, dafs 
sie von oben beginnend und nach unten fortschreitend 
durch eine Reihe von Düsen, die in verschiedenen Höhen- 
lagen angeordnet sind, einströmt. -Von den Düsen ist 
immer nur eine Reihe geöffnet, sodafs die Brennstoffschich- 
ten nacheinander in Glut versetzt werden. 


Kl. 18 Nr. 187125. Dampfüberhitser. F. Zob- 
ler, Dresden. In Vertellrohr a eines Ueber- 
hitzers aus parallel übereinander liegenden schlangen 
förmigen Rohren sind eine oder mehrere Drosselklappen 
derart eingestellt, dafs der Dampf in den dem Feuer 
zunächst liegenden Rohrschlangen eine gröfsere Ge- 
schwindigkeit hat als in den darüber liegenden, wo- 
durch eine gleichmäfsige Ueberhitzung erreicht wer- 
den soll. 


Kl. 7. Ir. 185883. Schweilsverfahren für Schmiedeisenrohre. 
W. Fitzner, Laurahütte. Das auf zwei 
einstellbaren Unterwalzen a gelagerte und 
durch einen Dorn e gegen Verbiegungen ge- 
sicherte Rohr c wird an der Schweifestelle 
(Quernaht) bei kleinerem Durchmesser durch 
eine umlaufende, bei gröfserem Durchmesser 
durch eine pendelnde Druckwalze d geprefst 
und dadurch geschweißst. 


Kl. 18. Nr. 186418. Dampfüber- 
hitzer. E. Blum, Zürich. Um das 
Einwalzen mehrerer Röhren durch eine 
einzige Walzöffnung d zu ermöglichen, 
sind die Röhren derart auf einer 
durch Wände ce geteilten Ueberhitzer- 
kammer von elliptischem Querschnitt 
angebracht, dafs ibre Mittellinien sich 
bei d schneiden. Zur Versteifung ihrer 
ovalen Teile ist die Kammer bei ee 
zyliodrisch geformt. 


Kl. 21. Nr. 138798. Kohlenbürste mit Metallkern. 
A. Seifart, Hirschberg i/Sch. In ein prismatisches 
Stück Kohle ist ein kreuzförmiger Metallkern b,c ein- 
gelegt, der aus einer Legierung von Aluminium und 
Siliciam besteht, die dieselbe Abnutzung wie die Kohle 
haben soll. 


Kl. 47. Ir. 187778. Lagerung von Maschinen. R. Hoffmann, 
Berlin. Um die Verstärkung der 
Schwingungen von Maschinen (Dreh- 
stromumformern u und dergl.) durch 
den Fufsboden und ihre Fortpflanzung 
in die Nachbarschaft zu verbindern, 
werden die Maschinen mittels Schienen 
s, die wegen ihrer freien Länge selbst 
federn oder mit Federn f aurgerüstet 

-on aufserdem mit Gummipolstern g 
versehen sind, unmittelbar auf Wänden 

oder Pfeilern gelagert oder durch Stangen an Trägern aufgebängt. 


Kl. 49. Ir. 135450. Federnder Körner 
für Drehbinke. Fr. Stender, Essen 
a/Ruhr. Zwischen der Hülse ò für den 
Körner a und der Spindel d ist eine Feder 
c angeordnet, die eine durch die Bearbeitung 
entstehende Ausdehnung des Werkstückes 
ohne Durchbiegung desselben gestattet. 
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l. 17. Ir. 188079. Oberflächen -Tondensator. F. Lamplough, 
Willesden (Engl.). Zwei Seitenrohre 
i sind durch flache Querrohre ii ver - 
bunden, zwischen denen gewellte Me- 
tallstreifen is so angeordnet sind, dafs 
die hindurchstreichende Luft sowohl 
ii als ia kühlt. Die Vorrichtung kann 
auch als Rückkühler Yür Kühlwasser 
dienen. 


Kl. 49. Ir. 186458. Blechschere. 
Werkzeugmaschinenfabrik A. 
Scharfls Nachfolger, München. 
Das gemeinsame Antriebrad c bewegt 
zwei segmentartig gestaltete Druckhebel 
d und f, welche beim Senken des oberen 
beweglichen Scherenblattes ö auf Drack- 
stücke g und beim Heben desselben auf 
Ansätze m einwirken. 


Kl. 47. Nr. 188148 und 198149 (Zusätze zu Nr. 188996, Z. 1902 
S. 1760). Kurvenseheibengetriebe. W. Hartmann, Berlin. Die 
Walzbahnen der Glieder c und a, Fig. 1, die bei steter Hin- und Her- 
bewegung des treibenden Gliedes e dem getriebenen ò eine abretzende 
geradlinige Hin- und Herbewegung erteilen, sind beliebige Rollbabnen 
mit gerade geführtem Punkte m, z. B. zwei gleiche Parabeln (m Brenn- 
punkt der einen) oder eine logarithmische Spirale e und deren bel 80 


angeschlossene Tangente t. Der Punkto ist so gewählt, dafs er in c 
angenähert einen Kreis um p beschreibt, sodafs die Gegenführung dpi]; 
wie beim Hauptpatente ausgeführt werden kann und die Federung 
des Tolles ei an c gemäfs dem Zusatze Nr. 135855 nur wenig be- 
ansprucht wird. Nach Fig. 2 (Nr. 188149) ist das Glied d fest- 
gestellt; die übertragenden Glieder a,c sind beide beweglich, s. B. 
bei o,p an d drehbar, sodafs der treibende Punkt m einen Kreisbogen 
beschreibt; die Wälzbahnen sind entweder Ellipsenbogen (o, v Brenn- 
punkte) oder logarithmische Spiralen 2, e mit gemeinsamer, bei s sich 
anschliefsender Tangente. Die den Zwanglauf herbeiführenden Hull - 
bahnen 1, 12, 0 können so ausgeführt werden, dafs c elne geschlossene 
Scheibe wird. 


Kl. 36. Nr. 134957. Luftbefeuchtungsvorrich- 
tung für Dampfheizungen. O. Wörner, Ulm a/D. 
In die Kondensationsleitung der Heizung ist ein 
Wassersack zur Sammlung des Kondensationswassers 
eingeschaltet, der durch ein zugleich einen Wasser- 
verschlufs bildendes Rohr mit einer Verdunstungs- 
schale in Verbindung steht, sodafs diese Schale . 
selbsttätig gespeist wird und das überschüssige 
Kondensationswasser über den Rand des Wasser- 
sackes in die Leitung abfliefst. 


Kl. 47. Ir. 1379938. Gulssabnrädeer. Krabmann & Co., Ber- 
lin. Beim Giefsen von Rädern mit Speichen entstehen durch das Sau- 
gen der Speichen beim Erstarren 
porige Stellen p oder gar Gufs- 
blasen, die beim Einfräsen der 
Zähne zutage treten und das Gufs- 
stück unbrauchbar machen. Darch 
wulstartige Verstärkungen w wer- 
den die Poren so tief gelegt, dafs sie nicht schaden, und Gufsblasen 
ganz vermieden. 


Kl. 47. Mr. 188094. Herstellung von Treibriemen. 
Berlin. Dünne Stahlbänder a wer- 
den parallel nebeneinander gespannt 
und zwischen zwei Schichten d, c aus 
Gummi oder gummiertem Gewebe 
unter gleichzeitigem Vulkanisieren des 
Gummis eingeprefst, um jede Quer- 
verschiebung der einzeinen Teile zu 
verhindern und dadurch die Haltbarkeit zu erhöhen. 


L. Ziegler, 


Zuschriften. — Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingonieure. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Arbeitsleistung schnelllaufender Riemen und die 
vorteilhafteste Riemengeschwindigkeit. 


Im Jahrgang 1901 dieser Zeitschrift S. 1638 hat Hr. 
Dr. Heinr. Abbes eine bemerkenswerte Besprechung mei- 
ner Vorträge über Leistung von Treibriemen') veröffent- 
licht, welche neue Anregungen für diesen wichtigen, bis- 
her ein wenig vernachlässigten Gegenstand gibt. Im nach- 
folgenden möchte ich diejenigen Punkte anführen, in denen 
ich mich mit Hrn. Dr. Abbes nicht einverstanden erklären 
kann. 


Die von mir veröffentlichten empirisch gefundenen Ko&f- 
fizienten können selbstverständlich nur für ein bestimmtes 
Uebersetzungsverhältnis gelten. Ich habe 2:1 angeführt, 
nicht aber eine Uebersetzung »nicht über 5:1«, wie Hr. Dr. 
Abbes irrtümlich angibt; bei dem Uebersetzungsverhältnis 
5:1 ergeben sich andere Zahlen. Auch heute noch halte ich 
meine Versuche und Berechnungen bei diesem oder einem 
anderen Uebersetzungsverhältnis nicht für genügend erprobt 
und sicher, um wagen zu dürfen, damit vor die Oeffentlich- 
keit zu treten; auf Anfragen teile ich aber meine Ansicht und 
Erfahrung gern mit. ’ 


Als roter Faden zieht sich durch den ganzen Aufsatz des 
Hrn. Dr. Abbes der am Schlusse ausgesprochene Gedanke, 
dafs bei wachsendem Durchmesser der getriebenen Scheibe 
der Weg für die Fortpfianzungsgeschwindigkeit der Riemen- 
spannung vom Ablaufpunkte bis zum Auflaufpunkte länger 
wird. Allerdings ist dies ein Vorteil, ebenso wie der nicht 
erwähnte Umstand, dafs mit dem gröfseren Durchmesser die 
Fliehkraft entsprechend abnimmt; aber immerhin halte ich 
diese beiden Vorteile bei gleichbleibender Geschwindigkeit 
für nebensächlich gegenüber dem Gewinne, welcher dadurch 


*** 


entsteht, dafs bei zunehmendem Durchmesser en < 


= 
wird und sich der Eins mehr nähert, d. h. also, dafs die einzel- 
‘nen Riemenschichten der Dicke nach bei wachsendem Durch- 
messer eine gleichmäfsigere Spannung auf der Riemenscheibe 
haben, dafs somit die Formänderungen und die hierzu nötige 
Zeit wesentlich anders sind als bei kleinerem Durchmesser. 


Meines Erachtens ist es noch sehr fraglich, ob die vorteil- 
hafteste Riemengeschwindigkeit diejenige ist, welche der ent- 
gogengesetat laufenden Fortpflanzungsgeschwindigkeit der 

pannung auf der getriebenen Scheibe entspricht; ich sehe 

nicht. recht ein, was hier ein Ueberschufs der Riemenge- 
schwindigkeit schaden Könnte; ebenso fraglich ist es, ob, wie 
Hr. Dr. Abbes wünscht, durch Versuche diese Riemenge- 
schwindigkeit für verschiedene Riemen und verschiedenes 
Scheibenmaterial leicht zu ermitteln ist und ob von hier ab 
die Leistung der Riemen genau im Verhältnis der wachsen- 
den Geschwindigkeit zunehmen muſs. 

Nach meiner Meinung kann die Zunahme nicht genau 
in diesem Verhältnis stehen, weil sich ändern: 1) die Form; 
2) die Zeit für die Formveränderung; 3) die Wirkung der 

ieh- und Schwungkraft; 4) die Linien des ziehenden und 


1) Z. 1893 8. 15. 


des losen Trums; 5) das Verhalten des Riemens auf der trei- 
benden Scheibe. Aufserdem kommen noch manche Um- 
stände infrage, deren Inbetrachtziehung aber wohl zu weit 
führen dürfte. 

Das ‚Beispiel von dem kletternden Eichhörnchen in dem 
Rollenkifig ist niedlich, aber nicht richtig. Das Eichhörnchen 
wird nicht gezogen — würde sich sonst auch wohl umdrehen 
und beifsen —, sondern klettert und setzt den Käfig dadurch 
in Bewegung, während beim Riementrieb die Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit der Spannung von dieser selbst abhängt, nur 
in geringem Mafse von der Riemengeschwindigkeit. 


In meinem oben angeführten Vortrage sagte ich: 


»Der Koöffizient mufs sich ndern bei verschiedenen 
Scheibendurchmessern, weil die Elastizität in den verschiede- 
nen Lederschichten sich ändert, wenn der Riemen um einen 
kleinen Durchmesser sich biegt, die Laufseite des Riemens 
sich also staucht, während die Aufsenschicht sich stark längt. 
Dies kann ein schwach gespannter Riemen, aber kein straff 
aufgezogener. Ein dünner Riemen kann es leichter als ein 
dicker Riemen. Die Dicke eines Riemens ist sein Hauptfehler, 
welcher im umgekehrten Verhältnis zum Scheibendurchmesser 
wächst; letzterer sollte, wenn möglich, mindestens die 100- 
fache Dicke des Leders betragen. 


»Die Leistung ändert sich mit der Geschwindigkeit, weil 
das ziehende Trum nicht Zeit hat, dem losen Trum 
seine Spannung mitzuteilen, auf das lose Trum zu- 
rückzuwirken. Bei 3 m Geschwindigkeit ist Tco2t; bei 
25 m aber dürfte 7 nahezu 50 t betragen, und hierin liegt der 
Grund für die zulässig höhere Belastung bei gröfserer Ge- 
schwindigkeit.« 

Im wesentlichen dürfte in diesem A ruche dasjenige 
enthalten sein, zu dem auch Hr. Dr. Abbes in seinen Schlufs- 
folgerungen gelangt. Von anderen kleinen Meinungsver- 
schiedenheiten sehe ich ab, um nicht zu weitschweifig zu 
werden. 

In Z. 1901 S. 1757 findet sich im Sitzungsbericht des 
Karlsruher Bezirksvereines eine Besprechung meines Vor- 
trages über grofse Riemengeschwindigkeiten'), in der Hr. 
Lindner die genügende ibung zwischen Riemen und 
Scheibe durch sehr schnell aufeinander folgende Zuckungen 
im ziehenden Trum erklären zu können glaubt. Ohne Zwei- 
fel sind im Riemen Zuckungen vorhanden; Flattern, Hin- und 
Herschwanken des Riemens und dergl. Bewegungen können bei 
ganz ruhigem Zuge und vollkommen gleichartigem Materiale 
nicht entstehen. Diese Zuckungen habe ich aber bislang als 
unvermeidlich hinzunehmenden Uebelstand betrachtet. Die von 
Hrn. Lindner erwähnte Trägheitskraft des Riemens kommt 
bei der Formveränderung und der hierzu nötigen Zeit in- 
frage, und diese beiden Umstände sind auch nach meiner 
ausgesprochenen Meinung die Gründe, weshalb der schnell- 
laufende Riemen sich so glänzend bewährt und seinen Sieges- 
lauf ungehindert fortgesetzt hat. 


Hamburg. C. Otto Gehrckens. 


) Z. 1900 S. 1509. 


Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das achte 
Heft erschienen; es enthält: 

Langen: Untersuchungen über die Drücke, welche bei 
Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd in 
geschlossenen Gefäfsen auftreten. 

Meyer: Untersuchungen am Gasmotor (Schlufs). 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
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des Vereines 


des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
stralse 43, gerichtet werden. . 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Vorstände der Bezirksveine. 
Nachtrag z. 8. 184. 
Mittelthiiringer Bezirksverein. 


Anstelle des Hrn. W. Voges ist Hr. Hermann Hagans som Beisitzer 
gewählt. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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(hierzu Tafel 6) 
Verbundkompressor 
mit Lenkerventilen, Bauart Hoerbiger. 
Von Ingenieur L. Walther. 
(hierzu Tafel 6) 
Die guten Erfolge, welche die Dinglersche Maschi- lieferten Hochofen-Gebläsemaschine erzielt hat, haben ihr 


nenfabrik A.-G. 


1) Z. 1896 S. 1215; 1901 S. 218; 1902 8. 1456. 


Fig. 1. 


in Zweibrücken mit Lenkerventilen von 
Hoerbiger!) an einer für die Falva-Hütte in Oberschlesien ge- 


| 
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Veranlassung gegeben, Ventile dieser Bauart auch ‘fiir Luftkem- 
pressoren, also für bedeutend höhere Luftpressungen, anzu- 
wenden. Als erste Anlage wurde ein fiir die Frankenholzer 
Bergwerks-Gesellschaft in Frankenholz (Pfalz) bestimmter 


Verbundkompressor mit Lenkerventilen, Bauart Hoerbiger. 
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478 Walther: Verbundkompressor mit Lenkerventilen, Bauart Hoerbiger. 


Verbund-Luftkompressor für 3000 cbm/st effektive Ansaugung 
mit Hoerbiger-Ventilen ausgerüstet. Ein zweiter Kompressor 
ganz gleicher Bauart, jedoch für 2600 chm /st Ansaugeleistung 
und 6 at Endpressung, wurde an die Oberbayeris che 
Aktiengesellschaft für Kohlenbergbau für deren 
Grube in Penzberg geliefert; er steht seit etwa Mitte Sep- 
tember 1902 fast ununterbrochen Tag und Nacht im Betriebe. 


Bei dieser Maschine bot sich nach etwa zweimonatigem 
anstandlosem Betriebe Gelegenheit, eingehende Versuche an- 
zustellen, die kurz beschrieben werden sollen. 


Die Maschine, Tafel 6 und Textfig. 1, ist eine Ver- 
bundmaschine in Zwillingsanordnung mit 500 mm Dmr. des 
Hochdruckzylinders, 800 mm des Niederdruckzylinders und 
1000 mm Kolbenhub. Die normale Umlaufzahl von 70 i. d. 
Min. wurde während der Versuche anstandlos auf 90 gesteigert. 
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Mit Rücksicht auf die für später geplante Anwendung 
von hochüberhitztem Dampf hat die Hochdruckseite die 
von der Dinglerschen Maschinenfabrik schon seit mehreren 
Jahren mit bestem Erfolge ausgeführte Zweikammer-Kolben- 
schiebersteuerung, D. R. P. Nr. 89358, erhalten). Anstelle des 
sonst üblichen Expansionsschiebers mit vom Achsenregler beein- 
flufstem Hub und Voreilwinkel ist jedoch hier ein Rider-Kol- 
benschieber verwendet, der von einem Weifsschen Leistungs- 
regler verdreht wird. Expansions- und Grundschieber laufen 
in leicht auswechselbaren Büchsen und haben innere Ein- 
strömung; infolgedessen sind die der Abkühlung unterworfenen 
Oberflächen klein, und die Stopfbüchsen der Steuerung liegen 
im Abdampf nach dem Zwischenbehälter. Der Niederdruck- 


Y) Z. 1897 S. 175. 
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zylinder hat Corliss-Steuerung in Wheelock-Anordnung mit 
vier zwangläufig angetriebenen Hähnen unten am Zylinder. 


Die Maschine war ursprünglich für Auspuffbetrieb be- 
stimint, ist aber nunmehr an eine Zentralkondensation ange- 
schlossen worden. 


An das kräftige, seiner ganzen Länge nach auf dem 
Unterbau autliegende Bajonettgestell sind mit zylindrischer 
Einpassung die Dampfzylinder angeschlossen, die im übrigen 
nur am hinteren Ende durch einen schmalen Fufs unterstützt 
sind, sodafs sie der Ausdehnung durch die Wärme gut 
folgen können. Es ist das eine Ausführung, die sich neben 
dem für grölsere Zylinder angewendeten Tragring für hoch- 
überhitzten Dampf gut bewährt hat. Hoch- und Niederdruck- 
zylinder sind mit eingestemmten Laufbüchsen aus zähem, 
dichtem Gufseisen versehen und werden ebenso wie die Zwi- 
schenkammer mit frischem Dampf geheizt. Die Dampfkolben 
haben je zwei zweiteilige, durch eine gröfsere Anzahl von 
Spiralfedern gegen die Zylinderwandung geprefste Dich- 
tungsringe. : 

Die durch den Niederdruck-Dampfzvlinder mit seinen 
unten sitzenden Corliss-Hähnen gebotene Höhenlage der Ma- 
schine führte im Verein mit dem Wunsche, die Luft unten 
zu- und abzuführen, dazu, die Luftzylinder unmittelbar anf 
die Luftrohre zu setzen, welche mit Zwischenplatten auf dena 
Grundrahmen verschraubt sind. Die Füfse der als Zylinder- 
deckel ausgebildeten Ventilkasten sind dementsprechend eben- 
falls als Rohre ausgebildet. Luftzylinder und Ventilkasten 
mit Verbindungsrohren gleiten auf den erwähnten Zwischen- 
platten und können somit der Ausdehnung folgen. Die Ven- 
tilkasten fassen zwischen sich die eigentlichen Luftzylinder 


von 430 und 660 mm Dmr. mit angegossenem Kühlmantel. 


Zur Verbindung von Dampf- und Luftzylinder dienen je zwei 
kräftige Rundeisenstangen, die am vorderen Ventilkasten an- 
greifen und durch die Schutzdeckel unter der Verkleidung 
der Dampfzylinder hinweg bis zum Flansch des Maschinen- 
gestelles reichen. Die Kräfte werden also ohne Inanspruch- 
nahme des Dampfzylinders unmittelbar und zentrisch auf das 
Gestell übertragen, während anderseits die Ausdehnung der 
Dampfzylinder nicht auf die Luftzylinder übertragen wird. 
Dampf- und Luftkolben sind so breit ausgeführt, dals eine 
besondere Führung der Kolbenstange überflüssig ist. 


Die Kolbenstangen samt den Kolben können nach Ab- 
schrauben der hinteren Dampfzylinderdeckel und Wegnahme 
der hinteren Ventilkasten nach hinten ausgebaut werden; der 
Abstand zwischen Dampf- und Luftzylinder ist so reichlich 
bemessen, dals diese Arbeit leicht und bequem auszuführen ist. 


Zwischen Hoch- und Niederdruck-Luftzylinder liegt unter 
dem Fufsboden ein Röhren-Zwischenkühler von 66,5 qm Kühl- 
oberfläche. Durch eine grofse Anzahl dünnwandiger Messing- 
rohre wird die von dem Niederdruckzylinder zuströmende 
Luft. in dünne Fasern zerlegt und durch das durch die Roh- 
re flielsende Wasser je nach der Umlaufzahl im mittel von 
100 bis 105° auf 18 bis 25°C zuriickgekiihlt. Eine kleine 
an das Niederdruckgestell angeschraubte, durch Exzenter an- 
getriebene Kühlpumpe drückt das ihr vom Zwischenkühler 
zulaufende erwärmte Wasser zur Wiederverwendung nach 
einem kleinen Gradierwerk. 


Die von Hoerbiger & Rogler, Konstrukteure in Buda- 
pest, gelieferten Ventile sind in den als Ventilkasten aus- 
gebildeten Zylinderdeckeln untergebracht; am Niederdruckzy- 
linder sitzen an jedem Ende 3 Saug- und 3 Druckventile, am 
Hochdruckzylinder nur 2 Saug- und 2 Druckventile. 


Bauart und Anordnung des Niederdruck-Saugventiles 
veranschaulichen Fig. 2 und 3, während Fig. 4 und 5 das 
Druckventil des Hochdruckzylinders wiedergeben; Saug- und 
Druckventil desselben Zylinders sind einander vollständig 
gleich und unterscheiden sich nur inbezug auf das Einsetzen 
in den Ventilkasten, wie der Vergleich der Figuren erken- 
nen lälst. 


Die Bauart der Ventile darf als bekannt vorausgestzt 
werden; sie weichen insofern von den in Z. 1901 S. 218 u. f. 
und Z. 1902 S. 1456 beschriebenen Gebläse- und Kompres- 
sorventilen ab, als sie vierspaltig sind. Jedes Ventil hat 
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also 4 Kantenumfänge für die Aus- und Einströmung der 
Luft, sodafs auch für grofse Luftmengen bei verhältnismäfsig 
geringem Ventildurchmesser die notwendigen Querschnitte 
bei kleinem Hube erzielt werden können, ein Umstand, der 
das Ventil für hohe Kolbengeschwindigkeiten hervorragend 
geeignet macht. Der abdichtende Ventilring besteht wie 
früher aus einer 3 mm dicken Stahlscheibe, geren die sich 
mit geringem Zwischenraum eine ungefähr 1% mm dicke 
Polsterscheibe aus einer Legierung von Phosphorbronze legt. 
Letztere ist dazu bestimmt, mithülfe des sich im Betriebe 
zwischen ihr und der Ventilscheibe bildenden Oelpolsters den 
bei der Eröffnung auftretenden Schlag am Ventilfiinger zu 
mildern. Tatsächlich zeigten auch die Ventile bei den Ver- 
suchen, die mit Umlaufzahlen zwischen 60 und 90, ent- 
sprechend 2,0 bis 3,0 m Kolbengeschwindigkeit, angestellt 
wurden, einen fast lautlosen Gang, etwa wie das Geräusch 
einer vorzüglich ausgeführten Dampf-Ventilsteuerung mit 
guten Luftpufiern. 

Das Niederdruckventil hat 215 mm Dmr., sein Hub be- 
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dieser Zusammenstellung mufs vorausgeschickt werden, dafs 
die Luft durch eine längere, mehrmals umgebogene Rohrlei- 
tung einem an der Gebäudemauer entlang über Flur ge- 
führten gemauerten viereckigen Kanal entnommen wurde, 
dessen Oeffnung ins Freie zum Schutze gegen Staub u. dergl. 
durch ein ziemlich engmaschiges Gitter verschlossen war, 
während anderseits die Druckleitung zum Luftbehälter etwa 
100 m lang und gleichzeitig für zwei nur mit 35 bis 40 Um- 
drehungen umlaufende Nafskompressoren bestimmt war, deren 
abgegebene Luft also ebenfalls noch zu beschleunigen war. 

Die Ventilerhebungskurven lassen ein ganz ähnliches 
Verhalten wie die der bereits früher eingehend untersuchten 
Gebläseventile derselben Bauart erkennen. 

Die Saugventile zeigen, wenn auch nicht so ausgeprägt 
wie beim Gebläse, bei der niedrigsten Umlaufzahl von 60, 
mit welcher in Rücksicht auf den Grubenbetrieb gefahren 
werden konnte, deutlich die Schwingungen der an den Len- 
kern aufgehängten Ventilscheibe, in der Hauptsache hervor- 
gerufen durch die pendelnde Bewegung der Luft im Saug- 
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beträgt beim Saugorgan 5 mm, beim Druckorgan 4 mm; damit 
ergibt sich bei 4 arbeitenden Kanten die Kantenlänge für 
Durchstrémung mit 1696,5 mm und der freie Ein- und Aus- 
strömquerschnitt zu 84,8 und 67,3 qem. Das Hochdruck- 
ventil hat 185 mm Dmr. und 4,0 bezw. 3,5 min Hub, sodats 
sich seine Kantenlänge zu 1453 mm, sein freier Ein- und 
Ausströmquerschnitt zu 59,3 und 51,9 qem ergibt. Je ein 
Saugventil ist aufgrund der mit Ventilen dieser Bauart 
bei Gebläsemaschinen gemachten Erfahrungen als selbst- 
öffnendes Ventil ausgebildet. Infolge der seinen Lenkern 
erteilten Spannung hat dieses Ventil ein schwaches Bestre— 


ben, sich gegen seinen Fänger zu legen, gibt also hei. 


dem geringsten Unterdruck im Zylinder sofort seinen ganzen 
Querschnitt frei, sodafs das heftige Auffliegen der Saugven— 
tile ausgeschlossen ist. Gleichzeitig ist dadurch das bei ge- 
ringen Umlaufzahlen eintretende Flattern der Saugventile 
vermieden, da die einströmende Luft immer noch Ventilquer— 
schnitt genug vorfindet, wenn auch die andern Ventile vor 
Hubende bereits geschlossen haben. 

Von den Luft- und Ventilbewegungen bei verschiedenen 
Kolbengeschwindigkeitenigibt die Zusammenstellung der Dia- 
gramme, Fig. 6, ein übersichtliches Bild. Zur Beurteilung 
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rohre. Da sich nämlich der Kolben in der Nähe des toten 
Punktes nur ganz allmählich fortbewegt, so findet die aus 
dem Saugraume zuströmende Luft anfangs keinen entsprechend 
grofsen Raum vor. Die Geschwindigkeit der infolge ihres 
Beharrungsvermögens überflüssig zugeströmten Luft muls 
sich also zum gröfsten Teile in Druckhöhe umsetzen. Es 
entsteht hierdurch im Zylinder ein gewisser, wenn auch 
geringer Ueberdruck, sodafs die Luft zurückströmen und da- 
dureh die Ventilscheibe wieder auf ihren Sitz zurückbringen 
will. Bei höheren Umlaufzahlen mufs sich dieser Vorgang, 
entsprechend dem rascheren Freiwerden des Zylinderraumes, 
mehr und -mehr verwischen, was die aufgenommenen Dia- 
gramme auch tatsächlich erkennen lassen. 

Aehnlich lälst sich das Verhalten der Ventile gegen das 
Hubende hin beurteilen. Bei den höheren Umlaufzahlen ist 
ein verfrühtes Schliefsen und Wiederöffnen nur in geringem 
Mafse erkennbar; für geringere Umlaufzahlen ist dieser Um- 
stand durch die Anordnung von Selbstöfinerventilen ohne Be- 
lang, da diese der eintretenden Luft immer, noch genügen- 
den Querschnitt freigeben. Leider konnten von diesem Ven- 
til mit Rücksicht auf den Betrieb der Grube keine Schau- 
linien abgenommen werden. 
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Ueber die Druckventilbewegung ist wenig anzuführen; 
die Verhältnisse sind hier insofern wesentlich anders, als 
das Druckventil, obwohl es bei nahezu gröfster Kolben- 
geschwindigkeit geöffnet wird, doch von der ausströmen- 
den Luft weicher getrofien wird als das Saugventil von der 
einströmenden. In der verschiedenen Neigung der Eröffnungs- 
linien kommt dies ja auch deutlich zum Ausdruck. Legte 
man die gleichmälsige Drehung der Kurbel als Diagramm- 
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basis zugrunde, wie von Hoerbiger in Z. 1901 S. 220 u. f. 
geschehen, so würden hier ohne weiteres auch die verschie- 
den steilen Winkel der Luftdrucklinien hervortreten, unter 
denen einerseits die Expansionslinie der im schädlichen 
Raum zurückgebliebenen Luft mit der atmosphärischen Linie, 
anderseits die Kompressionslinie des Zylinders mit der Druck- 
linie des Ventilkastens zum Schnitt kommt. 
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Kraftwerk mit mechanischem Zug. 
Von B. Josse, Charlottenburg. 
(Schluſs von 8. 876) 


Kesselhaus und Anlage für mechanischen Zug. 


Der Flur des Kesselhauses liegt auf der Höhe des Dach- 
geschosses des Geschäftshauses senkrecht über dem Maschinen- 
raum. Aufser den drei Wasserrohrkesseln der alten Anlage, 
jeder zu 185 qm Heizfläche, sind drei neue, von Walther 
& Co., Kalk bei Köln, gelieferte Wasserröhrenkessel von je 
270 qm Heizfläche aufgestellt; s. Fig. 2 und 4 (S. 371, 373). 

Für den Betrieb der Maschinen ist Ueberhitzung des 
Dampfes von rd. 70° vor dem Hochdruckzylinder vorgesehen, 
und dementsprechend sind alle 
Kessel, die alten nachträglich, 
mit Ueberhitzern ausgestattet. 
Die Anwendung von Ueber- 
hitzern erlaubte aufserdem, die * — 
Kessel für den stärksten Be- 
trieb scharf anzustrengen, wie 
dies zeitweise beabsichtigt und 
mit den ausgefübrten mecha- 
nischen Zugeinrichtungen auch 
erreicht worden ist. 

Der Raum im Kessel- 
hause ist sehr beschränkt, 
namentlich dadurch, dafs in- 

folge baupolizeilicher Vor- 
schriften an der einen Längs- 
seite ein Dachprofil von be- 
stimmter Neigung eingehal- 
ten werden mufste, s. Fig. 4, 
wie es überhaupt eine der 
Hauptschwierigkeiten dieses 
ungewöhnlichen Baues war, 
den zahllosen mehr oder we- 
niger begründeten Bauvor- 
schriften gerecht zu werden. 
Die Kessel ruhen mit Quer- 
trägern auf 2 mächtigen, in 
der Längsachse des Kessel- 
hauses durchlaufenden Kasten- 
trägern, die sich auf die vom 
Maschinenraume hochstreben- 
den schmiedeiscrnen Säulen 
stützen. Die Belastung der 
Träger durch die Kessel allein 
beträgt 560 t; hierzu kommt 
die Belastung durch die Koh- 
len, welche auf dem vor den 
Kesseln befindlichen freien 
Raume gelagert werden, der 
mit Rücksicht auf das Aus- . 
wechseln der Wasserröhren in einer Breite von 5.m ausgeführt 
ist. Unter dem Kesselraume ist aus konstruktiven Gründen ein 
Zwischenstock von 3 m Höhe zur Aufnahme der Kastenträ- 
ger, der Rauchkanäle und der Entwässerungsgullis ausge- 
führt. Der zu diesen Zwecken nicht erforderliche Platz ist zu 
Vorraträumen für das Kesselhaur und zu Badeeinrichtungen 
für die Heizer ausgenutzt. 

Die Kessel wurden mithülfe eines am Gebäude errich- 
teten Gerüstes emporgeschafft. Die Oberkessel und die Rohr- 
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Fig. 16. 


Gerüst zum Emporwinden der Dampfkessel. 


gruppen der alten Kessel wurden in fertigem Zustande hoch- 
gezogen, währerd die Rohrgruppen der neuen Kessel an 
Ort und Stelle eingewalzt wurden. Der Aufbau des Gerüstes 
und des provisorischen mittels Gasmotors betriebenen Kohlen- 
aufzuges ergibt sich aus Fig. 16. 


Besondere Schwierigkeiten machte die Abführung der 
Rauchgase der hochgelegenen Kessel. Mit Rücksicht auf die 
gewünschte aufserordentliche Steigerungsfähigkeit der Kessel- 
anlage, die bei Verwendung guten Brennstoffes noch für die 
dritte später aufzustellende 
Tosi-Maschine ausreichen soll- 
te, mufste ein vorzüglicher 
Kesselzug vorgesehen werden. 
Da der Fufsboden des Kessel- 
hauses 17 m über Hofsoble 
liegt, so hätte dies die Er- 
richtung eines Schornsteines 
von etwa 75m Höhe notwen- - 
dig gemacht. Bei dieser Höhe 
und in anbetracht des schlech- 
ten Baugrundes hätte das Fun- 
dament des Schornsteines eine 
grofse Grundfläche in An- 
spruch genommen, die, da das 
Grundstück bis auf die Auſserst 
zulässige Grenze zur Bebau- 
ung ausgenutzt werden sollte, 
für Geschäfträume verloren 
gegangen wire. Aufserdem 
hätten des schlechten Bau- 
grundes wegen sehr kostspie- 
lige Gründungsarbeiten vor- 
genommen werden müssen. 

Abgesehen von der Inan- 
spruchnahme von rd. 45 qm 
Grundfläche durch das Kamin- 
fundament, die in 5 Stock- 
werken dem Geschäftbetrieb 
entzogen worden wären, er- 
gaben genaue Berechnungen, 
dafs die Kosten des Funda- 
mentes einschliefslich Aus- 
schachtung 15 000 A, die des 

eigentlichen Schornsteines 
30000 A betragen hätten, zu- 
sammen also 45000 M. 

Diese Umstände veran- 
lafsten mich, von der Ausfüh- 
rung eines normalen Schorn- 
steines abzusehen und die Kesselgase unmittelbar über 
Dach durch mechanisch betriebene Saugzugventilatoren abzu- 
führen. 

Die mechanische Zuganlage wurde mit einem Kosten- 
aufwande von 22000 M hergestellt, ist somit nicht nur in 
der Anlage billiger als der Schornstein, sondern erfordert 
auch keinen besondern Raum, da sie im Kesselhaus an der 
Giebelwand gegenüber den Feuertüren, wo ohnedies für das 
Auswechseln der Wasserrohre, für, den Heizerstand und für 
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die Kohlenlagerung ein Raum von 5 m Breite vorgesehen ist, 
angebracht werden konnte. 

Beide Anlagen sind vergleichsweise in Fig. 17 dargestellt, 
die die Ueberlegenheit des mechanischen Zuges inbezug auf 
Raumerfordernis erkennen läfst. 

Aufserdem gewährt der mechanische Zug den für diese 
besondere Anlage höchst wertvollen Vorteil, dafs sich die 
Kessel durch die beliebig veränderliche Zugstärke leicht dem 
Betriebe anpassen lassen und in einer Weise steigerungs- 
fähig und ausnutzbar sind, wie dies bei natürlichem Zuge 
undenkbar ist. 

Die Zugstärke im Saugschacht beträgt normal 25 mm 
Wassersäule und ist steigerungsfähig bis auf 65mm. Bei 
der hierdurch bedingten sehr grofsen Verschiedenheit in der 
Beanspruchung der Roste wäre es zweckmäfsig gewesen, die 
Rostfläche veränderlich zu machen, sodafs man auch bei 
schwacher Beanspruchung die für gute Verbrennung vorteil- 
hafte, durch den mechanischen Zug ermöglichte hohe Kohlen- 
schicht hätte einhalten können. Bei Ausführung des Ent- 
wurfes bestand eine geeignete Einrichtung zur Veränderung 
der Rostfläche nicht, während heute eine solche ausführbar wäre. 

Von dem längs den Kesseln in der Höhe des Zwischen- 
stockes angeordneten schmalen Fuchs führen 2 Rauchkanile 
unter den Kesseln hindurch zur Giebelwand, an der sich der 
rechteckige schmiedeiserne über das Dach hinausragende Ab- 
zugkanal und die Sauganlage befinden, s. Fig 2. Ursprünglich 
ragte das Abführrohr für die Rauchgase nur 2 m über das 
Dach des Kesselhauses hinaus, was für den Betrieb der An- 
lage vollständig ausreichte. Da jedoch der Rauch bei heftigem 
Wind in die Nachbarhöfe hinunter gedrückt wurde, so wurde 
der Abzugkanal der Gase nachträglich um 10 m erhöht, so- 
dafs er jetzt eine Gesamthöhe von 12 m über Dach hat. 

Bei der Lagerung der gemauerten Rauchkanäle auf 
eisernen Trägern mufste dafür gesorgt werden, dafs die 
letzteren gegen die Einwirkung der Wärme durch Isolierung 
geschützt werden. Ferner mufste darauf Rücksicht genommen 
werden, dafs bei Undichtwerden eines Kessels das Wasser 
nicht in die darunter befindlichen Verkaufräume gelangen 
konnte, wo sich wertvolle Deckengemälde und Gegenstände 
befinden. Es mufste daher das Kesselhaus nebst den Rauch- 
kanälen auch vollständig gegen Wasser gedichtet werden. 

Die Saugzuganlage ist von der Sturtevant-Venti- 
latoren-Fabrik, Berlin, geliefert, welche ähnliche Anlagen 
bereits häufig in England und Amerika ausgeführt hat?). Bei 
uns befinden sich, soviel mir bekannt, sonst ähnlich grofse 
mechanische Zugeinrichtungen nicht im Betrieb. 

Für die Anordnung der Sauger waren vor allen Din- 
gen die Forderungen der Betriebsicherheit mafsgebend. Es 
sind deshalb 2 durch Elektromotoren mittels Riemen ange- 
triebene Ventilatoren aufgestellt worden, von denen jeder allein 
imstande ist, bei normalem Betriebe die Rauchgase abzufüh- 
ren, sodafs der andere Ventilator als Reserve dient. Jeder 
Ventilator kann nach Angaben der Fabrik bei normaler Um- 
laufzahl von 350 i. d. Min. die Verbrennungsprodukte von 
2000 kg Kohlen stündlich absaugen und erfordert in diesem 
Fall eine Betriebskraft von rd. 18 PS. Aufserdem kann die 
Leistung des Ventilators durch Erhöhung der Umlaufzahl des 
Elektromotors um 15 vH gesteigert oder durch Herabminderung 
bis auf die halbe Umlaufzahl wesentlich verringert werden. 

Bei erhöhtem Betrieb werden beide Ventilatoren heran- 
gezogen; jedoch ist einer noch imstande, die Rauchgase zu 
bewältigen. Bei stark angestrengtem Betrieb sind 2 Venti- 
latoren nötig, und die Anlage kann dann bis zu 26000 kg 
Dampf stündlich erzeugen. In diesen seltenen Fällen ist 
Reserve nicht vorhanden und nicht erforderlich, und es ist 
auch gleichgültig, dafs die Kessel dann nicht mehr sparsam 
arbeiten. 


Der Saugkanal, Fig. 18 bis 20, ist mit rechteckigem Quer- 
schnitt von 2510 x 1230 mm von unten nach oben durchge- 
führt. Er wird durch eine Drehklappe freigegeben, um das 
Anheizen der Kessel mit natürlichem Zuge zu ermöglichen. 
Beim Arbeiten mit künstlichem Zuge wird diese Klappe ge- 
schlossen, und die Heizgase gelangen durch eine vor dem 
rechteckigen Schacht befindliche Kammer achsial in die links 


1) 8. Z. 1899 S. 1257 u. f. 
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und rechts vom eisernen Rauchschacht befindlichen Saug- 
rider, von wo aus sie tangential durch seitwärts einmün- 
dende Kanäle wieder im den senkrechten Rauchschacht 
geschleudert werden. In der Vorkammer befindet sich eine 
von aufsen zu handhabende, um eine senkrechte Achse dreh- 
bare Klappe, die, in die äufserste Stellung links oder rechts 
oder in die Mitte gebracht, die Rauchgase nur dem rechts 
oder dem links befindlichen Sauger oder beiden zuführt. 
Die Sauger sind sehr einfach aus Blech mit je 8 geraden 
Schaufeln ausgeführt. Das Saugrad hat 2160 mm Dmr. Die 
Schaufeln sind an 2 Armkreuzen befestigt, und das Rad sitzt 
freitragend auf der Welle. Letztere ist in 2 Lagern gelagert, 
zwischen denen die Riemenscheibe angeordnet ist. Beide 
Lager sind mit Wasserktihlung versehen, damit die hohe Tem- 
peratur der Gase (bis zu 400°) die Lager nicht beeinflufst. 


Fig. 17. 


Vergleich zwischen Schorn- 
stein und Saugzuganlage. 
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Die Sauger sind auf einer Bithne aufgestellt, welche ei- 
nerseits an der Giebelwand, anderseits auf vor den Kesseln 
stehenden Säulen gelagert und durch bequeme Ar zu- 
gänglich ist. 

Jeder Antrieb-Elektromotor hat eine besondere, vom Haupt- 
schaltbrett im Maschinenraume heraufführende Steigleitung, 
sodaſs auch in dieser Beziehung für genügende Reserve ge- 
sorgt ist. Die Steigleitungen können entweder auf die Akku- 
mulatorenbatterie oder auf die Sammelschienen der Dynamos 
geschaltet werden. Die Regulierwidersttiinde der Motoren 
sind durch eine besondere kleine Bühne den Heizern zu- 
gänglich. 

Die Gesamtansicht des Kesselhauses und der Zuganlage 
gibt Fig. 21. | 

Die Kohlen werden aus dem in einem Keller unter dem 
Hofe befindlichen Kohlenlagerraume mit einem elektrisch be- 
triebenen Otis-Aufzuge, der bei jeder Fahrt 800 kg befördern 
kann, in das Kesselhaus gehoben. Die Asche wird durch 
einen rechteckigen eisernen Kanal an der äufseren Gebäude- 
wand unmittelbar aus dem Kesselhause in die Abfuhrwagen 
gestürzt. 

Während des jetzt. 2 jährigen ununterbrochenen Betrie- 
bes hat die Anlage in allen Teilen den Bedingungen inbezug 
auf hohe Wirtschaftlichkeit und Betriebsicherheit entsprochen; 
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insbesondere hat sich der mechanische Zug als eine vorzüg- 
liche Einrichtung bewährt. 

Der gesamte Betrieb wird einheitlich durch den die Schalt- 
tafel im Maschinenraum bedienenden Mann geleitet, dem durch 
geeignete Mefsinstrumente ein Ueberblick über den Gang des 
ganzen Kraftwerkes ermöglicht ist, und der durch Fernmelder 
in der Lage ist, seine Anweisungen auch nach dem Kessel- 
hause und dem Pumpenraume zu geben. Aufser von den An- 
gaben der elektrischen Mefsgeräte hat er Kenntnis von dem 
Druck in den Hauptdampfleitungen, dem Speisewasserdruck, 
dem Vakuum und dem Gegendruck im Verteiler der Heiz- 
systeme. 


Fig. 20. 
—— . 
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gröſseren Anzahl Räume (Bureau, Gewächshäuser usw.) konnte 
Heizung mit frischem Dampf oder mit Frischlampf betriebene 
Warmwasserheizung nicht umgangen werden. Aufserdem ist 
trischer Dampf zum Anheizen notwendig und auch zeitweise 
bei Auspuftheizung zuzusetzen, um die Schwankungen auszu- 
gleichen. 

Entsprechend dem für die liegenden Tosi-Maschinen bei 
70°C Ueberhitzung an der Maschine bei Normalleistung und 
Kondensation gewährleisteten Dampfverbrauch von 5,8kg/PSı-st 
haben sich die auf die Kilowattstunde berechneten laufenden 
Betriebsausgaben einschliefslich Verbrauchs der Hülfsmaschi- 
nen und der Dampfküchen usw. in den Sommermonaten bis 


Fig. 18 bis.20. 33 


Saugzuganlage mit elektrischem Antrieb. 


Ein von der Union Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin, geliefertes, nach dem Kes- 
selhause führendes elektrisches Fernmeldewerk 
gestattet, die im normalen Betriebe vorkommen- 
den Ein- und Ausschaltungen von Maschinen, 
Kesseln, Rohrleitungen und dergl. vom Ma- 
schinenraum nach dem Kesselraum und umge- 
kehrt mitzuteilen. Für unvorhergesehene Fälle 
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steht aufserdem ein Telephon zur Verfügung. H= — 


Diese zentrale Leitung, welche für den räum- 
lich getrennten Betrieb notwendig ist, ermög- : 
licht nicht nur einen vorziiglichen Ucberblick, sondern auch 
eine dauernde Ueberwachung des ineinandergreifenden Heiz-, 
Licht- und Kraftbetriebes und damit möglichst wirtschaftliches 
Arbeiten. 

Die im Jahre 1901 und in der ersten Hälfte des Jahres 1902 
in dem Werke durchschnittlich erzeugten Leistungen sind 
in Fig. 22 angegeben, während die Schaulinie der Figur 23 
die Schwankungen des Kohlenverbrauchs im Jahre 1901 dar- 
stellt. Der anfänglich höhere Verbrauch wurde durch aus- 
giebiges Heizen der noch feuchten Räume mit frischem 
Dampf veranlafst. 

Das Gebäude wird zwar in der Hauptsache durch Aus- 
puffdampf der liegenden Maschinen geheizt, aber bei einer 
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Ende Oktober als sehr gering ergeben!). In den Winter- 
monaten steigen sie infolge des Arbeitens mit Auspuff zur Hei- 
zung und infolge der direkten Dampfentnahme für Heizzwecke. 


Kraftbedarf und Wirtschaftlichkeit der Anlage für 
mechanischen Zug. 


Von besonderem Interesse ist in wirtschaftlicher Bezie- 
hung die Anlage für mechanischen Zug. 

Wenn sich auch der mechanische Zug bei dem vorliegen- 
den Kraftwerk als unbedingt vorteilbaft erwiesen hat, schon 
allein wegen der dadurch ermöglichten Ersparnis an Raum 
und an Anlagekosten, so dürfte es doch interessant sein, seine 


1) Auf Wunsch der Besitzer der Anlage werden diese Zahlen nicht 
mitgeteilt. 
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Betriebskosten festzustellen .und ‘aufgrund derselben allge- 
meine Vergleiche zu ziehen. Ich habe daher mit der An- 
einige Versuche angestellt, soweit sie unter voller 
Aufrechterhaltung des Betriebes durchgeftihrt werden konnten. 
Sie beschränken sich im wesentlichen auf die .Kessel- und Zug- 
anlage. Von den Maschinen wurde nur die, ‚elektrische Leistung 
ermittelt; der Dampfver- 
brauch kontite nicht fest- 
gestellt werden, da die a ce 
Entnahme frischen | 
Damptes für. die Küchen 
und Hülfsmaschinen 
nicht abgestellt oder 
anderweitig angeschlos- 
sen werden konnte. 

Bei dem am 10. Ok- 
tober 1901 von morgens 
10 Uhr bis abends 8 Uhr 
durchgeführten Versuch 
waren die drei neuen 
Walther-Kessel und ein 
Sauger im Betrieb. 

Die Kessel waren 
während des gröfseren 
Teiles der Versuchsdauer 
schwach beansprucht, 
damit der 5 Uhr abends 
zu erwartende gröfsere 
Bedarf an Dampf ohne 
Hinzunahme eines neuen 
Kessels durch stärkere 
Beanspruchung der im 
Betrieb befindlichen 
Kessel gedeckt werden 

konnte. 

Nachstehend sind die 
bei dem Versuch gewon- 
nenen Mittelwerte aus 
den Ablesungen mitge- 
teilt. 


A) Maschinen- 
anlage. 


Im Betrieb waren 
von 10 bis 8 Uhr die 
beiden liegenden Tosi- 
Maschinen. Von 5 Uhr 
bis 7 Uhr 40 Min. wurde 
des gröfseren Strombe- 
darfes wegen eine ste- 


hende Maschine zuge 
schaltet. Die mittlere Leistung der beiden ersteren Maschi- 


nen betrug von 10 bis 8 Uhr 692 KW = 941 PS., die Lei- 
stung der stehenden Maschine im mittel 118,5 KW = 161 PS.. 
Die Leistung der drei Maschinen, auf die zehnstündige Ver- 
suchsdauer gleichmäfsig verteilt, ergibt pro st 724 KW=985 
PS., entsprechend einer berechneten indizierten Dampfmaschi- 
nenleistung von 1230 PS; (für Dynamo und Maschine ein me- 
chanischer Wirkungsgrad von 0,8 angenommen). Diese 
Leistung entspricht etwa der normalen Beanspruchung der 


Anlage. 
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Aufser den Dampfdynamos waren im Betrieb: die Hülfs- 
maschinen, nämlich der Kondensator, die Speisepumpe, die 
Dampfpumpen der Speisewasserreinigung und diejenigen zum 
Entfernen des Kondensationswassers; aufserdem wurde frischer 
Dampf von den Dampfküchen und dem Gewächshause ent- 
nommen. 

B) Kesselanlage. 


Kesseiheizfläche 


Kesselhaus. 
T a im Betrieb 3 x 
270 qm = . . 810 qm 
Ueberhitzerfläche 
im Betrieb 3 * 
41 qm = 123 » 
Rostfläche im Be- 
trieb 3 & 4,7 qm 14,1 » 
Dampfiiber- 
druck. . 10,04 kg/ qem 
Dampftempera- 
tur an den Kes- 
seln 228°C 
Ueberhitzung 45° » 
Speisewasser- 
menge pro st . 9616 ltr 
Speisewasser- 
temperatur .. 79,6° C 
Speisewasserge- 
wicht pro st. . 9400kg 
Kohlenverbrauch 
pro st 
a) Braunkohlen- 
briketts 
N 1008,5kg 
b);Stein- 
kohlen 516 » 
1524,5 kg 


Aschen- und 
Schlackengehalt 
der Kohle 

mittlerer Heiz- 
wert des Ge- 
misches prokg 5190WE 

(im Maschinenlabo- 
ratorium der Tech- 
nischen Hochschule 
Berlin festgestellt) 

Anstrengung des 
Rostes pro qm 108 kg/ st 

Brutto -Verdamp- 


2,4 vH 


fungsziffer 6,16 
Netto- Verdamp- 
fungsziffer 6,1 
mittlere Anstrengung des Kessels pro qm Heizfläche 
und st,brutto . 11,6 kg 
Anstrengung des Kessels, bezogen auf Wasser von 0° 
und Dampf von 1000 ae ah . 11,5 »! 
. 70,8vH 


Wirkungsgrad der Kesselanlage . 
) Mechanische Zuganlage (1 Sauger im Betrieb). 


a) Sauger. 
Uml./min des Saugers (normal 350) 217 
Strombedarf des Motors 229 V x 49,5 Amp = 11,3 KW 
$ Fig. 23. 
N ` verstärkte Heizung 
Ê Hotreh direkten Dampf) = 
Q| ZurAustrocknungder 
* neuen Gebaude 
| me = Rep bs Oh 9908 > 8 
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phe So des Motors 
» » 
sdin Nutzleistung . . a 
Wirkungsgrad des Elektromotors einschl. Rie- 
menübertragung (ein Teil der eingeleiteten 
elektrischen Energie wurde im Regulierwi- 
derstand in Wärme umgesetzt, da die Um- 
laufzahl kleiner als normal) . . ds ‘ 
wirklicher Kraftbedarf des ae an der 
Riemenscheibe 
wirklicher Kraftbedarf des Saugers in vH der 
berechneten ind. Dampfmaschinenleistung 


é . š 5 . . 15,4 PS. 
in vH der elektri- 
1,56 vH 


70 vH 
10,» PS 
0,88 vH 


b) Rauchgase. 


t 


Eintritt a vor hinter 


Feuer- Fuchs 
brücke den Saug- rin 
schacht 
Sauger 
| | j 
mittlere Zugstärke Wassersitule mm | 5,5 ! 17,3 18,45 269 2 
Rauchgasgeschwindigkeit m/sk 3,92 4,2 
mittlere Rauchgastemperatur . °C] 885 226 181 


Die Depression von 2mm WS hinter dem Sauger er- 


gibt sich durch den Auftrieb der heifsen Gase. Die vom 
Sauger erzeugte mittlere Zugstärke betrug daher 24,9 mm. 
Zusammensetzung der Rauchgase. 
` | 

Luftüber- 

C02 9 schufs 

hinter der Feuerbrücke . vH 14,6 | 3,15 1,18 

» dem Rauchschieber > 10,5 8,7 1,7 

im eisernen Saugsch acht > 6,6 12,8 2.,5 


Der aus den Versuchen ermittelte Kraftbedarf der Saug- 
anlage von 15,4 PS., entsprechend 1,56 vH der erzeugten 
elektrischen Energie, ist geringfügig; trotzdem ist dieser Pro- 
zentsatz zu hoch, da ja nicht die ganze erzeugte Dampfmenge 
zur Dynamoarbeit benutzt wurde. Es ist deshalb richtig, den 
Kraftbedarf des Saugers auf die verbrannte Kohlenmenge zu 
beziehen. 

Aufserdem ergeben die Versuche, dafs 
neben den abzuführenden Rauchgasen noch eine erhebliche 
Menge eingeströmter Luft fortschaffen mufste. 

Die gröfsere Zugstärke bewirkt ein lebhaftes Einströ- 
men von Luft durch das auf gewöhnliche Art hergestellte 
Mauerwerk auf dem Wege der Feuergase durch den Kessel 
und durch die Rauchkanäle nach dem Sauger. Dies ergibt 
sich aus der raschen Zunahme des Luftüberschusses auf die- 
sem Weg von 1,18 auf 2,5 und aus der Abnahme der Tem- 
peratur der Rauchgase (226° hinter dem Rauchschieber, 181° 
im Sauger), die bei der guten Isolierung gegen Wärme- 
ausstrahlung nur auf Eintritt von kalter Luft zurückzuführen 
ist. Da das Mauerwerk vor den Versuchen gefugt worden 
war, so ist die Ursache des grofsen Lufteinfalles in der nicht 
zu vermeidenden Durchlässigkeit des Mauerwerkes zu suchen, 
das ja schon bei gewöhnlichem Zuge kaum die wünschens- 
werte Abdichtung bietet. Man wird daher bei mechanischem 
Zuge noch ınehr dahin streben müssen, die Luftundurchlässig- 
keit der Rauchkanäle und des Kesselmauerwerkes zu erhöhen. 

Bei dem Entwurf der Anlage lagen diese Erfahrungen 
noch nicht vor. 

Fs ist daher bei Anwendung des künstlichen Zuges zu- 
nächst auf besonders guten Abschlufs aller Klappen und 
Schieber Bedacht zu nehmen, indem man zweckmälsig an- 
statt der gewöhnlichen Rauchschieber, durch deren Schlitze 
erfahrungsgemäfs eine grofse Luftmenge einströmen kann, 
solche in drehbarer Anoıdnung verwendet. 

Die Einmauerung der Kessel kann man durch Verwen- 
dung kleinster Fugen und glasierter Steine, unter Umständen 
auch durch Eisenblecheinlagen, besser luftdicht machen, wih- 
rend man die Rauchkankle zweckmäfsig aus undurchlässigem 
Material (Tonröhren, Eisenblechröhren usw.) herstellen wird. 

Berücksichtigt man bei der Beurteilung des Kraftbedarfs 
und der Wirtschaftlichkeit des künstlichen Zuges die hier ge- 


Josse: Kraftwerk mit mechanischem Zug. 


der Sauger 
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wonnenen Erfahrungen, so ergeben sich folgende Betrach- 
tungen. 

f Bei dem Versuch hat der Sauger an Heizgasen und Luft 
stündlich rd. 28000 cbm, reduziert auf 0° und 760 mm Baro- 
meterstand, bei einer Zugstärke von 24,9 mm Wassersäule 
befördert (berechnet aus dem ermittelten Luftüberschufs und 
der chemischen Zusammensetzung der Kohle). 


Bei Neuausfiihrungen dürfte bei gut luftdicht aus- 
geführten Kanälen, oder indem man den Sauger möglichst 
nahe an die Kessel setzt, ein Luftüberschufs im Saug- 
schacht von 1,8 (anstatt jetzt 2,5) erreichbar sein. In diesem 
Falle würde der Sauger mit dem ermittelten Kraftaufwande die 
Verbrennungsprodukte von rd. 2400 kg Koblengemisch beför- 
dern können. Legt man den bei dem Versuch benutzten 
Brennstoff und die gleiche Kesselausnutzung zugrunde, also 
sechsfache Verdampfung, so würde diesem Kohlenverbrauch 
eine stündliche Dampferzeugung von 14400 kg entsprechen. 


Bei einem Brutto-Dampfverbrauch, also einschliefslich 
Hülfsmaschinen und Kondensationsverluste in den Leitungen, 
von 6,8 kg pro PS;-st der Dampfdynamos würde dieser Dampf- 
erzeugung eine Maschinenleistung von rd. 2100 PS; = 1236 KW 
entsprechen, was bei einem Strombedarf von 11,3 KW des 
Saugermotors für letzteren 0,92 vH, also noch nicht 1 vH aus- 
macht. Man kann somit annehmen, dafs der Kraftverbrauch 
des mechanischen Zuges bei richtiger Anlage höchstens 1 vH 
der erzeugten elektrischen Energie beträgt. 


Für die Berechnung der Betriebskosten des Saugers ge- 
nügt es, nur die Kosten der elektrischen Energie zu rech- 
nen, da der Bedarf an Oel (Ringschmierung) und Putzmaterial 
gering ist. Ebenso sind die Reparaturkosten bei der Ein- 
fachheit der Einrichtung nicht nennenswert. Es belaufen sich 
daher die Betriebskosten der künstlichen Zuganlage lediglich 
auf das Mehr an Brennstoff, welches zur Dampferzeugung für 
die in den Hauptmaschinen durch den elektrischen Saugbe- 
trieb hinzukommenden Pferdestärken notwendig ist. . 

Der va des Saugermotors von 11,3 KW = 15,4 PSa, 


entsprechend g 956 = 19,3 PS; der Dampfdynamos, erfordert 


bei der v orliegenden Anlage einen Kohlenaufwand (bei 6,8 kg 
Dampf pro PSrst und 6 facher Verdampfung) von 22 kg stünd- 
lich; 100 kg zu 1,8 A gerechnet, ergibt dies die täglichen 
(10 stündigen) Betriebskosten des künstlichen Zuges zu 4 M. 


Die jährlichen Betriebskosten des mechanischen Zuges 
betragen bei 300 Arbeitstagen daher rd. 1200 A, ein gering- 
fügiger Betrag gegenüber den jährlichen Aufwendungen eines 
solchen Kraftwerkes für Kohlen, Löhne, Oel, Putzmaterial, 
Kohlenstifte der Bogenlampen und Ersatz der Glühlampen 
usw., die 150000 & überschreiten. 

Bei Zuganlagen, die unter Benutzung der hier ge- 
wonnenen Erfahrungen ausgeführt wären, würden diese Be- 
triebskosten anstatt für eine Anlage von einer mittleren 
Leistung von 1230 PS, für eine solche von 2100 PS; aus- 
reichen. 


Bei dem vorliegenden Kraftwerk waren die durch die 
Anwendung mechanischen Zuges erzielten wirtschaftlichen 
Vorteile — geringere Herstellungskosten der Zuganlage gegen- 
über dem Schornstein, wesentliche Raumersparnis und kleinere 
Kesselheizfläche infolge der ermöglichten grofsen Forcierbar- 
keit, Verwendung billigeren Brennstoffes — so grofs, dals der 
Betriebsaufwand dagegen garnicht infrage kommt. 

Dabei ist bei dieser Anlage wegen des beschränkten 
Raumes ein Vorteil des mechanischen Zuges nicht ausgenutzt 
worden, nämlich die weitgehende Verwendung der Kessel- 
gase zur Speisewasservorwärmung. Hätte man einen richtig 
konstruierten Rauchgasausnutzer (Economiser) von rd. 400 qm 
Heizfläche, wie sie z. B. Hering in Nürnberg liefert, einbauen 
können, so hätte das Speise wasser von 70° auf rd. 120 bis 
130° oder ohne Verwendung des Auspuffdampfes der Hiilfs- 
pumpen zur Anwärmung von 15° auf 100° vorgewärmt wer- 
den können, was ungünstig gerechnet einer Kohlenersparnis 
von 10 vH entspricht. Wenn man bei dem beschriebenen 
Kraftwerk einen jährlichen Kohlenverbrauch von 5000 t rech- 
net, so macht die erzielte Ersparnis jährlich 500 t; das be- 
deutet bei einem Preise von 18 A1 /t 9000 A. Die Anlagekosten 
eines solchen Economisers betragen 12000 A; es bleiben da- 
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her nach Abzug der Betriebskosten des mechanischen Zuges 
(1200 A) und von 15 vH für Abschreibung und Verzinsung 
des Economisers (1800 M) jährlich 6000 M Ueberschufs, so- 
dafs der Economiser in.rd. 2 Jahren abgeschrieben ist. 


Wenn auch unter gewöhnlichen Verhältnissen die Anlage- 
kosten für mechanischen Zug und für natürlichen (Schorn- 
stein-) Zug ungefähr die gleichen sind, so ergeben s‘ch für 
den mechanisch erzwungenen, von allen unkontrollierbaren 
Einflüssen unabhängigen Zug immerhin folgende Vorteile: 


Weitgehende Ausnutzung der Kesselgase zur Speise- 
wasservorwärmung, da der Zug unabhängig von der Tempe- 
ratur der Gase ist; 

die Möglichkeit einer vollkommeneren Verbrennung auf 
dem Rost durch Einhalten höherer Kohlenschichten und die 
Verwendung billigeren Brennstoffes; 


bessere Ausnutzung der Kesselanlage, namentlich bei 
stark wechselndem Betrieb, und daher 

Herabsetzung der Anlage- und Betriebskosten der Kessel- 
anlage. 


Diese Vorteile können auch für normale, zu ebener Erde 
gelegene Kesselanlagen inbetracht kommen, bei denen der 
Schornstein nicht zu entbehren ist, da die Heizgase erst in 
einer gewissen Höhe in die Luft treten dürfen. Durch Ver- 
einigung von mechanischem Zug und Schornstein, wobei der 
Auftrieb des Schornsteines mit ausgenutzt, dieser aber in 
wesentlich kleineren Abmessungen hergestellt wird, dürften 
sich auch in diesem Falle inbezug auf Betriebs- und Anlage- 
kosten beachtenswerte Vorteile erzielen lassen. 


Der mechanische Zug als durchaus betriebsichere Anlage 
verdient daher mehr als bisher die Beachtung der Fachleute. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Werkzeugmaschinen’). 


Von Hermann Fischer. 


(Fortsetzung von S. 420) 


VIII. Fräsmaschinen. 


Aufrechte Fräsmaschinen haben sich mehr und mehr 
eingebürgert; sie sind ja auch für manche Arbeiten weit be- 
«uemer als die liegenden. Dahin gehört die Uebersichtlich- 
keit der Arbeitstelle, welche sich namentlich bei dem Bear- 
beiten nach vorgezeichneten. Linien, insbesondere unregel- 
mäfsiger Formen, bemerklich macht 
und das leichtere Führen der Werk- 
stücke in verschiedenen Richtun- 
gen. Die Ausstellung enthielt denn 
auch eine Reihe solcher Fräsma- 
schinen. | 


——ů— 


Das Schaubild Fig. 147 zeigt 
eine Fräsmaschine von Droop & 
Rein in Bielefeld. Der zum An- 
trieb der Maschine dienende Elektro- 
motor ist auf dem Maschinenständer 
befestigt. Er betreibt mittels 4 stu- 
tiger Schnurrolle und eines Stirn- 
ridervorgeieges eine am Ständer- 
fuls gelagerte Riemenrolle, welche 
durch einen über zwei Leitrollen 
gelegten Riemen die um die Frä- 
serspindel zunächst frei drehbare 
breite Trommel dreht. Diese kann 
in bekannter Weise entweder un- 
mittelbar oder unter Vermittlung 
eines doppelten Rädervorgeleges mit 
der Spindel gekuppelt werden. Mit 
der hinter dem Maschinengestell be- 
legenen Leitrolle ist eine 6stufige 
Rolle verbunden, welche eine mit 
gleicher Rolle versehene, in der 
Mitte des Ständers nahe an dessen 
Fufs quer hindurchgehende Welle 
dreht. Diese betreibt unter Ver- 
mittlung von Wurm und Wurmrad 
die vor dem Ständer sichtbare, Zu- 
schiebungszwecken dienende ste- 
hende langgenutete Wele. Am J 
‚Kopf der letzteren befindet sich — | 
verdeckt — ein Kegelrad-Kehrge- * 
triebe, das mithülfe von Zwischen- 
rädern und einer Zahnstange den Spindelkasten lotrecht zu 


) Zu den Mitteilungen über die Schwärmerdrehbank für ge- 
kröpfte Wellen auf 8. 420 wünscht die Firma Emil Capitaine & 
Co. in Frankfurt hervorgehoben zu sehen, dafs sic die kleineren Ma- 
schinen — bis 400 mm Hub — selbst herstelle. H. F. 


| 
| 
| 
| 
| 


Fig. 147. 


Frismaschine mit elektrischem Antrieb von Droop & Rein. 


verschieben vermag. Rückt man mit der in dem grofsen 
Handrade sichtbaren Flügelmutter diesen selbsttätigen Betrieb 
aus, so läfst sich der Spindelkasten durch das Handrad ver- 
schieben. 


Weiter unten befindet sich ein zweites Kegelrad-Kehr- 
getriebe in einem Arme, der an dem am Ständer auf und ab 
verschiebbaren Winkel sitzt. Es 
treibt eine im Bilde sichtbare lie- 
gende Welle und durch diese mit- 
tels Wurmes und Wurmrades eine 
Welle, von der aus die beiden ein- 

ander rechtwinklig kreuzenden 

Schlitten selbsttätig verschoben wer- 
den können und auch der runde 
Aufspanntisch seine Drehbewegung 
empfängt. Das Lager des Wurines 
ist nur aufgehängt und kann dureh 
Frösche der sich bewegenden Schlit- 
ten veranlafst werden, herabzufal- 
len, wodurch diese Verschiebungen 
sofort unterbrochen werden. Der 
Winkel, welcher die Schlitten und 
den drehbaren Aufspanntisch trägt, 
wird mit einer Handkurbel auf- und 
abwärts bewegt. Rechts bemerkt 
man am Ständer eine Flürelpumpe 
zum Heben der Kiihlfliissiekeit. 

Der runde Aufspanntisch hat 
400 mm Dmr. Nachdem er weg- 
reräumt ist, steht eine Aufspann- 
fliiche von 900 mm x 320 mm zur 
Verfügung. Die wagerechte Ver- 
schiebbarkeit der Schlitten beträgt 
600 mm und 350 mm, die lotrechte 
des Winkels 400 mm, die lotrechte 
Verschiebbarkeit des Spindelkastens 
140 mm. 

Eine schwere aufrechte Fräs- 
maschine derselben Firma stellt Fig. 
148 schaubildlich so dar, wie sie für 
den Antrieb durch Deckenvorgelege 
gebaut wird. Die ausgestellte Ma- 
schine war nach Fig. 149 und 150 
mit elektrischem Antrieb versehen. Der Motor m übertriigt 
seine Drehbewegung entweder durch ein Stirnrädervorgelege 
oder unter Vermittlung weiterer Vorgelege auf die Welle a, 
sodafs dieser durch Ein- und Ausrücken von Rädern 3 ver- 
schiedene Geschwindigkeiten erteilt werden können; es dienen 


’ 3 
Ci 


GH 


hierzu die Handhebel à und c, Fig. 149. Weiter kann die 
Geschwindigkeit durch Regeln des Motors geändert werden. 
Die Welle a dreht durch Winkelrider eine mit sehr breitem 
Stirnrade versehene stehende Welle, und das breite Stirnrad 
greift in das Rad d der Fräserspindel. _ 

Durch ein kleineres Winkelräderpaar dreht die Welle a 
eine liegende Welle mit 5facher Stufenrolle e, Fig. 150. Die 
Gegenstufenrolle f sitzt auf einer im Ständerfuls gelagerten 
Welle, die durch Vermittlung eines Kegelrad-Kehrgetriebes 


Fischer: Die Werkseugmascbinen auf der industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1905. 
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der an der genannten stehenden Welle befestigte Hebel s 
gegen den einstellbaren Frosch t, bei Verschiebung des Quer- 
schlittens des Frosch u gegen einen zweiten, auf der Stanger, 
Fig. 150, sitzenden Frosch; dadurch wird die mehrfach ge- 
nannte stehende Welle unter Vermittlung eines an ihrem 
oberen Ende sitzenden Hebels gedreht, und in gleicher Weise 
rückt bei Drehung der runden Aufspannplatt6 der geeignet 
eingestellte Frosch u das Kuppelstiick p aus. 

Die Maschine ist auch zum Fräsen nach Lehre einge- 


die Welle g dreht. Von dieser Welle sind alle selbsttätigen richtet. Die auf der Aufspannplatte befestigte Lehre wird 
Zuschiebungsbewegungen, gegen den Kopf der ein- 
abgeleitet. Zunächst betä- Fig. 148. stellbaren Stange w ge- 


tigen die Riemenrollen Ah 
und i eine liegende Welle 
und weiter durch Wurm 
und Wurmrad sowie ein 
Winkelradpaar die stehen- 
de Welle k, welche endlich 
durch ein Stirnradpaar die 
zum lotrechten Verschieben 
des Spindelkastens dienen- 
de Schraube dreht. Ein 
am Spindelkasten einstell- 
barer Frosch I stölst, wenn 
der Spindelkasten in ge- 
nügendem Mafse nach un- 
ten geschoben ist, gegen 
einen Winkelhebel, welcher 
das Kippen der Lagerhülse 
n und damit das Ausrücken 
des Wurmradgetriebes ver- 
anlafst. Der Handhebel o 
dient zum Einrücken des 
Wurmradgetriebes, aber 
auch zum Ausrücken des 
selben mit der Hand. 

Die Welle g ist lang 
genutet; auf ihr steckt ein 
Wurm, der durch den Kup- 
pelmuff p gezwungen wird, 
an den Drehungen der 
Welle g teilzunehmen. Das 
in den Wurm greifende 
Wurmrad vermittelt in bekannter Weise die selbsttätigen Ver- 
schiebungen und die Drehung des Aufspanntisches. Diese 
können nun selbsttätig durch ‚Verschieben des Kuppelstückes 
p unterbrochen werden. Auf p wirkt der einseitig belastete, 
am Bettschlitten gelagerte Hebel g, den die Nase eines an 
stehender Welle befestigten Hebels r so hält, dafs die 
Kupplung geschlossen bleibt; sie wird dagegen sofort aus- 
gerückt, sobald der Hebel r den Hebel q freiläfst. Es können 
daher alle selbsttätigen ‚Bewegungen des Aufspanntisches 
durch eine kleine Drehung der Welle, an welcher r sitzt, 
ausgerückt werden. Bei Verschiebung der Bettplatte stöfst 


Fig. 149 und 150. 


Fräsmaschine mit elektrischem 
Antrieb von Droop & Rein. 


Fräsmaschine mit Riemenantrieb von Droop & Rein. 


drückt, indem ein Gewicht 
die Bettschlittenschraube z 
inbezug auf Fig. 149 nach 
rechts zieht. Die Schraube 
z ist an ihrem rechtsseiti- 
gen Ende in einer ver- 
schiebbaren Büchse gela- 
gert, in deren Zahnstange 
ein Zahnrad greift. Gegen 
einen Zahn des letzteren 
legt sich eine Klinke des 
belasteten Hebels. Soll 
nicht nach Lehre gearbeitet 
werden, so klemmt man die 
verschiebbare Büchse mit 
dem Handhebel æ fest. 

Der gröfste Abstand 
zwischen Fräserspindel und 
Aufspanntisch beträgt 460 
mm, die Ausladung 700mm, 
der Durchmesser des Auf- 
spanntisches (abzüglich der 
Rinne) 800 mm, die gröfste 
Quer- wie Längsverschie- 
bung je 800 mm. 


Die leichtere aufrechte 
Fräsmaschine von Gilde- 
meister & Co. A.-G. in 
Bielefeld, welche das Schau- 
bild Fig. 151 darstellt, soll 
durch ein Deckenvorgelege, dem man zwei verschiedene 
Geschwindigkeiten geben kann, angetrieben werden, und 
zwar mittels dreistufiger Riemenrollen. Durch einen über 
Leitrollen geführten Riemen wird eine Rolle angetrieben, 
welche im: Kopf des Maschinenständers gleichachsig zur 
Fräserspindel gelagert ist. In dieser Rolle steckt verschieb- 
bar, aber durch Nut und Leiste mit ihr verbunden, zunächst 
eine hohle Welle, die mit der Fräserspindel entweder un- 
mittelbar oder durch ein doppeltes Rädervorgelege gekuppelt 
werden kann, sodafs man — unter Hinzurechnung der Ver- 
änderlichkeit durch das Deckenvorgelege — der Fräserspin- 
del 12 verschiedene Geschwin- 
digkeiten (16 bis 350 Uml./min) 
erteilen kann. 

Die Zuschiebungen werden 
von der Welle der rechts vom 
Maschinenständer sichtbaren Stu- 
fenrolle abgeleitet, und zwar zu- 
nächst durch ein Sellerssches Reib- 
ridergetriebe. Die untere lie- 
gende Welle betreibt entweder 
durch Kegelrider oder durch 
Stirnräder, Wurm und Wurmrad 
eine im Bilde unter dem lotrecht 
verschiebbaren Ausleger nur we- 
nig sichtbare lotrechte langge- 
nutete Welle, von der aus sämt- 
liche Schlittenbewegungen rasch 
oder der Arbeit angepalst betätigt 
werden. 

Auf die Aufspannfläche des 
Querschlittens kann ein Rundtisch 
gesetzt werden, dessen selbst, 
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Fig. 151. 


Fräsmaschine von Gildemeister & Co. A.-G. 


Fig. 152. 


tätige Drehung von einer stehen- 
den Welle abgeleitet wird. Die- Ei! 
selbe Welle bewirkt weiter oben | 
die lotrechte Verschiebung des 
Spindelkastens. 
Sämtliche selbsttätigen Zu- 
schiebungsbewegungen sind Ni |; 
selbsttätig ausrückbar. Aaa 
Die Ausladung der Maschine 
beträst 500 mm, der gröfste Ab- 
stand zwischen Aufspanntisch und 
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sich voneinander zu entfernen. Das Schwanzende der Spin- 
del ist mit walzenförmigen Zapfen versehen, und der in der 
Achsenrichtung nach oben wirkende Druck wird durch einen 
Spurzapfen aufgenommen. 


Als Aufspannvorrichtung der Werkstücke dient ein 
Parallelschraubstock, der sich mit dem Schlitten / auf dem 
Winkel g verschieben läfst, und zwar selbsttätig oder vonhand. 
Am oberen Ende der Fräserspindel sitzt ein Stirnrad mit 
18 Zähnen, das unter Vermittlung eines Zwischenrades ein 
Stirnrad mit 80 Zähnen dreht. Die stehende Welle dieses 
Rades ist unten lang genutet und dreht hier ein am Winkel g 
gelagertes Kegelrad mit 25 Zähnen. Das in letzteres greifende 
Rad ist von gleicher Gröfse; dasselbe gilt von den Rädern, 
welche schliefslich die Welle k drehen. Von dieser aus wird 
endlich die Schlittenschraube i betätigt, und zwar entweder 


durch die Räderübersetzung 10 oder die andere = . Die 
Schlittenschraube © enthält 6 Gänge auf 1” engl., verschiebt 


also das Werkstück bei jeder Fräserdrehung um 2,5 mm oder 
1,25 mm. Der Winkel g wird nur in lotrechter Richtung 
verschoben, und zwar um seine Höhenlage einzustellen. Das 
geschieht mittels des Handrades k. 


Fräsmaschine der Maschinenfabrik Deutschland. 
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Fräserspindel 550 mm, die Längs- 
versehicbung des Tisches bis 
350 mm, die Querverschiebung 
desselben bis 100 mm. Die Auf- 
spannfläche mifst 1200 4 350 mm, 
und die Fräserspindel ist 80 mm 

dick. 
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Fiir den Sonderzweck, Zer- 
reilsproben zu fräsen, ist die LTE LE: 
aufrechte Frismaschine der Ma- = 
schinenfabrik Deutschland 
in Dortmund bestimmt. Fig. 152 ist eine Vorder-, Fig. 153 
eine Seitenansicht, Fig. 154 ein wagerechter Schnitt durch die 
Maschine. 


Von dem Deckenvorgelege aus, welches 120 Uml./min 
macht, wird die Stufenolle a angetrieben. Sie sitzt mit 
einem dreigängigen Wurm, der in das Wurmrad b greift, auf 
gleicher Welle. Das Wurmrad 0 sitzt auf der Fräserspindel 
und dreht sich mit dieser minutlich rd. 10, 6 oder 3?/; mal. 
Das Hauptlager der Spindel ist kegelförmig. Indem sich die 
untere Nabenfläche des Wurmrades b gegen das Lager legt 
und die Fräserspindel durch Mutter und Gegenmutter nach 
oben gezogen wird, gewinnt man ein sicheres Schliefsen der 
Lagerflichen. Damit nicht infolge nachlässigen Anziehens 
der genannten Muttern die Spindel im Hauptlager schlottert, 
legt sich unter einen an der Spindel befestigten Ring c 
ein von dem gegabelten Hebel e getragener beweglicher 
Ring d, während auf das andere Ende des Hebels e 
eine Schraubenfeder drückt. So wird die Spindel stets nach 
oben gezogen nnd die kegelförmigen Lagerflächen gehindert, 
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Die Kühlflüssigkeit wird in einer den Schraubstock um- 
gebenden Rinne gesammelt und in den unteren Teil des Ma- 
schinenständers geleitet. Von hier aus hebt eine kleine 
Schleuderpumpe die Kiiblfliissigkeit in den oberen Teil des 
Maschinenständers, von wo sie den arbeitenden Schneiden 
zufliefst. 


Viel Beachtung fanden, und zwar mit Recht, die Fräs- 
maschinen von Curd Nube in Offenbach a/M. Sie sind zur 


Fig. 155. 


Lochring zu der Fräsmascbine Fig. 156. 


Fig. 156. 


Frasmaschine von Curd Nube. 


* 


Fischer: Die 8 auf der e tnd Gewerbe ausstellung in Düsseldorf 1902. 


| 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. _ 


Herstellung von Lochringen, Stempeln, Gesenken und dergl. 
bestimmt. Es sind das Fräsmaschinen mit nur einer nach 
oben gerichteten oder mit zwei Fräserspindeln, von denen die 
eine nach oben, die andere nach unten gerichtet ist, während 
die Achsen beider genau zusammenfallen. Ueber der unteren 
Spindel, teilweise sie umgehend, ist eine Aufspannvorrichtung 
für die Werkstücke angebracht, die in einem liegenden Kreise 
drehbar und mittels zweier Schlitten in zwei rechtwinklig zu- 
einander liegenden wagerechten Richtungen verschiebbar ist. 
An einer der Maschinen ist zum Drehen der Aufspannvor- 
richtung ein Ovalwerk angebracht. Der Fräser steckt nun 
entweder frei nach oben ragend in der unteren Spindel, oder 
es wird ihm über dem Werkstück noch eine Führung gegeben, 
oder er wird — bei zweispindligen Maschinen — gleichzeitig 
in der unteren und der oberen Spindel befestigt, oder endlich 
nur in der oberen Spindel. Das erste bis dritte Verfahren 
kommt für Lochringe, das letzte namentlich für Gesenke zur 
Anwendung. Mittels der weiter oben angegebenen Beweg- 
lichkeiten wird das Werkstück, nachdem zunächst für das 
Einsenken des Fräsers ein Loch gebohrt ist, nach einer Vor- 
zeichnung, einer Lehre oder dergl. an dem Fräser entlang 
geführt. Bei dem Fräsen von Lochringen (zu Durchschnitten) 
ist der Fräser nach oben verjiingt, sodafs die Innenwand des 
Ringes die erforderliche Schräge erhält. Hierdurch wird der 
Fräser gleichzeitig steif, obgleich sein oberer Durchmesser 
gering ist. Fig. 155 stellt den Lochring für ein Blatt dar; 
die neben der eigentlichen Figur .stehende Schnittfigur deutet 
die Verjüngung des längs des Blattrandes geschnittenen 
Schlitzes an, welcher den mittleren Teil der Platte heraus- 
fallen läfst. So wird die Innenfläche des Lochringes durch 
den Schlitz fertig gestellt; nur kleine Hohlkrümmungen und 
scharfe Winkel sind mit der Laubsäge oder der Feile nach- 
zuarbeiten. Es wird angegeben, dafs der durch Fig. 155 
dargestellte, etwa 300 mm lange Lochring in einer 26 mm 
dicken. Gufsstahlplatte innerhalb zweier Stunden auszufrä- 
sen sei. 

Fig. 156 zeigt eine der einfachsten Ausführungsformen 
dieser Maschinen im Schaubild. Es ist nur eine untere 
Fräserspindel vorhanden, und die Einspannvorrichtung wird 
nur mit der Hand verschoben. Zur Einstellung in lotrechter 
Richtung dient das unter dem Tisch der Maschine erkenn- 
bare Spillrad. Die Maschine ist mit einer Pumpe für die 
Kühlflüssigkeit und einem Schleifstein versehen. 


Von den Fräsmaschinen mit liegender Spindel 
führe ich zunächst diejenige von Gildemeister & Co. A.-G. 
in Bielefeld, Fig. 157 und 158, an. Von der Ausstellerin 
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wird sie »Horizontal-Bohr- und Fräsmaschine« genannt, ent- 
spricht diesem Namen auch zumteil; sie bildet aber auch den 
Uebergang zu den allgemeinen Fräsmaschinen, weshalb sie 
hier beschrieben sein mag. Auf einem von zwei Fülsen ge- 
tragenen Bett ist ein Ständer befestigt, an welchem der Spin- 
delkasten lotrecht verschoben werden kann. Nachdem man 
den letzteren in die verlangte Höhe gebracht hat, befestigt 
man ihn durch Anziehen der in Aufspannnuten greifenden 
Schrauben C. Auf dem Bett ist ein Schlitten mit Quer- 
schlitten und Aufspannplatte verschiebbar. Soll der Bett- 
schlitten ruhen, so befestigt man ihn mittels der Schrauben 
K, die in Aufspannnuten greifen. Die Aufspannplatte ‘ist 
auf dem Querschlitten um einen Zapfen drehbar und durch 
Schrauben in ihrer Lage gegenüber dem Querschlitten fest- 
zuhalten. Endlich steht auf dem Bett ein kleiner Ständer, 
an welchem ein Hülfslager lotrecht verstellt werden kann. 
Für die meisten Fräsarbeiten ist der Abstand zwischen dem Spin- 
delkasten und diesem Hülfslager zu grofs, weshalb ein weg- 
nehmbarer Ausleger P vorgesehen ist, dessen Fufsplatte an 
dem Spindelkasten befestigt werden kann. Statt dieses Aus- 
legers kann man hier, wie bei den meisten allgemeinen Fräs- 
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griff aufgehoben und dann der andere Eingriff herbeigeführt 
wird. Es stehen demgemäfs für die Fräserwelle 16 verschie- 
dene Geschwindigkeiten, von 2,5 bis 175 Uml. /min, zur Ver- 
kügung. 

Die stählerne Fräserspindel ist in dem Hauptlager 120 mm 
dick und dreht sich in aufsen kegelförmigen, geschlitzten 
und nachstellbaren bronzenen Lagerbüchsen. | 

Die Zuschiebungsbewegungen werden von der Welle, an 
welcher die Antriebstufenrolle sitzt, durch ein Sellerssches 
Reibscheibengetriebe abgeleitet. Es treibt durch ein mittels 
Handhebels E zu steuerndes Kegelrad-Kehrgetriebe die vor 
dem Bett gelagerte Welle Q, Fig. 158. Der Handhebel D 
dient zum Steuern des Sellers-Getriebes, d. h. zum Aendern 
der Geschwindigkeit von Q. An der linken Seite des Kehr- 
getriebes dreht die Welle Q mittels Wurmes und Wurmrades 
und eines Winkelradpaares die stehende Schraube, welche 
den Spindelkasten an seinem Ständer verschiebt. Man kann 
die Schraube auch mittels des Handrades F drehen. Rechts 
vom Kehrgetriebe ist Q lang genutet und dreht durch Wurm- 
und Wurmrad sowie hinter der Bettplattenschürze belegene 
Stirnräder entweder die Spindel H oder die Schraube J. 


Fig. 159 bis 161. Allgemeine Fräsmaschine von Wilh. Köllmann 


Fig. 159. 


maschinen, die Lagerung eines Fräsers anbringen, dessen 
Achse lotrecht, wagerecht oder geneigt, aber quer zur Haupt- 
fräserspindel liegt. 


Der Antrieb geht von einem Deckenvorgelege mit zwei 
Geschwindigkeiten aus. An der Maschine ist eine vierstufige 
Riemenrolle fliegend angebracht, vergl. Fig. 157, deren Welle 
durch ein im Bett belegenes Kegelradpaar eine in der Längen- 
richtung des Bettes liegende Welle antreibt. Diese dreht 
aufserhalb des Bettes, vergl. Fig. 158, eine stehende Welle, 
und zwar unter Vermittlung eines Winkelrad-Kehrgetriebes, 
welches mittels Handhebels A gesteuert wird. Die stehende 
Welle ist lang genutet und treibt die im Spindelkasten ge- 
lagerte Welle N. Diese dreht die Fräserspindel entweder 
durch ein links vom Buchstaben B befindliches Stirnräder- 
paar, oder durch ein Stirnräderpaar, das sich inbezug auf 
Fig. 158 rechts von dem Spindel-Hauptlager befindet; letztere 
Räder werden durch einen an den Spindelstock angegosse- 
nen Kasten verhüllt, der unter anderm auch zum Befestigen 
des Auslegers P dient. Ein- und ausgerückt werden beide 
Räderpaare durch den Knopf B. Die beiden kleineren Räder 
sitzen auf einer auf der Welle N verschiebbaren Hülse mit 
Zahnstange. Mit B ist ein Zahnrädchen verbunden, das in 
diese Zahnstange greift, sodafs durch Drehen von B die 
Hülse und deren Räder verschoben, zunächst der eine Ein- 


Fig. 160. 


Fig. 161. 


Der Handhebel @ dient zum Aus- und Einrücken dieser An- 
triebe. J dient in gewöhnlicher Weise zum Verschieben des 
Querschlittens, H dreht durch Hyperbelräder die Mutter der 
festliagenden Leitspindel O, Fig. 157. Eine unter Q liegende 
Steuerstange mit Stellringen wirkt auf den Handhebel Æ und 
rückt den Betrieb von Q selbsttätig aus, sobald die Bettplatte 
ihren Weg vollendet hat. Der Hülfsständer wird mittels des 
Handrades L längs des Bettes verschoben, indem ein an der. 
Welle von L sitzendes Zahnrädchen in eine am Bett be- 
festigte Zahnstange greift. Mittels des Handrades M ver- 
schiebt man das Hülfslager an seinem Ständer. Die gröfste 
auszubohrende Weite beträgt 500 mm, die Längsverschiebung 
des Tisches 425 mm, seine Querverschiebung 500 mm; die 
Spindel kann in einer Höhe von 65 bis 500 mm über dem 
Aufspanntisch verwendet werden. | 


Die eigentlichen allgemeinen Fräsmaschinen, welche 
von Falk & Bloem in Düsseldorf und F. Hürxthal in 
Remscheid ausgestellt waren, waren gut; ich fand an ihnen 
aber keine bemerkenswerten Neuheiten. 


Eine der von Wilh. Köllmann in Barmen ausgestell- 
ten allgemeinen Fräsmaschinen zeigen Fig. 159, 160 und 161 
in drei Zustellungen. In Fig. 159 wird eine Reibahle mit 
schraubenförinigen Nuten versehen, in Fig. 160 ist eine Hülfs- 
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vorrichtung angebracht, um mit lotrechtem Fräser arbeiten 
zu können, in Fig. 161 dieselbe Hülfsvorrichtung so gelegt, 
dafs die Maschine zum Fräsen von Zahnstangenzähnen ge- 
braucht werden kann. Wenn hierin auch nichts hervorra- 
gend Neues zu finden ist, so sieht man doch bei genauerem 
Beschauen manche hübsche Einzeldurchbildung und eigen- 
artige Lösung, sodafs das Studium sich lohnt. 

. Fig. 162 ist ein lotrechter Schnitt durch die Maschine. 
Eine vierstufige Riemenrolle und ein doppeltes ausrückbares 
Vorgelege vermitteln den Antrieb der gut gelagerten Arbeit- 
spindel. Von ihr aus wird durch eine Zwischenwelle und 
eine dreistufige Riemenrolle die nahe am Fufsboden gelagerte 
Welle a angetrieben. Diese betätigt durch ein Kegelrad- 
Kehrgetriebe die langgenutete lotrechte Welle b, und von 
dieser wird durch ein Kegelradpaar die Welle c getrieben, 
welche sämtliche Zuschiebungsbewegungen hervorruft. Es 
sitzt linksseitig auf der Welle c frei drehbar ein Stirnräd- 


chen, das durch einen verschiebbaren ‚Klauenmuff mit c 
zu kuppeln ist. Auf der_Welle d und der Schlittenschraube 
Fig. 162. 
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e stecken verschiebbare Stirnridchen, die mit dem soeben 
erwähnten auf c steckenden Stirnridchen einzeln in Eingriff 
gebracht werden können. Wird auf diese Weise d gedreht, 
so dreht sich auch die lotrechte, den Ausleger des Aufspann- 
tisches tragende Schraube f, und es wird das aufgespannte 
Werkstück in lotrechter Richtung verschoben. Im Rande 
des Auslegers ist ein mit einem hängenden Hebel verbolzter 
Stift, vergl. auch Fig. 160 und 161, untere Hälfte links, 
wagerecht verschiebbar. Er stöfst gegen einen am Maschinen- 
gestell einstellbaren Knaggen oder Frosch, der ihn nach 
vorn schiebt, sobald: die verlangte lotrechte Verschiebung 
nahezu erreicht ist. Dieser Hebel ist mittels eines innerhalb 
des Auslegers belegenen Hebels und der Schubstange g mit 
dem Hebel verbunden, der das auf c steckende Kuppelstück 
zu verschieben vermag. Es wird deshalb durch die Ver- 
schiebung jenes Stiftes der selbsttätige Betrieb der Schraube f 
ausgerückt. Aehnlich ist es mit der Verschiebung des Schlit- 
tens kh auf dem Ausleger. Seitwärts vom Ausleger ist ein 
lotrecht verschiebbarer Stift angebracht, vergl. Fig. 160 und 
161, den bei Beendigung des Schlittenweges ein Frosch nach 
unten drückt, dadurch jene Kupplung ausrückend, welche 
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die Schraube e dreht. Auf dem Schlitten k ist ein Wende- 
schemel befestigt, in dem der Aufspanntisch geführt wird. 
Dieser Aufspanntisch wird durch die Schraube :, Fig. 162 
und 163, verschoben. Die Mutter k der Schraube i ist in 
dem Wendeschemel unverschieblich aber drehbar gelagert. 
Sie ist mit Stirnradverzahnung versehen und kann von einer 
unter der Schraube i gelagerten Welle gedreht werden. Auf 
dieser Welle steckt ein Kegelrad lose; es kann aber mit ihr 
durch einen verschiebbaren Klauenmuff gekuppelt werden. 
Mit dem Kegelrade steht ein solches auf der stehenden Welle 
in der Drehachse des Wendeschemels in Eingriff, die durch 
Kögelräder von der liegenden Welle c angetrieben wird. In 
die Halsnut jenes Klauenmuffes greifen die Zapfen zweier 
Hebel, welche mit einem vor dem Aufspanntisch befindlichen 
Hebel l verbunden sind, sodafs durch diesen die Kupplung 
ein- und ausgerückt werden kann. Ein an dem Aufspann- 
tisch einstellbarer Frosch stöfst gegen den Hebel J und löst 
die Kupplung, sobald der Aufspanntisch die verlangte Ver- 
schiebung vollzogen hat. Es sind daher sämtliche Zuschic- 
bungsbewegungen selbsttätig auszuführen und zu unter- 
brechen. Die Rückzugbewegungen und die Bewegungen, 
welche dem Einstellen dienen, werden durch aufgesteckte 
Handkurbeln hervorgebracht. Bemerkenswert ist, dafs hinter 
den Kurbelvierkanten eingeteilte Scheiben sitzen, an denen 
man Verschiebungen von !/ı mm genau ablesen kann. 

Die durch Fig. 159 dargestellte Zustellung bedarf keiner 
Erläuterung, da sie Gebräuchlichem entspricht. 

Zu den Zustellungen Fig. 160 und 161 gehört die Hülfs- 
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vorrichtung, welche Fig. 164 in zwei Schnitten darstellt. Sie 
besteht aus einem vor das Hauptlager geschraubten Hohl- 
körper, an dem die Lagerung der Hülfsfräserspindel m mit 
in eine umlaufende Nut greifenden Schrauben befestigt ist, 
sodafs die Achse von m wagerecht, lotrecht oder schräg ein- 
gestellt werden kann. Die Bewegung wird von der Haupt- 
räserspindel auf m durch Hyperbelräder übertragen. 


Eine [bemerkenswerte Fräsmaschine von Wagner & 
Co. in Dortmund, Fig. 165 bis 167, dient zum Ausfräsen der 
Laschenaussparungen an Rillenschienen, für den Blattstofs an 
Eisenbabnschienen u. dergl. Sie fräst quer zur Längenrich- 
tung der Werkstücke, weshalb letztere in der Maschine ruhen, 
während der Fräser quer zu seiner Drehachse verschoben 
wird. Demnach besteht die Maschine aus der Einspannvor- 
richtung und dem Fräser mit Antrieb. 


Es werden die Werkstücke unter dem Fräser f in einen 
Schraubstock a eingespannt, der auf einem Keilstück b sitzt, 
vermöge dessen die Höhenlage der Werkstücke genau ein- 
gestellt werden kann. Ein wenig von diesem Schraubstock 
entfernt, werden die Werkstücke ein zweitesmal eingespannt. 
Es handelt sich hier nur um eine Stützung in lotrechter Rich- 
tung, weshalb nur ein Auflagebacken c, der durch einen Keil 
in der Höhe genau eingestellt wird, und ein Druckklotz d, 
welcher durch den leicht ausschwenkbaren Hebel e niederge- 
drückt werden kann, vorgesehen sind: 
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Die in einem sehr kräftigen, am 
Maschinenbett verschiebbaren Bock 
sorgfältig gelagerte Fräserspindel wird 
durch die langgenutete Welle g mit 
zweistufiger Riemenrolle angetrieben. 
Das auf g steckende Kegelrad ist 
in bekannter Weise an dem ver- 
schiebbaren Bock gelagert und über- 
trägt seine Drehbewegungen durch 
zwei Stirnradvorgelege auf die Fräser- 
spindel. Am rechtsseitigen Ende (in- 
bezug auf Fig. 166 und 167) der Welle 
g ist ein Wurm ausgebildet, welcher 
die Welle % dreht, und an dieser sitzt 
ein Wurm, der das Wurmrad 7 und 
damit die zum Verschieben des Fräser- 
spindelbockes dienende Schraube dreht. 
Die Lagerung der Welle k ist um die Achse von g schwenk- 
bar. Sie wird durch den Hebel k so gehalten, dafs sich 
ihr Wurm mit i in Eingriff befindet. Schwenkt man k 
inbezug auf Fig. 165 nach links, so fällt h so weit nach 
unten, dafs dieser Eingriff aufhört. Der Hebel k kann mit 
einer Handhabe betätigt werden; er kann aber auch mittels 
der Welle ? ausgerückt werden, deren Hebel m auf k 
wirkt. l und m werden während des Arbeitens durch den 
beweglichen Bock in der gezeichneten Lage gehalten. Hat 
der Bock den verlangten Weg zurückgelegt, so gleiten die 
betreffenden Flächen voneinander ab, und die Welle fällt so 
weit, wie zum Ausrücken der Zuschiebung erforderlich ist. 


Das Wurmrad 2 ist mit seiner Schraubenspindel durch Reib-. 


kegel gekuppelt; wird der Widerstand zu grofs, so gleiten 
die Kegel ineinander. Das Kühlwasser wird gesammelt und 
durch die Kreiselpumpe p wieder gehoben. 

(Fortsetzung folgt.) 


Fräsmaschine 
von 
Wagner & Co. 


Fig. 165 bis 167. 


Lewicki: Die Anwendung hoher Ueberhitzung beim Betrieb von Dampfturbinen. 
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Die Anwendung hoher Ueberhitzung beim Betrieb von Dampfturbinen. 


Vergleichende Versnche an einer de Laval-Turbine, ausgeführt im Maschinenlaboratorium A der Techn. Hochschule Dresden. 
Von Ernst Lewicki. 
(Forts. von 8. 447) 


§ 9. 


Die Versuchsergebnisse. 
Die Hauptergebnisse der Versuche sind in den folgen- 
den Zablentafeln 1 bis 8 enthalten. 
Zahlentafel 1. 


Druekmessungen an Dampfstrahlen 
bei verschiedenen Düsen, Dampfdriicken und Teu peraturen. 
a) Konvergente Düse. dm = 6,02 mm kalt, 6,03 mm warm, Fm = 28,56 qmm, 


Barometerstand 6 = 746,7 mm Q.S., Luftdruck pı = 1,015 kg/qem, Ueber- 
drack vor der Turbine pu = 5,95kg/qem, pı = 6,965 kg / dem. 
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8 s 238 _ © Dampfge- 
a| > ag >e Pe schwindig- Abweichung 
be EB a3 7 zwischen 
2 5 2 Sas 32 keit w 
er: g g “= Sg Beobachtung und 
> e 88 S8 >: S | Berechnung 
D 5 e . A.. =] 5 a S be- 
© = se. 8 — g beob- | 
Sj s =>: 355 2 achtet rech a = 
ci 8 a | A» S 2 net in 
2 g | mm °C ke!) kg m m m vH 
| | Ä oe 
111860: 25 205 | 2,160 ` 0,02821 | 751 82t | <30, 3, 
21820 11 220 | 2,114 002772] 748 830 | "82 9,8 
31760 5 222 | 2,044 0,02706 | 725 831 106 12,8 
441840 17 |223 2,137 | 0,02763 | 758 | 831 73 88 
51830 15 |224 | 2,125 0,02758 | 756 832 76 9,1 
G}1845 20 ,226 | 2,148 0,02754 | 766 | 833 67 8,0 
7] 1850, 25 227 | 2,149 0,02750 | 767 834 67 8,0 
s Erͤso 30 227 | 2,149 0,02750 | 767 834 67 8,0 
9 E860 40 227,5] 2.160 , 0,02748 | 771 83: |: 63 7,6 


) Hebelverbültuls der Wage überall 1,1011. 
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» Belastung der Wage 


1860 34,5 228 
1860 45 229 
1860 51 280 
1880 60 232 
1920 75 232 
1920 75 220 
1945 84 228,5 
1950 95 231 
1945 104 231 
1945 114 232 
1940 125 228 
1920 147 232 


„ 

33 
38 
33 85 
8 8 
2838 
28 8, 
ESIAS 
< 

mm 0 


Druck P 
des Strahles 


x 
R 


2,160 | 
2,160 
2,160 
2,183 

2,230 | 
2,230 
2,259 
2,265 
2,259 

2,269 | 
2,253 
2,230 | 


„ Dampfmenge. G 
1. d. Sek. 


ba 


0.02746 
0,02744 
0,02740 
0,02735 
0,02735 
0,02772 
0,02746 
0,02748 
0,02748 
0,02735 
0,02746 
0,02735 


Dampfge- 
schwindig- 
keit w 


772 834 
772 835 
773 | 835 
783 836 
800 836 
789 830 
807 835 
809 836 
807 836 
810 836 
805. 834 
800 | 836 


— 


Abweichung 
zwischen 


Beobachtung und 


Bereehnung 


in 
m vH 


62 ö 7,4 
63 7,5 
62 | 
53 : 6,8 
36 | 
41 4,9 
28 
27 8,2 
29 | 
26 i 
29 : 35 
30 K 


b) Divergente Düse. dm= 6,05 mm kalt, 6,06 mm warm, 
d = 7,75 mm, Fm = 28,84 qmm, pi = 6,965 kg / dem. 


2020 


2040 
2050 
2010 
2050 
2050 
2050 
2050 
2040 


60 

85 
101 
122 
145 
165 
181 
210 
224 


176 
175 
171 
171 
168 
168 
168 


167,5. 


167 


2,346 
2,369 
2,381 
2,869 
2,881 
2,381 
2,381 
2,881 


2,369 | 


0,02985 
0,02990 
0,03004 
0,03004 
0,03016 
0,03016 
0,03016 


0,038018: 


0,03020 


771 808 
778 807 
778 806 
774 | 806 
775 | 804 
775 | 804 
775 4 
774 | 804 
770 | $04 


37 ! 

29 

28 3,5 
32 4,0 
29 3,6 
29 3,6 
29 3,8 
90 3,7 
84 4,2 


70 
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t 


| 
| 
| 
| 
| 


1) bei atm. Druck mit Stopf- | 2) bei atm. Druck ohne Stopfbüchsen- 


S |e | b) Das Turbinenrad lief in gesättigtem Dampf. 
8 ? 3 8 | Dampfge- 
2 E 2 2 = © © Abweichung eee 
8 5 2 ag 8 r zwischen 
2 S o2 A = G keit w 1) bei atm. Druck mit Stopf- 3) bei Vakuum mit Stopf- 
85 E S S 5 * BR 5 S 3 Beobachtung und büch k büch ck — 2000 
— g | — — Eg Ad 5 E K | ia Berechnung cnsenpackung chscnpackung, # = 
& 2 35 E „ a 8 beob- cn. i ae ee - VVV nn 
= £ 29 A 8 AR — achtet ae Umlauf- gesamte Rad- absol. | gosamte Rad- 
1 S 2 net 
= — < 8 | | in vH | zahl Leerlauf: wider- Druck | Leerlauf- wider- 
seed, C kg ke ee m | arbeit stand Ä arbeit stand 
. ke/yem Pa P8 
10 1988 50 166 2,299 | 0,03022 | 746 803 57 7,1 | | 
11 11980 40 168 2,299 0,03016 | 747 804 57. 751 2000 5,53 3,26 0,78 500 2573 
12 2030 152 167 2.358 0, 03020766 804 35 4.7 | 1766 | 4,22 2,25 0,602 , 485 | 2,08 
13 12030 | 152 173 2,338 0,02998 | 772 807 35 193 | 1533 2,96 1,40 0.458 3,95 1,68 
14 2030 152 176,5 | 2,358 0,02983 | 776 808 32 450 1485 2.35 | 1,34 0,400 | 3,78 1,51 
15 2020 152 180 2,346 0.02971 775 810 35 44.3 1320 2,38 | — 
16 2025 152 183 2,346 0,02960 | 780 811 81 | 3,8 1162 1,4 = | 
7 |2020! 152 187 2,346 0,02948 | 781 | 812 31 3,58 g u 
18 |2020 152 190 2,346 0,02937 | 784 | 818 29 3,6 2) bel atm. Druck obne 
19 2020 152 197 2,346 0,02911 | 791 816 25 36,1 Stopfbüchsenpackung 
20 2000 152 201 2,323 0,02898 | 787 | 819 32 5,9 ccc a 
21 142000 152 203 2,323 0,02891 | 788 | 820 32 8,9 2000 | 5,41 3,13 | i 
22 2000 152 208 2,323 0,02871 | 794 823 29 8,5 ö | | i 
23 2000 152 212 2,323 | 0,02857 | 798 825 27 8,3 
24 199 252 216 | 2,311: 0,2841 | 708 | 827| 29 85 SS l 
25 1980 152 219 2,299 ' 0,02832 | 796 | 830 34 441 c) Das Turbinenrad lief in überhitztem Dampf. 
26 1980 152 221 2,299 0,02824 | 799 831 32 8,8 : 
27 11980 152 227 2,299 0,02806 | 804 834 30 8,6 
28 1980 152 230 2,299 0,02796 | 807 | 835 28 3,4 1) bei atm. Druck mit Stopf- 2) bei Vakuum mit Stopfbüchsen- 
29 11980 152 282 2,299 0,02790 | 808 836 28 8,3 büchsenpackung, n = 2000 packung, 3 = 2000 
c) Divergente Düse abgedrcht. ` BEE | SE . a mae 
dm = 5,94 mm, Fm = 27,71 qmm, pi = 6,965 kg/qem. Tempe- gesamte | Rad- aba. pe | gesamte Rad- 
f | ratur t im Leerlauf- wider- Druck ratur t im Leerlauf- wider- 
1 1880 150 gesitt. 164 2.183 l 0,02776 771 | 804 33 | 4,1 Auspuff arbeit ‘ stand | Auspuff | arbeit stand 
2 1915 120 164 | 2,224 | 0,02776 | 786 804 18 28 oc | ps = PS ke/qem oc PB i Ps 
8 [1915 105 164| 2,224 | 0,02776 | 786 804 18 , 22 | | 
4 |1890 90 164 | 2,195 | 0,02776 | 775 804 29 | 3,6 15 5,84 3,06 | 0,399 126 8,23 0,95 
5 1920 103 164 | 2,230 0, 02776 | 788 804 16 | 20 
E | 123 | 5,08 2,81 0,379 146 8,19 0,91 
6 |1920 104 164 | 2,230 | 0,02776 | 788 804 16 250 
i 208 4,64 2,36 0,400 239 3,17 0,89 
8 1920 104 178 2,230 | 0,02892 | 757 808 51 6,2 248 isi 2.03 55 294 2.89 dar 
9 11920 104 199 2,230 | 0,02919 | 776 | 817 41 5,0 : ee : ; s 
’ 4 277 4,29 2,01 0,879 310 2,87 0,59 
10 [1920 104 | 205 2,230 | 0,02793 | 784 | 821 37 41855 291 a: ze en tee 
: mom , , i ’ 
12 1920 104 215 2,230 | 0,02761 | 792 827 35 452 
13 1920 104 218 2,230 0, 02753795 829 34 41 
14 11900 104 225 2,207 | 0,02729 | 793 | 832 39 4,7 0 T N a 
15 1880 104 227 2,183 | 0,02723 | 787 834 47 5,6 d) a oo e) Ohne Turbinenrad 
16 1880 104 | 230 2,183 | 0,02713 | 789 835 46 | 5,5 mit nn sen- und Radwelle. 
ee d) Versuche bei anderen Dampfdrücken. 
pı Divergente Düse. a er E ya | ae nifa ee 
7.565 5 | Umlaufzahl . Sesam Umlaufzahl gesam 
7,565 |2230 152 193 2,590 | 0,03178 | 800 830 30 3,6 mlanfzahl L. orlaufarbeit Leerlaufarbeit 
6,375 |1810 152 195 2,102 | 0,02655 | 799 799 22 2,8 n a n 8 
Divergente Düse abgedreht. | | 
7,565 | 2100; 104  gesättigt | 2,439 0,03008 | 795 | 819 24 2,9 2188 2,69 2017 1,69 
6,375 [ 1730 104) > 2,009 0,02548 | 773 | 784 11 1,4 2001 2,26 2007 | 1,56 
1997 2,33 1975 1,67 
Zahlentafel 2. Leerlaufversuche. 1778 | 1,97 Mittelwert für n = 2000 
a) Das Turbinenrad lief in Luft. 1441 1,45 . beträgt 1,68 P8 
| 


1150 1,99 — 


büchsenpackung, tœ 300 C packung, t= 104°C Zahlentafel 4. 
Umlauf. gesamte Rad- l i 1 = P Leistungsversuche bei wechselnder Umlaufzahl, 
Leerlauf- | wider- | Umlaufzahl | Leerlauf- an iiberhitztem Dampf und Vakuum. 
zalıl i widerstand 
n’) arbeit stand n | arbeit : . 
Ps ı Ps | Ps PR | 2 erweiterte Düsen Nr. 2b u. 5b. 
| = Es : = 
2000 | 6,83 4,55 2000 | 6,61 | 4,33 P= 6,977 cg / qem, dzb = 7,01 mm; Gms b = 7,06 mm 
1762 5,30 , 8,38 een — — — — — 
1565 | 4,11 2,51 3) bei Vakuum mit Stopfbüchsen- Temperaturen Brems- 
1268 2,39 — packung, tœ 30°C Vakuum | Umlauf- belastung Produkt 
= Eintritt & | Austritt ¢ zahl n P n P 
| 


absol. Umlanf- gesamte | Rad- cc dem absol. kg 
Drack zahl Leerlauf- wider- 
| | arbeit stand 426 245 0,320 2247 12,0 26 964 
re gem : Ps ps 426 243 0,315 2150 13,1 26 015 
| E | 425 246 0,329 2100 12,2 25 620 
| 0,895 2000 6,60 | 4,42 424 246 0,333 2053 12,3 25 252 
- | | 422 246 0,329 2026 12,4 25 122 


1) Die Umlaufzahlen beziehen sich auf das Vorgelege; die Tarbi- 423 | 248 0,332 1952 12,5 24 595 
nenwelle Hef also mit der 10 fachen Umlaufzahl. 422 250 1 0,00 1897 12,7 24 092 
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Zahlentafel 3. 
Leistungsversuche bei wechselnder Umlaufzahl und gesittigtem Dampf, mit 2 Düsen. 
1) erweitert. Düse Nr. 1 und 4 2) verengt. Düse Nr. 2 und 5 
— — - -= - - = | = AS = — - ——— I — — - | 
Brems- Brems- Brems- | Brems- 
Umlauf- | Umlauf- | Umlauf- Umlauf- 
zahl x nP zahl n belastung 7 nP sahil ke Fun nP zahl n belastung P n P 
ke ke | kg kg 3 
I. für 4 kg/qcm absol. Druck III. für 6 kg/acm absol. Druck I. für 4 kg / gen absol. Druck III. für 6 kg/qem absol. Druck 
1949 | 2 8898 2304 Ä 6 | 13824 1886 3 ' 5658 2176 6 13056 
1828 2,5 4570 2168 i 7 15141 1806 | 8,5 6321 2022 | © 14154 
1623 | 8,5 5681 2014 | 8 l 16112 1690 4 6760 1904 7,5 | 14280 
1514; „% 60085 1841 9 | 16569 1558 4,5 7011 1812 s | 14496 
1406 | 4,5 6327 1729 | 9,5 | 16426 13911 5 6955 1681 86,55 14288 
1299 5 | 6495 1636 10 | 16860 1543 9 18887 
1174 | 5,5 6457 | 
101 6 6186 | | | 
II. für 5 kg/qem absol. Druck IV. für 7 kg/qem absol. Druck II. für 5 kg/qem absol. Druck IV. für 7 kg/qem absol. Druck 
2020 4,5 | 9090 2110 105 |. 22155 2258 4 9032 2175 | 8 | 17400 
1842 | 5,5 10181 2018 11 22198 2110 4,5 9495 2040 9 18360 
1749 | 6 | 10494 1924 | 11,5 221286 1992 ' 5 9960 1986 9,5 18892 
1658 6,5 10745 1840 | 12 22080 1860 5,5 | 10280 1900 | 9,7 18430 
1571 7 10997 | | 1749 6 10494 1811 10,2 136472 
1451 7,5 10882 1630 6,5 10595 1635 11,4 17985 
1829 8 10682 1474 | 7 10818 1415 | 12 | 16980 
1340 7,5 10050 | 


Zahlentafel 5. 
2 Versuche bei steigender Umlaufzahl. Auspuff, überhizter Dampf, 2 erweiterte Düsen Nr. 3 und 8. 


dm, = 8,88 mm Fm, = 54,5 qmm da, = 8,31 mm Fm, = 54,3 qmm 
1. Versuch am 17. April 1901 2. Versuch am 4. Oktober 1901 
=746,7mm po=1,015 kg p. = 5,95 kg b= 754,6 mm pe = 1,026 kg p. = 5,95 kg 
stündlicher Dampf verbrauch stündlicher Dampf verbrauch 
Pp; = 6,965 kg / qem Gn = 386 kg pı = 6,976 kg/qem Gr = 849 kg 
berechnet berechnet 
Dampftemperatur vor der Turbine t°. . . °C 866 369 364 368 823 315 | 324 825 
» im Auspuff 6 . . e. >? 280 266 248 234 249 224 | 211 203 
» nach N; berechnet * i <8 302 271 237 214 265 228 200 186 
» im Auspuff berechnnt ¢ . >» 122 123 121 119 100 100 | 100 100 
spez. Dampfmenge - e e 0,996 0,992 0,997 0,998 
Differenz ttt... ew ew RC 158 139 127 115 149 124 | 111 108 
» ti ! 21 86 107 116 129 74 91 113 122 
» TTC a a ea a 244 246 243 244 223 215 224 225 
mittlere Umlaufzahl 2»... .... =. 601 1182 1790 2854 542 1174 , 1828 2803 
Umfangsgeschwindigkelt u . . . . . .m/sk 62,9 123,8 187,4 246,5 56,7 122,9 191,4 241,1 
Brems belastung ... . kg 19,5 17,5 15 13 19 17 | 15 13 
Produkt Pn . . . . 2 2 + 2 «© «© © 11 720 20 685 26 850 30 602 10 298 19 958 27 420 29 989 
Bremsleistung W..... P38 9,69 17,10 22,19 25,30 8,51 16,50 22,67 24,75 
Dampfverbrauch De. . . 2 Eg 84,7 19,6 15,1 18,3 41,01 21,15 | 15,39 14,10 
verfügbare StrOmenergie Ha . . . . . . mkg 44 820 45 070 44 470 44 650 41 550 40 920 | 41 550 41550 
umgesetzte » Hi ˖ͤ 1 12 680 16 112 18 990 21 410 10 180 18 780 18 280 19 930 
im Dampf verfügbare Arbeit Na . . . . PS 55,8 56,1 55,7 55,6 58,71 52,89 | 58,71 53,71 
indizierte Arbeit nach t berechnet V.“. » 15,8 20,1 23,6 26,6 13,16 17,81 23,56 25,76 
Leerlaufarbeit M. ; eo ods ae ae 0,23 1,42 3,43 5,77 0,23 1,40 8,54 5,56 
Zusatzarbeit . ee a 0,05 | 0,18 0,36 0,54 0,04 0,17 0,37 0,52 
indizierte Arbeit (Ne + Ni + N) = u 9,97 18,70 25,98 31,61 8,78 18,07 „ 26,58 30,83 
indizierter Wirkungsgrad) 0,179 0,333 0,466 0,569 0,168 0,842 0,495 0,574 
mechanischer » Ye ure & 4 0,971 | 0,914 0,854 0,800 0,989 0,913 | 0,853 | 0,803 
Gesamtwirkungsgrad „= Tı\m . . . . . 0,174 0,304 0,398 | 0,455 0,158 — — 0,461 
$ 10. Ein Mehrverbrauch an Schmierstoff ist bei den hohen Dampf- 


temperaturen nicht zu bemerken gewesen. Als besonders 
günstig für den Turbinenbetrieb ist an dieser Stelle noch 


hervorzuheben, dals infolge der Konstruktion der Lager und 


Zusammenfassung der Ergebnisse und Folgerungen 
daraus im Anschlufs an § 1. | 


Zu 1. Die Lavalsche Dampfturbine ist zunächst als ein- Stopfbüchsen, die verhältnismäfsig lang sind, so gut wie gar 
zige unter den in die Praxis eingeführten Bauarten imstande, kein Schmieröl im Abdampf und mithin im Kondensat sich 
die höchsten Ueberhitzungsgrade zu ertragen. Bei den Ver- vorfindet, weshalb man letzteres ohne weiteres zum Kessel- 
suchen bis 500° zeigte sich an der Turbine durchaus keine speisen benutzen kann. Das ist bekanntlich bei Kolben- 
Betriebstörung. Insbesondere war nicht zu bemerken, dafs | maschinen nicht der Fall und hat zu umstindlichen und 
die Radwellenlager warın gingen, da sie garnicht mit dem bis heute nur unvollkommen durchgebildeten Einrichtungen 
heifsen Druckdampf in Berührung kommen, sondern nur mit zur Oelabscheidung geführt. 
dem entspannten und demnach wesentlich abgekühlten Dampf. Dagegen müssen der verschiedenen Ausdehnungskoöffi- 
Hier ist lediglich als Schmiermittel für die Wellenlager und zienten wegen bei hoher Ueberhitzung die Düsen und ihre 


Stopfbüchsen sogenanntes Heifsdampf-Zylinderöl zu verwenden. Absperrventile nicht aus Rotgufs (Bronze), sondern aus Eisen 
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Zahlentafel 6. 2 Versuche mit 3 erweiterten Düsen bei œ 7 kg / ſem absolutem Druck. 


da, = 8, 41 mm dm, = 11,75 inm dm, = 8,31 mm Fm, =: 55,5 qmm Fin, = 108,5 qmm Fm, = 54,3 qmm 
dm, = 8,01 » dm, = 8,33 » dm, a = 11,69 » Fm, = 404 > Fm, = 54,5 » Fma = 107,3 >» 
Dusen-Nr. | . Disen-Nr. 
1, 4 u. 6 3, 8 u. 6a 1, 4 u. 6 3, 8.u. 6a 
| überhitzt. | überhitzt. 
gesitt. | Dampf | | gerät. Dampf 
Dampf 3. April Dampf 3. April 
| 1901 | . 1901 
Barometerstandd ) d. wm .S. 749,3 757,3 PF = = = > WE = 8663 
Luftdruck pp» . . . . kg / gem 1,019 1,030 f 9-9 
Ueberdruck vor der Turbine pi % “aS » 5,95 5,95 Wärmeverbrauch für 1 PS.-st l » cs 735 
absol. Druck » » » Pl. . . » 6,969 6,980 Ne 
Dampftemperatur vor der Turbine t . °C > 499,6 durch Regeneration zurückgewonnen für | 
>» im Auspuff t » — 343 Qr | 
1 PS. -st - Sl ee es a ee et i » — | 
» » » berechnet ¢’ > - 205,8 | | : N: | AIA 
Differenz -.... » — 137,2 ' Wärmeersparnis gegen gesätt. Dampf . » — 2213 
» 1 —t, St cps Gt “yn Uy dan Fox. TS » — 156,6 desgl. in vE . . 2. 2 2 2 2 0. — 19,1 
* ti -T e » — 293,8 | Wärmeersparnis gegen gesätt. Dampf 
mittlere Umlaufsahl + Wo ee OK 2014 2096 bei Regeneration WE — | 3555 
Umfangsgeschwindigkeit u ©.. > mhk 210,9 219,5 desgl. in vH . . ae ae — 30,6 
Bremsbelastung ff.. kg 26,0 30,0 i verfügbare Stromenergie Ha . . © . MKE 33 170 55 080 
Bremsleistung N. 9 . P5 44,10 51,94 umgesetzte » He bee » = | 27 132 
W pro st Cn ©. >.. . Kg 780 597 im Dampf verfügbare Arbeit Nu. . PS 95,82 121,79 
» PSe-st . » 17,69 11,49 indizierte Arbeit nach t berechnet N! . > — | 59,99 
Verhältnis beobachtet . . . 2... 1011 767 | dLeerlaufarbeit N.. . . 2 2 200. » 5,53 | 2,98 
G berechnete 1003 773 Zusatzarbeit N . . 2. 2 2 200.0 » 0,79 0,93 
En Quotient aus beiden. 1,008 0,992 indizlerte Arbelt u si. Se » 50,49 55,80 
Gesamtwärme des Dampfes 4; . . . WE 656,47 817,68 thermischer Wirkungsgrad 7:, . . H 5,49 | 6,78 
Gesamtwirme des eintretenden Dampfes » » bei Regener. Vt, reg. » — 7,01 
für 1 PSe· st Qı- wets tt ee A x 11 611 9398 | | indizierter Wirkungsgrad Ni „5 uo y 0,528 E 0,458 
Ne mechanischer » n 0,875 | 0,981 
Zahlentafel 7. Leistungsversuche bei steigender Temperatur. 
Am; = 8,33 mm da, = 8,31 mm Fa, = 54,5 qmm 
Versuch vom 
25.Sept.1901;] Versuch vom 3. April 1902; Düsen 3 und 8: = 757,8 mm Pu = 5,95 kg/qem 
Düsen 1 u. 4 
pı = 6,969 1 | 2 | 8 | 4 | 5 6 
Dampftemperatur vor der Turbine t . . . . °C 163,9 197 239,5 255,5 276,5 | 311,5 326,5 
» im Auspuff è ...... »® 100 109,5 114,5 125,5 142,0 168,5 181,5 
» » » berechnet ““. >» 100 99,9 99,9 99,9 | 99,9 99,9 99,9 
Differenz t 0 9,6 14,6 25,6 42,1 68,6 81,6 
» tt ie ae ee, ee RS et a, RR 63,9 87,5 125,0 130,0 134,5 143,0 145,0 
» u-t . Be ee ara a, 63,9 97,1 139,6 155,6 176,6 211,6 226,6 
mittlere Umlaufzahl + M sh SR OR S 2032. 1959 | 1981 i 2009 | 2011 2018 1998 
Umfanggeschwindigkeit ... . . . m/sk 212,8 205,1 207,4 210,3 i 210,6 211,3 209,2 
Bremsbelastung f „kg 11,2 13,0 13,2 13,2 i 13,5 18,7 13,9 
Bremsleistung Ne oo te 2 <.. . . PB 19,4 21,06 . 21,62 21,92 22,45 | 22,86 22,96 
Dampf verbrauch pro st berechnet Ga - . . . kg 387 400 380 374 365 | 353 348 
» » PSe-st berechnet P. > 20,17 18,99 17,58 17,06 16,26 15,44 15,16 
G J 
Verhältnis = | berechnet 1020 971 | 954 | 933 902 889 
* 
Gesamtwärme des Dampfes, Eintritt 4; . . . WE 656,5 672,4 692,8 700,5 710,5 727,3 734,5 
> o » » Austritt . . . » — — 644,4 | 649,5 657,2 | 670,3 676,0 
Gesamtwärme des eintretenden Dampfes für | 
1 PSe-st 5. SE oob Tad g gei a ae e a a S 18 239 12 771 | 12 177 11 952 Ä 11552 11231 11 133 
A | 
desgl. des Abgangsdampfes = bk <a ee te OP — — 11 326 11 082 10 685 10 351 10 246 
e 
| Qı— Q | l | 
Wärmeverbrauch für 1 PSe-st a „ 2% _ — — 851 870 | 867 880 887 
e ; 
| | 
durch Regener. zurückgewonnen für 1 PSe-st M » 0 87 | 122 209 328 ! 908 | 393 
€ ' 
Wärmeersparnis gegen gesätt. Dampf . . . . » — 468 1062 1287 1687 2008 | 2106 
desgl. in v. 8 k | — 3,54 8,02 9,72 12,74 | 15,17 1591 
Würmeersparnis gegen gesätt. Je npf bei Regener. WE — 555 1184 1496 2015 | 2516 | 2699 
desgl. in vH . . . 5 = 4,19 8,94 11,30 15,22 19.00 20,39 
verfügbare Strömenergie Ba o o mkg 33 170 33 710 35 830 36 760 88050 | 40490 41 550 
umgesetzte d» Ihs o ne a _ — — 20 500 21 670 22 510 24 270 24 590 
im Dampf verfügbare Arbeit a. PS 46,80 49,94 50,43 50,92 51,44 | 5294 53,55 
indizierte Arbeit (nacht) VV. „ — — 28,85 30,02 30,43 31,73 31,69 
Leerlaufarbeit eee. 5,53 4.30 4,26 4,17 4,04 3,86 3,79 
Zusatzarbeit ee... 0,35 0,38 0,39 0,39 0, 40 0,41 0,41 
indizierte Arbeit W. 95,02 25,74 26,97 26,48 | 26,89 | 27,18 27,16 
thermischer Wirkungsgrad i.. II 4,81 4,99 5,23 5,33 5,51 5,67 5,72 
» » bel Regener. ne, ie © — 5,02 5,28 5,42 5,68 | 9,94 6,04 
indizierter » Ti. fee Beth ae os 0,535 0,515 0,521 0,520 0,523 | 0,512 0,507 


mechanischer > Imh s e a so so 0,765- 0.818 0,823 0,828 0,835 0,843 0,845 
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hergestellt werden, was technisch gar keine Schwierigkeiten 
bietet. Die urspriinglich aus Rotgufs hergestellten Diisen der 
Versuchsturbine wurden in ihren Sitzen bald nach Einführng 
des Heifsdampfbetriebes locker, was einmal zu Undichtheiten, 
dann aber auch zu der Gefahr des zu weiten Eindringens 
ins Radgehäuse und somit zu Zusammenstöfsen mit dem Rade 
führen kann. 


Von verschiedenen Seiten ist bereits betont worden !), 


dafs Nisse, welche mit dem Dampf in das Rad gelangt, die 
Schaufeln viel rascher abnutzen werde als trockner Dampf.. 


Bei meinen zahlreichen Versuchen, meist init überhitztem 
Dampf, ist von Abnutzung der Radschaufeln nicht das Ge- 
ringste zu bemerken gewesen. Ob nun diese Abnutzung bei 
feuchtem Dampf den im Dampf mitgeführten festen Bestand- 
teilen (Kesselstein) zuzuschreiben ist, oder ob es chemische Ein- 
flüsse sind, welche bei Abwesenheit des Wassers wegfallen, 
dürfte noch nicht entschieden sein. Die vorliegenden Ver- 


suche sind nach dieser Richtung jedenfalls nicht entscheidend. 


Das Rad der Versuchsturbine hat jetzt einen mattglänzenden 
Oxydtiberzug, und die Schaufeln sind, wie schon erwähnt, 
völlig unverändert geblieben. Auch die Düsen sind durch 
den Dampf bis jetzt nicht erweitert worden, sondern zeigen 
noch heute die beim Ausweiten mit der konischen Reibahle 
entstandenen, normal zur Achse liegenden feinen Riefen. 


Es liegt demnach kein Hindernis vor, die de Laval- 
Turbine mit Dampf von den höchsten praktisch erreichbaren 
Ueberhitzungsgraden zu betreiben, wenn man nur die mit 


) Vergl. R. Thurston in dem oben zitierten Aufsatz. 


Auspuff, 2 erweiterte Düsen. 
Fa, = 54,3 qmm 


— —— VERA Se — 


ps = 1,080 kg / gem pı = 6,980 kg / qem 


7 | 8 9 10 11 12 
373,0 384,2 423,5 440 456,0 460,1 
227,0 239,7 272 286 302 309,2 
127,4 134,3 158,7 168,9 178,8 181,4 

99,6 105,4 113,3 117,1 123,2 127,8 
146,0 144,5 151,5 154,0 154,0 150,9 
245,6 249,9 264,8 971,1 277,2 278,7 

1992 197,8 2017 1977 1966 2005 
208,6 207,1 ' 911,3 207,0 205,8 209,9 

14,3 14.4 14,5 14,7 14.8 14,8 

23,55 28,55 | 24,18 24,02 24,05 24,58 

334 331 320 316 313 312 

14,18 14,06 | 1823 | 18,16 1301 12,72 

853 845 818 808 798 796 
756,9 762,2 781,1 789,0 796,7 798,7 
698,3 704,3 719,5 726,2 733,8 737,4 

10 735 10 713 10 337 10 380 10 369 10 159 

9904 9899 | 9522 9554 9550 9379 
f 

831 814 815 826 | 819 780 

864 943 | 1092 1175 | 1261 1277 

2504 2526 2902 2859 2870 8080 

18,91 19,08 | 31,92 21,60 21,68 23,26 

3868 8469 3934 4034 4181 4857 

25,44 26,20 | 30,17 80,47 91,20 32,91 
45 160 46110 49 080 50 $50 51 520 51 940 

24 910 24 630 26 030 26 500 26 500 26 080 

55,86 5653 58,17 58,93 59,73 60,02 

30,81 30,19 30,85 31,01 30,72 30,14 

8,53 3,46 3 29 3,22 3,14 3,10 

0,42 0,42 0,44 0,48 0,43 0,44 

27,50 28,48 | 27,91 27,67 | 27,68 28,07 

5,93 5,95 | 6,16 6,1 6,14 6,27 

6,45 6,52 | 6,89 6,92 | 6,99 7,17 

0,492 0,503 0,480 0, 70 0,462 0,468 

0,356 0,828 | 0,866 0,868 | 0,871 | 0,873 
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dem heifsen Dampf in Berührung kommenden Teile aus 
Eisen oder Stahl herstellt 1). Dafs man im Interesse der Aus- 
nutzung und Wiedergewinnung von Abdampfwärme das Tur- 
binengehäuse vorzüglich gegen dufsere Abkühlung schützen 
mufs, ist selbstverständlich und unterliegt keinen besonderen 
Schwierigkeiten. Was endlich die Festigkeitsverhältnisse an- 
langt, so ist bekanntlich bei Stahl eine Erwärmung auf 300° 
für die Festigkeit von keinem Nachteil (das Rad erhält den 
Dampf bis auf mindestens 300° abgekühlt), und ferner ist für 
den Betrieb mit den höchsten Ueberhitzungsgraden die An- 
wendung niedriger Dampfspannungen gestattet, wenn ınan 
regencriert. Ä T | 


Zu 2. Es ergibt sich aus den Versuchen die bemerkens- 
werte Tatsache, dafs bei steigender Ueberhitzung die Ström- 
energie Hi des Dampfes und der mechanische Wirkungs- 
grad r, der Turbine steigen, während bei gleichbleibender 
Umlaufzahl der »indizierte oder hydraulische: Wirkungs- 
grad 4; naturgemäls sinkt. Wenn daher der sich auf 1 kg 

Ha hin 


Dampf beziehende Wert F mit zunehmender Ueberhitzung 
1 


steigt, so mufs dies unter allen Umständen als ein Vorteil 
betrachtet werden. Es ergaben sich z. B. für die in Zahlen- 
tafel 6 verzeichneten Versuche bei voller Beaufschlagung die 
nachstehenden Vergleichzahlen: 


1. 2. 
überhitzter Dampf, 
Pı = 7 kg/qem, 


gesättigter Dampf, 
pı = 7 kg/ dem 


tı = 500°C 

A, (WE) 656,5 817,6 

Ha (mkg) 38170 55080 

ni 0,528 0,458 

H. m l | i oa 

5 24,6 | 28,7 
Das heifst: Für den auf 1 kg Dampf bezogenen Wert 

Han; ; r : 
wird eine Brutto-Wärmeersparnis von rd. 16 vH er- 
1 


zielt. Nun hatte aber der Abdampf bei den infrage stehen- 
den Versuchen beim Heifsdampfbetrieb noch eine Temperatur 
von 343°C, was einer Gesamtwärme des Abdampfes von 
754 WE entspricht. Hiervon können, wie die Versuche ge- 
zeigt haben, etwa 95 bis 98 vH der über den Sättigungszu- 
stand (100°) vorhandenen Ueberhitzungwärme für den Arbeits- 
dampf wiedergewonnen werden, was für 1 kg Dampf etwa 112 
bis 115 WE ergibt, und wir erhalten so für den Versuch 2 
(überhitzter Dampf) gegenüber Sattdampfbetrieb eine Netto- 
Wärmeersparnis von rd. 30 vH. Auf diese Ausnutzung der 
Abdampfwärme komme ich bei Besprechung der Abwärme 
Rückgewinnung zurück. 


Dadurch ist auch der Einwand hinfällig, dals es über- 
flüssig sei, einen Teil der Ueberhitzungswärme im Arbeits- 
prozefs nur umlaufen zu lassen, und dafs man besser tue, 
nur so weit mit der Ueberhitzung zu gehen, dafs der Dampf 
gerade trocken gesättigt aus der Turbine austritt. Die ein- 
fache Nachrechnung der Versuche mit steigender Ueberhitzung 
zeigt, dafs in diesem Falle eben nicht die günstigste Wärme- 
ausnutzung vorliegt, dafs man vielmehr selbst-ohne Anwendung 
der Wärmerückführung (Regenerierung) bei der de Laval- 
Turbine mit den höchsten Dampftemperaturen noch eine 
weitere Ausnutzung der Dampfwärme erzielt. Doch wird man 
naturgemäfs die hierbei im Abdampf noch enthaltene Ueber- 
hitzungswärme mit gutem Erfolge für den Arbeitsprozefs wic- 
der nutzbar machen, wie dies nach dem D.R.P. 129182 ge- 
schehen kann. 

Beim Betrieb mit Kondensation, wo ohnehin die End- 
temperatur des Dampfes viel tiefer liegt, tritt die Wärme- 
ersparnis bei hoher Ueberhitzung zwar der Menge nach we- 
niger stark hervor, doch ist, so lange man es mit Einstufer.- 
Turbinen zu tun hat, auch hier immerhin noch eine praktisch 


) Dazu gehört aufser dem Absperrventilkegol nebst Fitz auch das 
Dampfärosselventil mit seinem Regulierhebel.. . 
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Zahlentafel 8. 


, 6 | 7 | 8 | 9 10 | 11 12 
zugeführte Wirme menge 
Turbine Regenerator Wärmemengen | 
„55 355323 %ð ee u. KR JJ ͤ ĩͤ v 
Nr. Dampfeintritt Dampfeintritt Dampf- rechnete abgefangenes abgegeben pro kg abgegeben pro st 

Druck az TROR 1 55 | austrittt Dampf- Kondensat entsprecheud dem ane dem Summe 
am Mano- i i Tem- menge | Konden- Konden- 

moter peratur druck poratur peratur Abdampf a | Abdampf | ER 

kejgcn oç °C ka/st kg /st WE WE WE WE 


1 5 405 0 368 148 

2 5 | 397 0 867 146 | 

3 4 384 0 _ 289 128 | 
4 4 351 0 3817 136 

| 

5 2,6 233 0 179 116 
6 | 24 253 0 | 194 122 

7 | 24 185 | 0 163 113 
8 40 377 0 38304 142 

| | | 

9 | 40 364 0 269 | 157 | 

10 4,08 ` 350 0 295 154 | 

11 40 8861 0 308 | 164 


genügend grofse Wirmeersparnis zu erreichen, wie sich aus 
den von mir angestellten Versuchen ergeben hat. 


Wir haben uns hier noch eine Erklärung darüber zu 
geben, wie die hohe Abdampftemperatur zustande kommt. 
An der Hand des schon wiederholt herangezogenen Versuches 


uU=Z2145n 


Stoßsgeschwim 


ag -m 
Agkeıt- Vm Pe a ered EO der 
Stoßgeschwincigkeit 


vom 3. April 1901, Zahlentafel 6, ist es leicht, die betreffende 
Endtemperatur zahlenmäfsig nachzuweisen. 
Der Dampf verläfst die Düse mit einer Temperatur von 


206°, -wenn adiabatische Expansion angenommen und die 
Düsenreibung vernachlässigt wird. Diese Temperatur würde 


291 
293 


246 
242 


245 


236 


240 


247 
240 


I. Wasser vorgewärmt 


. Versuch am 25. Mai 1901. b= 760 mm, 
27 106 519 30 846 | 14018 | 44859 
| 18 107 518 31851 , 9824 | 40675 
Versuch am 4. Juni 1901. b = 757,9 mm, 
34,0 von 97,59 | 77 512 ' 18942 17 715 86 657 
27,86 » 97,59, 87 516 21 054 14 345 35 399 
II. Wasser vorge- 
Versuch am 9. Juli 1901. b= 746 mm, 
| | | | | 
Sn 
| | 
| 24,6 30,2 504 5 889 , 12898 18287 
Versuch am 10. Juli 1901. b = 746,3 mm, 
| 44,0 |! 346 | 507 | 12421 | 22808 | 84739 
Versuch am 18. Juli 1901. b= 757,8 mm, 
| 88,2 240 | 5,12 | 5880 | 16998 22 878 
III. Wasser vorgewärmt 
Versuch am 10. Juli 1901. b= 746,8 mm, 
| 28,5 77,8 | 516 18 861 | 14706 ' 33067 
| | | | 
IV. Wasser ver- 
Versuch am 13. Jali 1901. 5 = 755 mm, 
0 | 58,8 | 0 ' 12910 | 0 12 912 
Versuch am 17. Juli 1901. b= 758 mm, 
0 | 67,7 0 16 722 0 16 722 
0 66,7 0 16 008 0 | 16008 


der Dampfstrahl unverändert beibehalten, wenn er ohne Stofs 
und ohne Reibung durch das Rad strömte und hier lediglich 
durch Ablenkung, d. h. durch Verringerung seiner absoluten 
Geschwindigkeit, Arbeit an das in Bewegung befindliche Rad 
abgäbe. Nach den vorliegenden Schaufelwinkeln verläfst der 
mit 1040 m Geschwindigkeit aus der Düse strömende Dampf 
das Rad mit 658 m, vergl. Fig. 13, um dann im Austritt- 
stutzen, wo die Temperatur ¢ gemessen wurde, mit rd. 50 m 
abzuströmen. Diese ohne Arbeitsleistung und Wärmeverlust 
bei konstantem Druck erfolgende Abnahme der Geschwindig- 
keit mufs mithin eine Erwärmung des Dampfes zur Folge 


658? 50? 


19,62 
in Wärme umgesetzt, d. h. der Dampf mufs seine Temperatur 
424 0,45 = 108° erhöhen. Nun dürfte er beim Austritt 
aus der Düse praktisch etwa 214° gehabt haben, sodafs sich 
eine Endtemperatur von rd. 322° ergäbe, während gemessen 
worden sind 343°. Dieser Mehrbetrag von 21° hat verschie- 
dene Gründe. Jedenfalls findet eine Erhitzung durch Stofs 
und Wirbelbildung beim Eintritt in das Rad statt; dann aber 
wird der Dampf wahrscheinlich durch die heifsere Rückwand 
des Gehäuses, welche von dem 500° heifsen Frischdampf 
Wärmezufuhr erhält, Wärme aufnehmen, sodafs hierdurch 
trotz der äufseren Abkühlung des Gehäuses eine kleine Teme 


haben, und zwar werden auf 1 kg Dampf 
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Regenerierversuche. 
| i 
13 14 15 16 17 | 18 19 20 | 21 22 | 28 21274 | 25 | 26 
zurückgewonnene Wärmemenge Ergebnisse 
Mantel Bon | Wasser-Wirmemengen Differenzen der | Warmedurchgang 
F ae eee | ee wen JJ JJ ͤĩ eins 
| 
Eintritt | Austritt | Bintritt Austritt : | | war. | Wärme- | pro qm und st | pro qm und st und i 
Ep V 8 e- und ber. | mengen 
Ä t 0 .- eh. 
Temperaturen | er obachtet P"? kg | prena Dampf- |ia Spalte Mantel | Rohre 1" Temp.-Unters« 
| 5 | mengen 12 u. 20 14 qm | 10 qm | Mantel Rohre 
Te | 6 22 „ kpf/qem wE WE wn kg/t WE WE WE WE | WE 
durch Mantel und Rohre. 
pe = 1,083 kg / gem, 2 verengte Düsen Nr. 2 und 5. 
10 98 133 2 | 389 128 | 41 697 + 48 — 3162 | 20091 | 1356 | 97,5 9,4 
9 98 181 2 273 122 33 306 — 20 — 7369 | 16 380 1037 79,5 | 7,2 
pr = 1,030 kg / gem, 2 erweiterte Düsen Nr. 1 und 4. 
10,2 95 87 | 124 2 260 1222 31 720 +14 — 4937 | 15786 | 962 101,2 ` 9,8 
10,5 95 89 | 128 2 231i 124 28 644 | —11 — 6755 | 13860 901 79,7 7,6 
wärmt durch Rohre. 
p> = 1,014 kg/qem, 2 erweiterte Düsen Nr. 1 und 4. 
Eintritt Austritt | | | | | | 
Druck | Temp. Druck | Temp. | | | | | 
kg / gem °C ‘kg/qem °C | i | 
es = 20 | 98 | 20 117 | 189 | 94 17766 6 — 521 — 17777 — 22.8 
pr = 1,015 kg / gem, 8 erweiterte Düsen Nr. 1, 4 und 6. 
— — | 80 20 — 122 340 102 | 84680 | —- 19 — 49 — 3466 — | 40,8 
ph = 1,030 kg/qcem, 2 verengte Düsen Nr. 2a und 8a. 
— — | 292 20 — 112 | 247 92 | 23724 | +2 | —154 | - 2272 — 31,16 
und verdampft durch Robre. 
p» = 1,015 kg / gem, 2 erweiterte Düsen Nr. 1 und 4. 
— — | 1,8 20 | 18 | 122 242 — 38 068 +6 | +21 — 3907 = — 22,0 
Wasser vorgewärmt 226 102 23 052 | | 
„verdampft 16 626 10 016 | 
dampft durch Rohre. 
po = 1,027 kg/qem, 2 erweiterte Düsen Nr. 1 und 4. 
— — | 86 120 | 8,6 | 148 166 | 530 | 8798 | — -uu | = 80 — 1151 
pr = 1,081 kg / gem, 2 erweiterte Düsen Nr. 1 und 4. 
= = = 276 | 128 2,76 | 141 | 23,6 524 12 366 — | — 4356 | — 1237 — 13,4 
— — 35,84 | 128 8,84 | 150 23,8 528 12 302 — — 3706 — 1230 — 12,7 
peratursteigerung über den oben ermittelten Wert von 322° C 
erklärlich erscheint!). Dafs aber diese Wärme nicht verloren 5 eae Fa 
ist, werden wir bei der Besprechung des Regeneratorbetriebes . ec o Wii Soe 
Der Nutzen der Ueberhitzung wird, wie die Versuche tigter | hitzter | tigter |hitzter 


zeigen, durch wechselnde Beaufschlagung nicht beeintrichtigt; 
er bleibt vielmehr in gleichem Mafse wie bei Vollbelastung 
bestehen. Eine Uebersicht hierüber gibt folgende kleine Zu- 
sammenstellung für halbe und volle Beaufschlagung, welche 
die Endwerte mehrerer Versuchsreihen für Auspuffbetrieb mit 
steigender Ueberhitzung enthält. 


1) Ein kleiner Betrag der Erhöhung der Dampftemperatur mufs 
auch auf Rechnung der Reibung an der Düsenwand gesetzt werden. Die 
Wirkung des Dampfstofses auf die Temperatur ¢ zeigt sehr schön 
Zahlentafel 5. 


Dampftemperatur . 
Bremsleistung . 


für 1 PSe-st . 


Dampfverbrauch für 1 PSe-st . é 
Warmeverbrauch im Dampf (brutto) 


Auspufftemperatur des Dampfes 3 
zurückzugewinnende Wärme (über 
Sättigungszustand) für 1 PSe-st 


°C 
PS. 
kg 


WE 
°C 


WE 


Dampf 


Dampf | Dampf | Dampf 


164 | 500 


164 460 
21,4 | 24,5 | 44,1 | 51,9 
21,6 : 14,1 | 17,7 | 11,5 


1 11610 9898 
100 309 100 343 


| 
o 1415] o | 1840 


(Schlufs folgt.) 
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Versuche an einer Ammoniak-Kompressionskältemaschine. 


Von Rich. Stetefeld. 


1. Die Anlage. 


Die ‚untersuchte Kältemaschine ist nach dein Ammoniak- 
Kompressionssvsten erbaut und besteht aus einem doppelt 
wirkenden Kompressor von 249,2 mm Zyl.-Dmr., 420 mm Hub 
und 55 mm Kolbenstangendurchmesser (nur vorn), ferner 
einem Tauchkondensator von 2,7 m Länge, 0,7 m Breite und 
3,6 m Höhe, einem ebensolchen Verdampfer und den erfor- 
derlichen Verbindungsleitungen, Absperr- und Reguliervor- 
richtungen. Kondensator und Verdampfer besitzen eine mitt- 
lere Kühl- und Heizfläche von je 87 qm. 

Die Kühlmaschine ist erbaut für eine Leistung von 
80 000 WE / st, gemessen bei — 2° bis — 5° C im Salz- 
bade; dabei soll der Kompressor einen Kraftverbrauch von 
24,0 PS, nieht überschreiten. 


Fig. und 2. 
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Von der Erbäuerin der 1 der N Ma- 
sehinenfabrik und Eisengiefserei. in Halle 47 8.) auf- 
gefordert, die Anlage anf ihre Leistungsfähigkeit zu prüfen, 
nahm ich am 27. und 28. Januar 1903 in Gemeinschaft mit 
der Versuchs- und Lehranstalt für Brauerei in Berlin 
zwei ‚Versuche im Dauerbetrieb vor. 


Ehe ich auf die Beobachtungen und Ergebnisse eingehe, 
erscheint es erforderlich, die ganze Anordnung der Anlage 
und den Gang der Versuche anhand der Figuren 1 und 2 zu 
schildern. In den Figuren bedeutet A die für den Betrieb 
des Kompressors dienende Dampfmaschine. Mit ihr ist der 
Kompressor B gekuppelt, der durch Rohrleitungen in be- 
kannter Weise mit den Schlangensystemen des Kondensators C 
und des Verdampfers D in Verbindung steht. Letztere sind 
miteinander durch die Flüssigkeitsleitung mit Regulierven- 


| 
r ̃ ᷣͤ . ̃⁵ . ̃⁵² 
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til L verbunden. Die Salzlösung wird dem Verdampfer unten 
durch eine Rotationspumpe J entnommen und ihm oben 
wieder zugeführt; ein besonderer Umtriebflügel innerhalb 
des Verdampferkastens ist nicht vorhanden. Dem Konden- 
sator wird das Kühlwasser aus der städtischen Leitung 
von unten zugeführt, während das erwärmte Kühlwasser 
oben abgeführt wird. Auch der Kondensator hat innerhalb 
des Kastens kein Rührwerk; jedoch wird dem durchfliefsen- 
den Kühlwasser durch Anschlufs der Zuführleitung an eine 
Pumpe F eine eigentümliche abwechselnd beschleunigte und 


` verzögerte Nebenbewegung erteilt, um immer neue Kühl- 


wasserelemente mit- den Wärme abgebenden Rohroberflächen 
in Berührung zu bringen. 


Die vom Kompressor kommenden warmen Ammoniak- 
dämpfe treten oben in die Rohrschlangen | 
des Kondensators, während unten das ver- 
flüssigte und unterkühlte Ammoniak weiter 
geleitet wird. Der Kondensator arbeitet also 
mitbezug auf das Ammoniak und das Kühl- 
wasser im Gegenstrom. ` 

In. den Verdampfer tritt das flüssige 
Ammoniak gleichwie die uinlaufende Soole 
von oben ein, während die durch Wärme- 
aufnahme gebildeten Dämpfe vom Kompres- 
sor aus den Rohrschlangen unten abgesaugt 
werden; der Verdampfer arbeitet also im 
Parallelstrom. 

Im ganzen unterscheidet sich die Kühl- 
maschine nicht wesentlich von den bisheri- 
gen Ausführungen; denn die Schlangen- 
wicklung im Kondensator ist durch die zahl- 
reichen Ausführungen von Rieselkonden- 
satoren bekannt, und ebenso die Wieklung 
im Verdampfer in dieser Ausführung bei 
Schwefligsäure-Maschinen. Auch ist anstelle 
eines besonderen Rührflügels im Verdampfer 
schon wiederholt eine Umtriebpumpe be- 
nutzt worden; neu dagegen erscheinen die 
Pendelbewegung des Kühlwassers und einige 
Konstruktionseinzelheiten am Kompressor, 
die indes mit der Wärmeleistung der Ma- 
schine kaum im Zusammenhang stehen. 

Diese Einzelheiten am Kompressor be- 
stehen in einer Oelabscheidevorrichtung und 
einer Sicherheitsvorrichtung gegen Explosio- 
nen. Das Ammoniak wird aus dem Schmieröl 
nicht, wie bisher üblich, durch Zuhiilfenahme 
des aus dem Kondensator abfliefsenden Kühl- 
wassers ausgeschieden, sondern durch die 
Wänne der mit 50 bis 60° Ueberhitgungs- 
temperatur vom Kompressor kommenden Am- 
moniakdämpfe. Zu diesem Zweck ist die 
Kompressor-Druckleitung von einem geschlossenen Mantel um- 
geben, dem das Ammoniak enthaltende Oel zugeführt wird. 
Nach der Austreibung des Ammoniaks werden die Gase zu- 
rückgeführt und das Schmieröl wie üblich entnommen. 

Die Sicherheitsvorrichtung gegen Explosionen, welche. 
eintreten können, wenn der Kompressor versehentlich bei ge- 
schlossenen Absperrventilen der Druckleitung in Betrieb ge- 
setzt wird, besteht aus einer Verbindungsleitung zwischen 
Saug- und Druckbogen des Kompressors init einem selbsttätig 
wirkenden Sicherheitsventil. Diese Anordnung hat den Vor- 
teil, dafs auch bei Druckentlastung kein Ammoniak durch das 
Sicherheitsventil in den Maschinenraum ausströmen kann. 
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2. Das Versuchs verfahren. 


Die Versuche wurden hinsichtlich der Kälteleistung nach 
dem Dampfverbrauchverfahren durchgeführt, bei dem die 


af Te 


Band 47. Nr. 14. 
4. April 1908. 


Kälteleistung der Maschine durch Dampf vernichtet wird, 
oder, besser gesagt, bei welchem man der Soole des Ver- 
dampfers durch Heizdampf soviel Wärme zuführt, wie die 
Kälteflüssigkeit in den Rohrschlangen bei ihrer Verdampfung 
aufzunehmen vermag. Hierdurch kann bei richtiger Regu- 
lierung der Heizdampfmengen eine gleichbleibende Soole- 
temperatur und folglich auch Verdampfungstemperatur des 
Ammoniaks erreicht werden; es arbeitet also der Verdampfer 
im Beharrungszustande und ermöglicht dadurch einen Dauer- 
versuch von beliebiger Ausdehnung, der zuverlässigere Werte 
liefert als ein nur für kürzere Zeit durchführbarer Abkih- 
lungsversuch. Zum Zweck der geschilderten Wärmezufuhr 
wurde in die Umlaufleitung für die Soole ein Wärmeaus- 
tauschgefäls H eingeschaltet, in welchem gleichzeitig der 
Heizdampf in einer Rohrschlange von 34 mm 1. W. und rd. 
2,0 qm Oberfläche kondensiert wurde. Das Kondensat wurde 
in einem tarierten, auf einer Wage stehenden Gefäfs aufge- 
fangen und seine Menge zeitweise festgestellt. Gleichzeitig 
wurden in kürzeren Zwischenräumen Eintritttemperatur und 
Spannung des Heizdampfes sowie die Austritttemperatur 
des Kondensates abgelesen und daraus die Mittelwerte für 
den den Berechnungen zugrunde gelegten Versuchzeitraum 
ermittelt. Um sicher zu sein, dafs bei der Kondensatmessung 
keine Fehler begangen werden, ist es erforderlich, dafs der 
dem Wärmeaustauscher zugeführte Heizdampf trocken oder — 
besser noch — überhitzt ist, was im vorliegengen Falle dadurch 
erreicht wurde, dafs in die Heizdampfzuleitung von 30 mm 
l. W. eine dünnwandige Scheibe mit einem Ueberströmquer- 
schnitt von nur 10 mm Dmr. eingeschaltet wurde; man er- 
zielte dadurch bei einer mittleren Spannung des Heizdampfes 
von 0,1 at eine Ueberhitzung bis 142°. Die durch den Heiz- 
dampf zugeführte Wärmemenge setzt sich somit zusamınen 
aus der Ueberhitzungswärme des Dampfes, der Verfliissigungs- 
wärme des Dampfes und der Flüssigkeitswärme des Konden- 
sates zwischen der Verflüssigungstemperatur und der Aus- 
tritttemperatur. 

Neben der Verdampferleistung wurde auch die Konden- 
satorleistung durch Messen der stündlichen Kühlwassermenge 
und der Ein- und Austritttemperaturen des Kühlwassers fest- 
gestellt. Zur Bestimmung der Kühlwassermengen diente ein 
geprüfter Wassermesser in der Kühlwasser-Zuflufsleitung, 
während ein zweiter Messer zur fortlaufenden Kontrolle des 
ersteren in der Abflufsleitung des Kondensators eingebaut war. 

Sämtliche Beobachtungen (aufser der Feststellung der 
Heizdampfmengen und der Entnahme der Diagramme am Kom- 
pressor, die alle 10 Minuten erfolgten) wurden in Abständen 
von 5 min durchgeführt. Ferner wurden die Versuche bei 
Temperaturen angestellt, die in der Kälteliteratur allgemein 
als »Normalfall« (Sooleabflufs — 5°, Kühlwasserzuflufs + 10°, 
Kühlwasserabflufs + 20°C) gelten. Die Einhaltung dieser 
Temperaturen kann an beiden Versuchstagen als durchaus 
gelungen bezeichnet werden, sodafs man die Versuche als 
Dauerversuche im Beharrungszustande hinstellen kann. 


Ein Satz Kompressordiagramme, entsprechend den Mit- 
telwerten des zweiten Versuchstages, ist in Fig. 3 dargestellt. 
Leider ist es mir nicht möglich, an dieser Stelle meinen 
Bericht über diese beachtenswerten Versuche, die auch noch 
die Indizierung der Dampfmaschine, die Bestimmung der Ein- 
strahlung in den Verdampfer und die Feststellung der Rei- 


Fig. 3. 


Stetefeld: Versuche an einer Ammoniak-Kompressionskältemaschine. 
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bungsarbeit des Kompressors umfafsten, weiter auszudehnen. 
Für das weitere Studium möge auf den bedeutend umfang- 
reicheren Bericht mit zahlreichen zeichnerischen Darstellungen 
verwiesen werden, der in der Aprilnummer 1903 der Zeit- 
schrift für die gesamte Küilte- Industrie zu finden ist. 


Es sei nur noch hervorgehoben, dafs die Versuche unter 
Verhältnissen angestellt sind, welche der Arbeitsweise einer 
neuen Maschine in der Praxis entsprechen. Das Ergebnis, 
welches dureh die konstruktive Vervollkommnung der einzel- 
nen Bestandteile der Anlage erreicht sein dürfte, ist als 
aufserordentlich befriedigend zu bezeichnen und recht geeig- 
net, darzutun, welchen Erfolg die von mir an anderem Orte 
wiederholt betonte riehtige Wahl der Abmessungen 
herbeizuführen vermag. 


3) Versuchszahlen und -ergebnisse. 


27. Jan. 28. Jan. 
1903 | 1903 
12 Uhr sa 10 Uhr 15 
1) Versuchsdaunuume＋;r ’” bis bis 
4 Uhr 30 | 1 Uhr 10 
2 Uhr 50 | 10 Uhr 50 
2) den Berechnungen zugrunde gelegter Zeitraum bis bis 
4 Uhr 20 | 12 Uhr 40 
1½ st |1st 50min 
höchster Wert °C — 5,15 — 5,4 
Abfluſs | niedrigster » » — 4,90 — 4,7 
3) Temperaturen mittlerer » » — 5,042 — 5,076 
der Soole höchster > > — 2,8 — 2,4 
Zufluſs | niedrigster » » — 1,9 — 1,6 
mittlerer >» » — 25,14 — 2,03 
i höchster > » + 10,15 + 10,3 
Zuflufs niedrigster » » + 99 ++ 9,7 
» en | mittlerer >» » + 10,05 + 10,03 
Rin er | höchster >» » + 20,0 | + 20,3 
Abflufs niedrigster » » + 19,5 + 19,6 
mittlerer » > + 19,71 + 19,945 
5) stündliche Kühlwassermenge . ... . Itr/st 11 472 11 504 
höchster Wert °C +142,8 | +144,0 
a. | niedrigster » > +141,2 | +142,0 
p mittlerer - » » +141,9 | + 142,726 
6) Temperaturen Ver- höchster » » +101,8 | +102,3 
des füssigungs- | niedrigster » » +101,8 +101,3 
Heizdampfes temperatur mittlerer » » ＋101,642 +101 852 
Ronde höchster >» » + 17,7 + 21,5 
tritttemperat niedrigster » » + 14,7 | + 11,1 
i mittlerer » » + 16,21 ı + 17,574 
7) gemessene Heizdampfmenge. . . . . kg /st 144,39 148,46 
höchster Wert °C — 98 — 11,0 
im Verdampfer | niedrigster » » — 8,7 — 8,9 
mittlerer - » — 9,225 — 9,718 
ii der Suig: höchster » » — 10,2 7 10,8 
ane | niedrigster » » — 98 — 9,3 
7 mittlerer » » — 10,055 -- 10,11 
8) Temperaturen höchster » » + 59,0 + + 64,0 
a . . niedrigster » » + 48,0 + 42,0 
Ammonlaks (a.Kompre:sor) mittlerer >» » + 54,18 + 36,64 
höchster >» » + 20,75 + 20,9 
5 | niedrigster » » + 20,55 | + 20,55 
° ` mittlerer - » + 20,615 + 20,736 
Unterkühlung höchster » » + 13,7 + 13,9 
(v. d. Regulier- | niedrigster » » + 13,3 + 13,5 
ventil) mfitlerer - > + 13,56 | + 13,274 
9) Umlaufzahl der Maschine 74,944 74,991 
| 27. Jan. 1903 | 28. Jan. 1903 
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64 . 
10) nachgewlesene Kilteleistung WE/st 144,39 640.59 | 


148,46 639.59 


= rd. 92500 = rd. 94950 
11) ind. Kraftverbrauch des Kom- | 
pressors. . .. . Pi 24,79 | 25,13 
12) spezifische Killteleistung pro 
ind. Kompressor-PferdestärkeWE/PS 3732 | 3779 
13) gemessene Kondensatorlei- (19,71-10,05)-11472 (19,945-10,03) 11504 
stung . ‚WE/st| =: rd. 110820 rd. 114060 
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Bergischer B.-V. — Bezirksverein an der Lenne. — Frankfurter B.-V. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Eingegangen 10. November 1902. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 29. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Lohse. Schriftführer: Hr. Zimanskx. 
Anwesend 29 Mitglieder und 9 Gäste. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Stöckhardt über die Elektroteehnik auf 
der Ausstellung in Düsseldorf. 

Eine Anfrage über die Führung von Lohnzahlungsbüchern 
wird dahin beantwortet, dafs diese Bücher in Fabriken für 
alle darin beschäftigten Personen unter 21 Jahren unabhängig 
von Wünschen irgend welcher Art zu führen sind, so lange 
die Bestimmung des § 134 der Gewerbe-Ordnung in Kraft 
bleibt. 


Eingegangen 3. November 1902. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Technischer Ausflug am 20. September 1902. 


An dem genannten Tage besichtigten 45 Mitglieder und 
Gäste die elektrisch betriebene unterirdische Wasser- 
haltung im Schacht Colonia des Steinkohlenberg- 
werkes Mansfeld bei Langendreer). 


Die weitere Besichtigung galt der grofsen Fördermaschine 
von derGermania-Werftin Tegel (Berlin), derKohlenwäsche, 
dem elektrischen Krafthause, einer kleinen Laval-Dampfturbine, 
der mit Koksofengasen geheizten Dampfkesselanlage sowie den 
Koksöfen selbst. 

In einem sich anschliefsenden geselligen Beisammensein 
sprach der Vorsitzende des Bezirksvereines, Hr. Hase, Hrn. 
Direktor Lachmann sowie den Herren Betriebsführern den 
Dank des Vereines und der Gäste aus. Hr. Oberingenieur 
Lehmann von der A. E. G., Berlin, erläuterte bei dieser Ge- 
legenheit nochmals kurz das Wesentliche der umfangreichen 
Anlage. 


Sitzung vom 4. Oktober 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 17 Mitglieder und 11 Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet Bericht über die Verhand- 
lungen und Veranstaltungen der 43. Hauptversammlung in 
Düsseldorf. 

Hr. Röchling spricht sodann über Zentrifugalbläser 
und Exhaustoren. 

Die theoretischen Formeln für die genannten Einrichtungen 
liefern praktisch wenig brauchbare Ergebnisse. Nach ihnen 
mülste z. B. bei ganz geschlossenem Austrittquerschnitt (Leer- 
lauf) die wirklich erreichte Luftpressung aın gröfsten sein. 
Versuche geben aber ein ganz anderes Bild. Die gröfste 
Pressung tritt nicht bei geschlossenem Austritt auf, sondern 
für alle Umlaufzahlen bei einem und demselben Bläser bei 
einer ganz bestimmten Querschnittgröfse. Diesen Querschnitt 
inufs man als den für den Bläser günstigsten bezeichnen. 


Aus einer langen Reihe von Versuchen an verschiedenen 
Bläsern und Saugern hat der Vortragende diesen günstigsten 
Querschnitt jeweils bestimmt. Es lag nun nahe, dafs seine 
Gröfse in ganz bestimmten Beziehungen zu den Abmessungen 
des Flügelrades stehe. Empirisch liefs sie sich als eine Funktion 
der gesamten Flügelfläche herleiten. 


Weiter war es möglich, die Beziehungen festzulegen, die 
zwischen den Gröfsen der Luftpressungen bei den verschiede- 
nen Austrittöffnungen bestehen. In der ebenfalls rein em- 
pirisch hierfür aufgestellten Formel spielt die Gröfse des 

ünstigsten Querschnittes wieder eine Hauptrolle. Der nächste 
Schritt auf dem einmal betretenen Wege war die Bestimmung 
der bei ganz geschlossener Austrittöffnung erreichten Luft- 
pressung; auch für sie wurde eine empirische Formel aufge- 
stellt. Hiermit waren die manometrischen Verhältnisse voll- 
ständig klargelegt. Die Formeln lieferten mit den Versuchen 
bis auf 1 bis 5 vH übereinstimmende Ergebnisse, während die 
rein thecretischen Formeln Abweichungen von 25 bis 35 vH 
aufwiesen. In letzteren haben die Schwerpunktlage der Schau- 
feln, die Schaufelzahl und die Gröfse der Schunfelfliche durch- 
aus keinen Einflufs, während diese Werte in den empirischen 
Formeln entscheidend sind. 

Aehnlich wie bei diesen für die manometrischen Verhält- 
nisse aufgestellten Formeln vom Redner verfahren worden ist, 
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hat er auch aus den Versuchen die empirischen Formely, für 
den Arbeitsverbrauch aufgestellt. Die Leerlaufarbeit erweist 
sich als eine Funktion der Umlaufzahl, des Radgewichtes, der 
Schaufelfliiche und des Schwerpunktradius der Schaufeln. Bei 
der Koinpressionsarbeit zeigte es sich, dafs sie beim günstig- 
sten Querschnitt verhältnismäfsig am kleinsten war. Dieser 
Querschnitt ist also mit vollem Recht als der günstigste be- 
zeichnet. Die effektive Kompressionsarbeit ergab sich dann 
als eine Funktion der theoretischen Kompressionsarbeit und 
des günstigsten Querschnittes. Die Summe von Leerlaufarbeit 
und elfektiver Kompressionsarbeit macht den gesamten Ar 
beitsverbrauch aus. 


Auch die Formeln für den Arbeitsverbrauch stimmten mit 
den Versuchsergebnissen gut überein. 
Zum Schlusse bespricht der Redner die Verbundventilatoren 


und streift einige weitere Fragen, so die Benutzung der em- 
pirischen Formeln seitens des Konstrukteurs und die Verhält- 
nisse, welche eintreten, wenn nicht reine Luft, sondern auch 
Staub und Sand durch ein Flügelrad gehen. 


Am 19. Oktober hielt der Bezirksverein unter Beteiligung 
von 120 Herren und Damen in Hohenlimburg einen 


Unterhaltungsabend 


ab, bei welchem Hr. ©. Schieritz einen Vortrag über das 
Spinnen hielt. 


Eingegangen 10. November 1902. 


Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Baumann. Schriftführer: Hr. Rifsmann. 
Anwesend 28 Mitglieder und 17 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt mit, dafs seit der letzten Sitzung 
die Glasgraphischen Werke von J.C. Duntze und die Fabrik 
von Simon, Bühler & Baumann, beide zu Frankfurt a/M., 
besichtigt wurden. Nach der Besichtigung der letzteren An- 
lage fand in den Gartenräumen der Fabrik auf Einladung 
des Hrn. Baumann ein gemütliches Beisammensein statt. 


Es wird sodann Mitteilung von dem Ableben des Hrn. J. 
Chr. Krug in Offenbach aM. gemacht, zu dessen Andenken 
sich die Anwesenden von ihren Sitzen erheben. 


Hr. Baumann spricht darauf über moderne Mühlen- 
bauten und Müllereimaschinen. Nachdem er sich ein- 
leitend allgemein über die Vorteile der automatischen Müllerei 
gegenüber den früheren Mahlverfahren ausgesprochen hat, 
erläutert er den Betrieb einer modernen Mühle an der neuer- 
dings von der Firma Simon, Bühler & Baumann, Frank- 
furt a/M., im Industriehafen zu Mannheim gebauten und vor 
einigen Monaten dem Betriebe übergebenen Anlage. 


Die Gebäude sind so eingerichtet, dals jede Abteilung 
feuersicher von der andern abgeschlossen ist. Die Silos, La- 
gerhiiuser und Lagerpliitze für alle auf dom Wasserwege und 
der Eisenbahn ankommenden und abgehenden Waren sind 
auf das einfachste zugänglich. Im Innern des Gebäudes sind 
Säulen nicht vorhanden, auch keine Holzbalkenlage; die Mon- 
tage ist somit wesentlich erleichtert, an Platz gespart und für 
durchgehende Riemen und Seile bessere Verhältnisse geschaffen. 
Das Silogebäude hat einen Fassungsraum von 40 000 Sack 
Getreide. Der Weizen wird durch einen Elevator aus dem 
Schiff gehoben und durch Bandförderung zur selbsttätigen 
Verwiigung, von hier zur Vorreinigung und schliefslich in die 
Silozellen geschafft, die auch qualitativ voneinander verschie- 
dene Getreidearten enthalten. Die Lagerung und der Vor- 
gang des Umarbeitens gleichen denen im Frankfurter Silo). 
Der Vortragende gibt weiter ein Bild von den Vorgängen 
in der Mühle. Von dem Augenblick an, wo der Weizen aus 
dem Schiff gehoben wird, bis zur Absackung der fertigen 
Erzeugnisse wird keine Handarbeit geleistet, sondern alles 
durch die Maschinen selbst besorgt. Die Leute haben nur zu 
sehen, dafs Störungen rechtzeitig beseitigt werden. 

Bemerkenswert ist vielleicht noch, dafs in der beschric- 
benen Mühle 4 bis 5 km Riemen und Seile laufen und dafs 
die Rohrleitungen, Schneeken und Elevatoren eine Gesamt- 
länge von rd. 5 km haben. 

Zum Schlufs werden die in der Mühle vorkommenden 
Maschinen anhand von Plänen beschrieben. 

Hr. Schubbert ergänzt die vorstehenden Mitteilungen 
durch einige Angaben über die Dampfkraftanlage der Mühle. 
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Band 47.- Nr. 14. 
4. April 1903. 


Die Anfang Oktober an dieser Anlage vorgenommenen Ver- 
suche ergaben folgendes: 


Kraftverbrauch der Weizenmühle einschl. Getreide- 
putzerei und Elevator ......... 
Dampfverbrauch der Verbundmaschine für 1 PSi-st 
Temperatur des Dampfes beim Eintritt in den Hoch- 

druckzylinder. . . e ee Ye ae Se ROPE 


445,5 PS; 
5,7 kg 


Kohlenverbrauch für 1 PSi-st a oe oe oe 0,7 kg 
Temperatur der Rauchgase beim Eintritt in ‚den i 
Ramin 13900 


Eingegangen 21. November 1902. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 21. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Toussaint. Schriftführer: Hr. Proh mann. 


Anwesend 48 Mitglieder und 5 Gäste. 


Verstorben ist Hr. Herm. Ahrens, Bergedorf; zu seinem 
Gedenken erheben sich die Anwesenden von ihren Sitzen. 

Dann spricht Hr. Schiele über die Warmwasser- 
heizung von Reck). 


Eingegangen 6. und 21. November 1902. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 24. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 


Der Sitzung ging eine Besichtigung der Einrichtungen 
der Berufsfeuerwehr in Hannover voraus. Zu diesem Zwecke 
versammelten sich etwa 110 Mitglieder und Gäste abends 
8 Uhr auf der Hauptfeuerwache. Nach einem allgemeinen 
Hinweis auf die Entwicklungsgeschichte der Feuerwehren be- 
merkte Hr. Branddirektor Reichel, dafs das in Deutschland 
allgemein übliche Feuermeldewesen mithülfe von Telegraphen 
verschiedene Nachteile hat. Wird an irgend einer Stelle 
der Stadt ein Feuermelder in Tätigkeit gesetzt, so ertönt im 
Telegraphenzimmer der Feuerwache eine Glocke, und der be- 
treffende Morseapparat schreibt ein Zeichen auf den Papier- 
streifen. Der Telegraphist kann hieraus die Nummer des 
Melders erkennen. Bei der grofsen Anzahl Melder, undeut- 
licher Schrift und dergl. verstreicht einige Zeit, bis der Tele- 
pap vollständig unterrichtet ist und die Wache alarmiert. 

s würde einer Anordnung der Vorzug zu geben sein, welche 
die Alarmierung durch den Melder selbst besorgen läfst; eine 
solche, die amerikanischen Ursprunges ist und sich drüben vor- 
züglich bewährt hat, ist durch den Redner eingeführt. Der 
Feuermelder, der in Tätigkeit gesetzt wird, gibt auf den 
Wachen sowie an jeder Stelle, wo eine Alarmvorrichtung an- 
gebracht ist, seine Nummer durch Glockenschläge an, und 
zwar viermal hintereinander. Gleichzeitig erscheint in der 
Alarmvorrichtung die Nummer des Melders. Besondere Zeichen 
sind für Meldung von Klein-, Mittel- und Grofsfeuer, Anforde- 
rung des Krankenwagens und dergl. vorbehalten. Eine Ueber- 
wachungsvorrichtung im Telegraphenzimmer der Hauptwache 
zeichnet auf einen Papierstreifen Nummer, Tag, Stunde und 
Minute der Meldung auf. Mit den Meldern ist ein Telephon 
verbunden, sodals sich die Feuerwehr von jedem Melder aus mit 
der Wache in Verbindung setzen kann. Auf Feuermeldungen, 
die auf einem andern Wege an die Wache gelangen, alarmiert 
diese selbst. 

Weiter erregte der Selbstfahrer-Löschzug besondere Auf- 
merksamkeit. Er besteht aus einem Hydrantenwagen, einer 
Gasspritze und einer Dampfspritze. Die Gasspritze ist zum 
ersten schnellen Angriff auf das Feuer bestimmt; sie hat zu 
diesem Zwecke einen Wasserbehilter von 400 ltr Inhalt, in 
welchen oben die Leitungen von 4 Kohlensäure-Druckflaschen 
einmünden. Während der Inhalt des Behälters, der für etwa 
6 bis 7 Minuten ausreicht, durch den an ein Gabelstiick an- 
reset Löschschlauch entleert wird, wird eine zweite 
Schlauchleitung nach einem Hydranten oder einer inzwischen 
in Betrieb gesetzten Dampfspritze gelegt, sodafs durch Um- 
schalten der Hähne am Gabelstück die Löscharbeit nach Aus- 
schalten der Gasspritze ohne Unterbrechung fortgesetzt werden 
kann. Die Gasspritze wird ebenso wie der Hydrantenwagen 
und ein Krankenwagen elektrisch angetrieben. Die beiden 
erstgenannten Fahrzeuge wiegen je 4500 kg und können bei 
1200 kg Nutzlast mit 16-km/st fahren. 

Ferner wurde eine mit eigener Kraft fahrende, Dampf- 
spritze, gebaut von der Wagenbauanstaltvorm. Busch in 
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Bautzen, vorgeführt. Zur Fortbewegung dient eine besondere 
Zwillingsmaschine mit Umsteuerung, die zwischen Kessel und 
Pumpwerk angeordnet ist und durch ein Kettengetriebe auf die 
Hinterradachse wirkt. Der Vortragende hat an der Spritze 
einige Vorrichtungen angebracht, um schnellste Betriebsbereit- 
schaft zu erzielen. Das Wasser des Dampfkessels wird auf der 
Wache mithülfe eines kleinen Gasbrenners dauernd auf 100 C 
gehalten; der Gasverbrauch beträgt hierfür nur rd. 1% am Tage. 
Mit einer kleinen Kohlensäure-Druckflasche steht ein Spiritus- 
behälter in Verbindung. Wird das Ventil geöffnet, so drückt 
die Kohlensäure, deren Pressung durch ein Druckminderventil 
auf 5 at verringert wird, den Spiritus durch drei Körtingsche 
Streudüsen in die Feuerung; binnen. wenigen Minuten ist ge- 
nügend Dampfspannung zur Abfahrt vorhanden. Auf den 
Rost werden Glühstoffbriketts gelegt, die durch den brennen- 
den Spiritus in Glut versetzt werden, wonach dann mit Koks 
weitergefeuert werden kann. Daneben sind noch einige grofse 
Kohlensäureflaschen vorgesehen, um bei Bedarf die Maschinen 
auch unmittelbar mit Kohlensäuredruck arbeiten zu lassen. 
Um das lästige Qualmen und das durch den Auspuffdampf er- 
zeugte Geräusch zu vermindern, wird der Abdampf durch 
einen im Vorderteil des Wagens angeordneten Kondensator 
geleitet. Die Dampfspritze wiegt ebenfalls 4500 kg und fährt 
mit einer Geschwindigkeit von 18 km/st. 

An die Besichtigung schlofs sich die ven 18 Mitgliedern 
besuchte Vereinssitzung an. 


Sitzung vom 7. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. v. Roefsler. 
Anwesend 60 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Reinh. Müller spricht über die geschichtliche 
Entwicklung und die Aufgaben der preufsischen Ge- 
werbeinspektion. 

Im weiteren Verlauf der Sitzung werden geschäftliche 
Angelegenheiten erledigt 


Eingegangen 8. und 24, November 1902. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Platz. Schriftführer: Hr. Schäfer. 
Anwesend 24 Mitglieder und 9 Gäste. 


Namens des Ausschusses zur Prüfung des Vorschlages des 
Hauptvereines, betreffend die praktische Ausbildung von jun- 
gen Leuten, welche eine technische Mittelschule besuchen 
wollen, berichtet Hr. Straube. Im wesentlichen deckt sich 
die vom Ausschufs vorgeschlarene und vom Bezirksverein ge- 
nehmigte Fassung mit dem Entwurf des Hrn. Romberg. 

Alsdann hält Hr. Straube einen Vortrag über einige 
neue Ventilsteuerungen. 


Sitzung vom 10. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Platz. Schriftführer: Hr. Schäfer. 


Anwesend 60 Mitglieder und 58 Gäste. 


Hr. Gaa spricht über Parsons-Dampfturbinen, Ban- 
art Brown, Boveri). 


Eingegangen 11. November 1902. 
Kolner Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Eulenberg. Schriftführer: Hr. Aumund, 
Anwesend 80 Mitglieder und 15 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt der Versammlung den Tod des 
Maschinenfabrikanten Peter Kyll, Köln-Baventhal, mit. Die 
Mitglieder ehren das Andenken des Verstorbenen durch Er- 
heben von den Sitzen. 


Hr. von Kralik spricht über Entstehungsgeschichte 
und Fabrikation des Glases. 

Nach einer Einleitung über die Glasmacherkunst verflos- 
sener Zeiten bespricht er insbesondere Deutschlands Glas- 
industrie und befafst sich im einzelnen mit Eigenschaften und 
Zusammensetzung des Glases und mit dem Mattieren des 
Glases mittels Sandstrahlgeblises ). . 

Hr. Schott dufsert sich darauf etwa folgendermafsen: 

Verhältnismäfsig unbemerkt ist in der Nähe von Augs- 


1) Vergl. Z. 1903 S. 272. 
7) Z. 1902 8. 676. 
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burg bei Gersthofen am Lech durch die Elektrizitits-A.-G. 
vorm. W. Lahinever & Co., Frankfurt a/M., eine Anlage 
geschaffen worden, die auch für andere Verhälinisse von gro- 
fser Bedeutung ist. Die Wasserkraft des Lechs!) wird 
dort in der Weise ausgenutzt, dafs einige Kilometer unter- 
halb des Zusammenflusses von Lech und Wertach eine Wehr- 
anlage mit etwa 2 m Stauhöhe gebaut ist, von welcher ein 
rd. 3km langer Obergraben zu der Turbinenanlage führt. 
Der Untergraben läuft auf etwa 4,3 km Länge neben dem 
Lech her, und es ist damit an der betreffenden Stelle ein Ge- 
fälle von 10 m geschaffen. Das Unternehmen hat die Berech- 
tigung, dem Lech mindestens 60 ebm/sk zu entnehmen; es ent- 
steht also eine Wasserkraftanlage von 6000 PS. Das Bemer- 
kenswerte dabei ist nun, dals der Obergraben mit 21m 
und der Untergraben mit 16 m Sohlenbreite als Schiff- 
fahrtkanal ausgeführt sind. Zur Ueberwindung des Gefälles 
von 10 m sind zwei Kammerschleusen mit 8,6 m Breite und 
41 m Nutzlänge hintereinander angeordnet worden. Die Ge- 
nehmigung der Kraftgewinnungsanlage ist nur unter der Be- 
dingung erteilt worden, dafs auf diese Art ein Stück von gut 
7½ km Länge des Lechs als Schiffahrtstrafse ausgebildet ist. 
Hierfür hat die ausführende Firma keinen Zuschufs erhalten; 
sie muls vielmehr die etwa ½ Mill. 4 betragenden Mehrkosten 
selbst aufwenden. 

Diese Anlage ist nur der Anfang eines von dem*Archi- 
tekten und Ingenieur Gollwitzer in Augsburg angererten 
Planes, durch die Ausnutzung der Wasserkriifte des Lechs 
bis zur Mündung in die Donau gleichzeitig eine Schiffahrt- 
strafse zu schaffen. Nach Verwirklichung dieser Absicht 
würde man mit Schiffen von 8 m Breite und etwa 40 m Länge 
nach Augsburg kommen können. 


Diese Herstellung einer Schiffahrtstrafse auf der Grundlage 
der Ausnutzung der Wasserkräfte allein, ohne jeden sonstigen 
Zuschuſs, weist auf die Verhältnisse an der Mosel hin. Diese 
liegen insofern viel günstiger, als es nicht nötig ist, teuere 
Parallelkanäle neben dem Flufs zu schaffen; vielmehr könnte 
dieser nach wie vor als Wasserweg benutzt werden. Der be- 
stehende Plan der Kanalisierung beruht darauf, dafs der Stau 
jedes Wehres bis an das Unterwasser des vorigen hinaufreicht; 
die vorhandenen Gefälle werden also auch zu Triebzwecken 
vollkommen nutzbar. Von Metz bis Koblenz stehen rd. 100 m 
Gefälle zur Verfügung, die auf 40 Haltungen verteilt werden; 
es sind also an jedem Wehr im mittel 2½ m Gefälle vorhan- 
den. Die Mosel führt bei mittelniedriger Höhe 80 cbm, bei 
Mittelwasser 120 cbm/sk. Es entfallen also auf jedo Haltung 
2000 bis 3000, im mittel 2500 PS, zusammen für die 40 Wehre 
demnach 100000 PS. Nach den neueren Abgabebedingungen 
bei Talsperren usw. läfst sich der jährliche Mietwert der 
Pferdestärke, an der Turbinenwelle gemessen, zu 50 A an- 
nehmen. Es ergibt das eine Jahreseinnahme von 5 Mill. M. 
Da die Baukosten der Kanalisierung der Mosel höchstens mit 
50 Mill. M anzunehmen sind, so würde sich daraus ein Satz 
von 10 vH für Verzinsung und Tilgung ergeben, wobei aller- 
dings noch die jeweiligen Turbinenanlagen herzustellen wären. 
Dazu kämen noch die Schiffahrtabgaben auf dem kanalisier- 
ten Strom; werden sie nur mit 0,2 Pfg für 1 tkm angenommen, 
gegen 0,5 Pfg beim Mittellandkanal, so entsteht eine weitere 
jährliche Einnahme von 2 Mill. 4, ein Verkehr für Massen- 
güter von 1 Milliarde tkm vorausgesetzt. 


Selbstverständlich werden die Wasserkräfte an den 40 
Wehren nicht sofort ausgenutzt werden; es werden sich aber 
die gröfseren Städte Koblenz, Trier, Metz usw. jedenfalls die 
Kräfte von 1 bis 2 benachbarten Gefällanlagen für städtische 
Betriebe sichern. Das enge Tal bietet kein Hindernis; an 
Stellen, wo wenig Platz vorhanden ist, können die Wehran- 
lagen durchgeteilt und die Turbinen in eine Mittelzunge in 
der Richtung des Stromes verlegt werden. Etwaige Fabrik- 
anlagen sind, wenn Platz fehlt, an die Stelle des Wehres 
nicht gebunden; sie können mit hochgespanntem Strom ge- 
speist werden, auch lassen sich die Kräfte zweier benachbar- 
ter Anlagen leicht zusammenfassen. Ein gewerblicher Betrieb, 
der sich daraufhin an die Mosel legen würde, hat die Ver- 
frachtung auf einem der besten \Wasserwege Europas bis 
zum Meer und Gelegenheit, Rohstoffe von dort heranzuholen. 
Wenn für Hülfsbetriebe Kohlen nötig sind, köunen sie strom- 
ab vom Saargebiet, stromauf von der Ruhr bezogen werden. 
Die Industrieen brauchen sich nicht an einzelnen Plätzen zu 
häufen, die Löhne werden also nicht zu sehr steigen; kurzum, 
es ist eine Gelegenheit ersten Ranges, billige Naturkrifte 
günstig auszunutzen. 


1) Wir werden über diese Anlage in nächster Zeit ausführlich be- 
richten. Die Red. 


deutscher Inzenieure. 


Eingegangen 3. und 24. November 1902. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Gerdau. Schriftführer: Hr. Birsztejn. 
Anwesend 79 Mitglieder und 32 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Alexander Werner. Die Versammlung ehrt das Andenken 
des Dahingesehiedenen durch Erheben von den Sitzen. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten be- 
richtet Hr. Lührmann über die Verhandlungen des Vor- 
standsrates und der 43. Hauptversammlung, Hr. Birsztejn 
über die Festlichkeiten bei der Hauptversammlung und Hr. 
Schnafs über ihr finanzielles Ergebnis. 

Darauf spricht Hr. Capitaine über die Spezialisierung 
in der Technik. 


Nachdem der Redner die Wirkungen der fortschreitenden 
Spezialisierung in der Technik in wirtschaftlicher und son- 
stiger Hinsicht einer eingehenden Besprechung unterzogen hat, 
äufsert er die Ansicht, dafs der Stand der Doktor-Ingenieure 
sich zwar zur Leitung zusammengesetzter Betriebe, zu Ver- 
waltungsdiensten und Lehrzwecken, weniger dagegen für die 
Praxis eigne und mit der eigentlichen Produktion bald wenig 
mehr zu tun haben werde. Die Herstellung technischer Gegen- 
stände verlange meist nur einen Bruchteil desjenigen Wissens, 
welches heute den Studierenden auf den Hochschulen beige- 
bracht wird. Wenn der Wissensstoff bequem zugänglich ge- 
macht werden solle, dann bedürfe es neben dem gehörigen 
Fleifse kaum mehr als derjenigen Grundbegriffe und prak- 
tischen Erfahrungen, die für das jeweilige Sonderfach in- 
betracht kommen, um als Spezialtechniker mit Erfolg wirken 
zu können. Da aber dieser Wissensstoff in tausenden von 
Einzelschriften vergraben sei, so bestehe eben die grofse 
Schwierigkeit darin, dafs es einer aufserordentlich langwierigen 
und mühevollen Arbeit und eines vorzüglichen Gedächtnisses 
bedürfe, um ihn vollständig kennen zu lernen. Ein schlagen- 
der Beweis hierfür sei darin zu suchen, dafs der Statistik des 
Reichspatentamtes zufolge von 310000 Patentgesuchen nur 
128000 bewilligt wurden, während es sich im übrigen, also in 
etwa 60 vH der Fälle, um Nacherfindungen handelte. Dies 
bedeute die nutzlose Vergeudung einer Unsumme von Geld, 
Zeit und geistiger Arbeit. Das einzige Mittel zur Beseitigung 
des Uebelstandes sei, dieses gesamte verstreute technische 
Material zu klassifizieren und die einzelnen Dinge systematisch 
und fortdauernd nach Wesenheitsbegriffen mit Beiseitelassung 
alles Unwesentlichen zu ordnen. Allerdings werde zur Dureh- 
führung dieser Aufgabe die Herstellung eines Lexikons von 
vielleicht 50 Bänden bei einem Kostenaufwande von 2 bis 3 
Mill. Æ erforderlich seiu; er hoffe aber, dafs sich der Verein 
deutscher Ingenieure, der sich um die Schaffung eines techno- 
logischen Fremdwörterbuches so grofse Verdienste erwerbe, 
auch dieser Aufgabe unter tätiger Mitwirkung des Reichs- 
patentamtes sowie der ausländischen Fachvereine unterziehen 
werde. Ein solches grofs angelegtes Werk werde aber nicht 
nur der Ausbildung brauchbarer Spezialisten und der Erweite- 
rung des Gesichtskreises förderlich sein, sondern auch zur 
Schaffung neuer Erfindungen dienen. Der Vortragende be- 
zeichnet die Auffassungen, die im grofsen Publikum über die 
Erfindertätigkeit bestehen, als unzutreffend. Abgesehen von 
Entdeckungen im streng wissenschaftlichen Sinne des Wortes, 
werde es heute nach Jahrtausenden menschlicher Geistes- 
ätigkeit kaum mehr möglich sein, etwas durchaus Neues zu 
finden, wie sich dies aus den Erfahrungen der letzten 30 Jahre 
ergebe. Fast stets sei nämlich bei Erfindungen von grölserer 
Bedeutung der Nachweis versucht worden und auch in mehr 
oder minder hohem Grade gelungen, dafs die betreffende Er- 
findung in bereits Bekanntem wurzle oder sich auf Bekannten: 
aufbaue, ja teilweise sei sogar nachgewjesen worden, dafs es 
sich nur um Kopieen in der Literatur vergrabener Veröffent- 
lichungen handle. Erforderlich sei also nicht die hohe In- 
tuition, sondern Arbeit, Anleitung und Uebung, vor allem aber 
Fleils, vorausgesetzt, dafs der erwähnte, systematisch geord- 
nete Wissensstoff zugebote stehe. Die weiteren Ausführungen 
des Redners beschäftigen sich mit der Organisation eines nach 
rein technischen Gesichtspunkten geleiteten Mittelpunktes, wo 
Angebot und Nachfrage auf allen nur erdenklichen technischen 
Gebieten einen einfachen Austausch erfahren sollen. 


In der Erörterung des Vortrages, an der sich aufser dem 
Redner die Herren Kordt, Kiefselbach, Könnecke und 
Gerdau beteiligen, wird vor allem das lebhaft bekämpft, was 
der Vortragende über den erforderlichen Bildungsgrad der 
Spezialtechniker gesagt hat. Deutschland verdanke seine her- 
vorragende Stellung als Industriestaat gerade der umfassenden 


Band 47. Nr. 14. 
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und ndlichen technischen Bildung seiner Ingenieure, wäh- 
rend England ein sprechendes Beispiel für die aus der Ein- 
seitigkeit sich ergebenden Mängel darstelle. Die Amerikaner 
erkennen heute an, dals eine wissenschaftliche Vorbildung 
der Techniker dringend geboten sei, und unterstützen mit 
grofsen Mitteln die technischen Schulen. Was das Erfinden 
anlange, so werde es wohl immer so sein, dafs vor allem der 
rasche Blick für das Bedürfnis das Nötigste bleiben und das 
Wort vom Ei des Columbus seine Geltung behalten werde. 
Dagegen wird die Schaffung eines Speziallexikons mit der 
il tibiae der Erzeugnisse auf dem Gebiete der Maschinen- 
technik nicht bekämpft; es wird nur bemerkt, dafs ein solches 
Riesenunternehmen kaum je die nötige Unterstützung finden 
werde, weil es allzu sehr in grofse Interessensphären eingreife, 


Sitzung vom 3. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Gerdau. Schriftführer: Hr. Birsztejn. 
Anwesend 74 Mitglieder und 14 Gäste. 


Die Versammlung erledigt zunächst geschäftliche An- 
gelegenheiten. 
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Hr. Neuenzeit spricht darauf über die Verarbeitung 
des Messings und verwandter Legierungen). 


Eingegangen 14. Nov. 1902. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hofsfeld. Schriftführer: Hr. Borghaus. 


Anwesend zum Vortrag 160 Damen und Herren, zur nach- 
folgenden Sitzung 17 Mitglieder. 


Hr. Prof. Karl Brockmann (Gast) spricht über die 
Jungfrau-Bahn?). 

n der Sitzung werden geschiftliche Angelegenheiten er- 
ledigt. 


1) 1899 S. 1477; Z. 1900 S. 65. 
2) Vergl. Z. 1896 S. 1434. Ein den gleichen Gegenstand behan- 
delnder Aufsatz wird binnen kurzem erscheinen. 


Bücherschau. 


Handbuch für den Eisenschiffbau. Von Otto Schlick. 
Leipzig, Arthur Felix. 562 S. 8° in 4 Lieferungen mit 
30 Fig. und einem Atlas von 40 Taf. Preis 33 M. 


Das in der zweiten Auflage vorliegende Werk ist eine 
neue Erscheinung in der deutschen Literatur üher Schiffbau- 
technik. Vom Kiel bis zu den Decks sind in erschöpfender 
Weise alle Konstruktionen des eisernen Schiffskörpers behan- 
delt und ihre Entwicklung, zumteil aus dem Holzschiffbau, 
beschrieben. Auch mit der Kritik der einzelnen Konstruk- 
tionen ist nicht gespart und mancher schätzenswerte Hinweis 
auf die Vorzüge dieser oder jener Bauart damit verknüpft, 


Nach einer geschichtlichen Einleitung über die Entwick- 
lung des Eisenschiffbaues behandelt der Verfasser Konstruk- 
tion und Anordnung der Kiele und Kielschweine, der Vorder- 
und Hintersteven unter besonderer Berücksichtigung der 
Stahlgufssteven und der Steven für die neueren deutschen 
und englischen Riesendampfer, der Spanten, Gegenspanten 
und Bodenwrangen. In dem Kapitel über Deck- und Raum- 
balken und Deckstützen sind eingehende Betrachtungen der 
Festigkeit und der Beanspruchung der Balken gewidmet. 
In ähnlicher Weise wird der Einflufs der verschiedenen An- 
ordnungen von Stringern, Diagonalbändern und Schotten auf 
die Festigkeitseigenschaften des Schiffes besprochen. Die 
Beplattung der Aufsenhaut in ihren verschiedenen Anordnun- 
gen wird in einem umfangreichen Kapitel behandelt. Es 
folgen dann Beschreibungen der inneren Einzelkonstruktionen 
für verschiedene Schiffsgattungen, Gestaltung und Herstellung 
des Vorder- und des Hinterschiffes, der Maschinenfundamente, 
Radkasten, Wellentunnel, Lagerböcke, Mastspuren usw. Nach 
einer Besprechung der Unterschiede in den Bauarten von 
Eisenschiffen und nach einer Abbandlung über die Vorrich- 
tungen zur Aufnahme des Wasserballastes geht der Verfasser 
zu den Nietverbindungen über, die er eingehend von theo- 
retischen und praktischen Gesichtspunkten aus behandelt. 
Den Schlufs macht eine Uebersicht über die Verwendung 
von Stahl und Eisen als Schiffbaumaterial, über den Anstrich 
der Schiffskörper zum Schutze gegen Rost und gegen Be- 
wachsen und tiber die Zementierung. 


Die Darstellungen auf den Tafeln sind gut ausgeführt; 
der Mafsstab der einzelnen Konstruktionen hätte aber öfter 
ohne Beeinträchtigung der Deutlichkeit kleiner gehalten 
werden können. Ferner vermifst man die Bezeichnung der 
einzelnen Konstruktionen auf den Tafeln selbst, wodurch der 
Gebrauch der Tafeln unabhängig von dem Handbuche er- 
erschwert wird. Die vielfach sehr weitläufige Behand- 
lung des Stoffes legt die Vermutung nahe, dafs das Werk 
mehr im Sinne eines Lehrbuches als eines Handbuches ver- 
fafst ist; so wird man z. B. einem Schiffbautechniker die Er- 
klärung über die Decks (S. 112) nicht mehr zu geben brau- 
chen (»Die Decks bilden nahezu horizontale Plattforınen, die 
sich über die ganze Länge des Schiffes oder doch über einen 
grölseren Teil desselben erstrecken usw) und auch kaum 
den Zweck der Aufsenhautbeplattung auf S. 157 zu erklären 


haben (»Die Aufsenhautbeplattung eines eisernen Schiffes be- 
steht in der Bekleidung der Spanten durch einzelne Platten 
usw. 4). 


Berlin. W. Kaemmerer. 


Theorie und Praxis der rationellen Spinnerei. Von 
Heinr. Brüggemann, Unterdirektor der Spinnschule zu 
Mülhausen i/E. Teil III: Nitscheln und Draht und 
ihre mechanischen Hülfsmittel. Erste Hälfte, 254 S. gr. 
8° nebst Atlas von 37 Taf. mit insgesamt 716 Fig. Stuttgart 
1903, Arnold Bergsträfser. Preis 24 A. 


Von diesem grofs angelegten Werke, dessen erste beiden 
Teile in Z. 1898 S. 1282 besprochen sind, ist nach längerer 
Pause eine weitere Folge, der Anfang des dritten Teiles, 
herausgekommen, wiederum von grofsem Fleifs des Ver- 
fassers Zeugnis ablegend. Während im vorhergehenden 
Teile die Einrichtungen zum Strecken der Fasermassen be- 
handelt sind, kommen nunmehr die Mafsnahmen, welche den 
Faserbändern die nötige Festigkeit beim Vorspinnen und 
beim Fertigspinnen zu haltbarem Garn zu erteilen haben, 
zur Besprechung. Zuerst sind die Nitschelwerke der Kamm- 
garn-Spinnereimaschinen sowie der Vorspinnkrempeln der 
Streichgarnspinnerei und einige der zahlreichen verschiedenen 
Herstellungen der Nitschelflächen behandelt. Weiter findet 
man allgemeine Bemerkungen über Draht, sowohl den bei der 
Faserverstreckung benutzten vorübergehenden oder falschen 
als auch den bleibenden festen Draht, und über die Hülfsmittel 
zur Erteilung desselben, also R6hrchenvorrichtungen und Dreh- 
trichter. Endlich werden die Handspinnvorrichtungen und 
Spinnräder, die Lagerungen der Mulespindeln, die verschie- 
denen Anordnungen der ununterbrochen spinnenden und 
aufwindenden Flügel- und Ringspindeln erörtert, wobei na- 
mentlich die Zusammenstellung der in der Praxis vorkom- 
menden Lagerungen und Schmiervorrichtungen der Ringspin- 
deln beachtenswert ist. Nicht dargestellt sind die vielfachen 
Reiter- oder Läuferformen; doch kann deren Betrachtung wohl 
noch bei Behandlung des Ringspinnens nebst theoretischer Be- 
gründung folgen. 

Ueber die Hälfte des Buches ist den »Unterbrochenspin- 
nern«, der selbsttätigen Mulespinnmaschine oder dem Selfaktor, 
gewidmet. Hier sind die verschiedenen Antriebe von Zylin- 
dern, Spindeln und Wagen, dann die weiteren Einrichtungen 
dieser Maschinen, die Aufwindung der Fäden, die Wagen- 
rückgänge usw. und die Aufwinderegler besprochen. Einge- 
schoben sind darin theoretische Betrachtungen über die Auf- 
windegesetze und die Windekurven. Kann diese Behandlung 
der Selfaktoren auch nicht als erschöpfend bezeichnet werden, 
so ist doch eine solche Fülle von Stoff in übersichtlicher Ein- 
teilung noch nirgends geboten worden. 

Der durch seine vergleichenden Zusammenstellungen be- 
dingte Wert des Buches ist schon früher anerkannt worden. 
Dadurch, dafs die Konstruktionen für die verschiedenen Fa- 
serarten nebeneinander gestellt sind, empfängt der dem Stu- 
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dium einer bestimmten Spinnerei Obliegende eine willkommene 
Anregung für die Würdigung der ähnlichen Einrichtungen an- 
derer Spinnereiarten. 

Text und Ausstattune des Werkes sind vorzürlich; be- 
sondere Hervorhebung verdienen die von Schülern der Miil- 
häuser Spinnschule gezeichneten Figurentafeln wegen ihrer 
Sauberkeit. Das Werk kann jedem Spinnereibeflissenen warın 
empfohlen werden. G. Rohn. 


Handbuch der Elektrotechnik. ITerauswereben von 
Dr. C. Heinke. I. Band: Die Elektrophysik und die Theo- 
rie des Elektromagnetismus. Von Dr. C. Heinke und. Dr. 
H. Ebert. Erste Abteilung. Bearbeitet von Dr. C. Heinke. 
Mit 77 Abbildungen. Leipzig 1902, S. Hirzel. Preis 18 AC 


Der vorliegende Halbband bildet die Einleitung zu einem 
in grofsartigstem Malsstabe angelegten Handbuche der Elek- 
trotechnik. Der Verfasser hat seinen Stoff in den folgenden 
Abschnitten zu bewältigen gesucht: Die Entwieklung der 
Elektrotechnik; die Hülfs vorstellungen der Elektrophvsik; 
elektrische Spannungserregung und dielektrische Erschei— 
nungen. Es unterliegt gar keinem Zweifel, dafs hier ein un— 
geheures geschichtliches. experimentelles, theoretisches, ja so- 
gar erkenntnistheoretisches Material in im ganzen glücklicher 
Weise verarbeitet ist. Sehr gut gelungen scheint mir der 
Abrifs der Geschichte der Elektrophysik; man kann nur wün- 
schen, dals er recht viel gelesen werde. Weniger zufrieden- 
stellend ist meines Erachtens der zweite, die »Hülfsvorstellun- 
von« behandelnde Teil. In einer Vorbemerkung legt der 
Verfasser seinen grundsätzlichen Standpunkt betreffs dieses 
Teiles dahin klar, dals er die Erörterung dieses Gegenstandes 
ganz allgemein in einem Handbuche der Elektrotechnik für 
angebracht und wünschenswert hält. Wiewohl anderer Ansicht, 
habe ich doch diesen grundsitzlichen Standpunkt nicht zu 
kritisieren; wohl aber scheint mir die Ausführung zu mancher 
Ausstellung Anlals zu geben. Vielleicht das hauptsächlichste 
Bedenken ist, dals dieser Abschnitt zu lang geraten ist; es ist 
mir kein Handbuch der Physik bekannt, dals diesem Kapitel 


80 Seiten in Grofsquartformat gewidmet hätte; und doch lige’ 


der Stoff dem Physiker näher als dem Techniker! Aber nicht 
einmal der Physiker braucht in diesem Gebiete derartig ein— 
gehende Kenntnisse: erst recht ist es für den Techniker gleich— 
giltiz, ob er einmal etwas von dem Boltzmann-Ebertschen 
Dizvkel-Modell gehört hat oder nieht. Alles in allem: weni- 
ger wäre hier mehr gewesen! 

Der dritte Teil (die Ursachen der Spannungserregung. 
Reibungs-, Berührungs-, Thermo- und Induktionselektrizität 
und die Erscheinungen in elektrischen Felde) ist die beste und 
gelungenste Leistung des Buches. Selbst wenn die beiden er- 
sten Abschnitte fehlten, wiirde dieser Teil genügen, um einen 
erheblichen Wert des Werkes zu begründen; hier ist alles in 
übersichtlicher, präziser und doch überall griindlicher Weise 
dargestellt. 

Demeemäls kann der vorliegende Band, der von dem 
Verlage glänzend ausgestattet ist, warm empfohlen werden. 
Wenn ich zum Schlusse noch einen dringenden Wunsch 
äulsern darf, so ist es der, dars die deutsche Sprache, die 
teilweise geradezu mifshandelt ist, in der zweiten Auflage eine 
bessere Behandlung erfahre. Dr. Schaefer. 


Bei der Redaktion cingegangene Bücher. 


Veröffentlichungen des deutschen Vereines für 
Volkshygiene. Herausgegeben von Dr. Beerwald. Heft I: 
Verhütung der Tuberkulose. Vortrag von Dr. E. v. 
Leyden. München, Berlin, R. Oldenbourg. 42 S. 8° mit 5 Fig. 


Sammlung von Aufgaben zur Cebung im Entwer- 
fen und Berechnen elektrischer Leitungen. Zweite 
Aufl. Von Dr. J. Teichmüller. Leipzig 1902, S. Hirzel. 

Lenkbare Ballons. Rückblieke und Aussichten. 
Von Herm. Hoernes. Leipzig 1902, Wilh. Engelmann. 
360 S. 8° mit $4 Fig. und 6 Taf. Preis 15.46. 

Zum grölsten Teile anhand anderer Ver(ffentlichungen wird eine 
Uebersicht über die Entwicklung und eine Kritik der Konstruktioaen 
von Luftschiffen gegeben, deren Erbauer mehr oder weniger die Lenk- 
barınachung versucht haben. Hieran schliefsen sich theoretische Be- 
Sprecbungen der in das Gebiet der Lufischiffahrt entfallenden Gesichts- 
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punkte. Zum Schlusse sucht der Verfasser, welcher der Frage der 
Lenkbarmachung von Luftschiffen sehr hoffnungsvoll gegenübersteht, die 
Gründe zu erörtern, weshalb man bisher noch zu keinen befriedigen- 
den Ergebnissen gelangt ist. 


Die galvanischen Induktionsapparate. Anleitung 
zur Anfertigung, Erhaltung und Berechnung der Ruhmkorfi-, 
Tesla- und medizinischen Rollen, deren Verwendung mit 
Geifsler- und Röntgen-Röhren in physiologischen und Hertz- 
schen Versuchen, Funkentelegraphie, Spektroskopie, Zündun- 
een usw. Von W. Weiler. Leipzig, Moritz Schäfer. 216 8. 
mit 173 Fig. Preis 3.50 Al. 

Die Maschinenelemente. Ein Hülfsbuch für techni- 
sche Lehranstalten sowie zum Selbststudium geeignet. V. und 
VI. Lieferung: Wellen und Kupplungen. Von M. Schneider. 
Braunschweig 1902, Friedrich Vieweg & Sohn. 28S. gr. 
4° und 29 Taf. Preis 6 M. 

Die Berechnung der Wellen hat Gelegenheit gegeben, ein Kapitel 


über Zusammensetzung von Kräften, Seilpolygone, Zusammensetzen von 
Momeutentlächen, Darstellung des Torsionsmomentes usw. einzuflechten. 


Uebersicht über neuere Apparate im Gasfach 
1903. I. Teil. Beschreibung mit Figuren. I. Teil. Mafse, 
Preise und Gewichte. Herausgegeben von der Berlin-Anhal- 
tischen Maschinenbau-A.-G. 

Welche Fortschritte sich auf dem Gebiete der Gasherstellung durch 
Anwendung nener Verfahren und Verbesserang der dazu benutzten Vor- 
richtungen in den letzten 10 Jahren gemacht worden sind, spiegelt sich 
in dieser Uebersicht wieder. 

Grundzüge der Elektrochemie auf experimen- 
teller Basis. + Aufl. Von Dr. Robert Lüpke. Berlin 
1905, Julius Springer. 2818. 8° mit 77 Fig. und 28 Tab. 
Preis 3 M. 

Die 4. Auflage ist ein fast unveränderter Abdruck der 3. Auflage. 
Das Buch ist als cinleitendes Lehrbuch in dieses schwierige Gebiet dem 


Verständnis des Nicht-Elektrochemikers angepalst und zeichnet sich 


durch klare, durch zahlreiche Versuche verauschaulichte Darstellung aus. 
Im ersten Abschnitt sind die Helmholtzsche Theorle der Stromleitung 
im Elektrolvten und d'e Arrhenius-che Theorie der elektrolytiscben 
Diss oziatlon der lonen erläutert; der zweite Teil behandelt die van’t 
Hoffsche Theorie der Lösungen; im dritten Teil ist die auf diesen durch 
den Versuch erhärteten Gesetzen aufgebaute Nerustsche Theorie über die 
Entstehung des elektrischen Stromes in den Voltaschen Ketten erörtert. 


Tafeln zum Absteeken von Kreis- und Ueber- 
gangsbogen durch Polarkoordinaten. Von Max Pernt. 
Wien, Pest, Leipzig 1903, A. Hartleben. 129 S. mit 10 Fig. 
Preis 3,60 M. 

Die bier vorgeschlagene neue Absteckungsart elgnet sich beson- 
ders fiir zerklüftetes, steiles oder dicht bewachsenes Gelände, wo die 
Festlegung von Punkten aufserhalb der Bogenlinie schwierig oder un- 
möglich ist. 

Was ist Elektrizität? Fine Studie über das Wesen 
der Elektrizität und deren kausalen Zusammenhang mit den 
übrigen Naturkräften. Von Wilhelm Biscan. Leipzig 
1902, Hachmeister & Thal. so S. mit 17 Fig. Preis 1,50 M. 

Ansgehend von der Urquelle aller Naturerscheinungen, dem Stoff 
in Bewegung, wird der Schall als schwingende Luftbewegung, die Wärme 
als schwingende Molekularbewegung, das Licht als transversale Aether- 
schwingunz, die Elektrizität entweder als ein Spannungszustand des 
Aethers oder in furtschreitender Bewegung befindlicher Aether als elek- 
trischer Strom und endlich die gröberen Transver-alschwingangen des 
Actbers als elektrische Wellen im Raume erklärt, während der Magne- 
tismus als eine zyklische Bewegung des Aethers gedeutet wird. 


Praktische Beurteilung von Regulatoren und 
Regulierungsfragen. Von Wilhelm Proell. Leipzig 
1902, Hachmeister & Thal. 59 S. 8° mit 42 Fig. Preis 2 ~M. 

Nach einer kurzen Betrachtung der Alteren Regulatoren werden die 
in neurrer Zelt am meisten bekannt gewordenen Bauarten erläutert und 
praktische Angaben über die einzelnen gemacht. Im zweiten Kapitel 
werden die Bedingungen, welche erfüllt sein müssen, um eine gute Re- 
gulierung zu erzielen, das Verhalten der Steuerung zum Reguliervorgang 
und der Einflufs der Oelbremse besprochen. 

Die Gebläse. Bau und Berechnung der Maschi- 
nen zur Bewegung, Verdichtung und Verdünnung der 
I.uft. 2. Aufl. Von Albrecht von Ihering. Berlin 1903, 
Julius Springer. 752 S. 8° mit 522 Fig. und 11 Taf. Preis 
20 M. 

Der Regulier vorgang bei Dampfmaschinen. Von 
Dr. Ing. B. Riilf. Berlin 1902, Julius Springer. 59 S. 8° 
mit 15 Textfig. und 3 Taf. Preis 2. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher. 


— Zeitschriftenschau. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammenrestellt von der Verlagshuchhandlung von Tulins Springer, 


Schiffs- und Seewesen. Di Palma, Federico. Mare e navi: Vita 
navaie italiana del 1901. Neapel 1902. Preis 3 A. 

— Schwarz, Tjard, u. Ernst v. Halle. Die Schiffbauindustrie in 
Deutschland u. im Auslande. Unter Benutzg. amtl. Materials hrsg. 
2 Teile. Berlin 1902. Mittler & Sohn. Preis 20.4. 

— Walton, Thomas. Steel ships. Their construction and mainte- 
nance. 2°4 cd. London 1902. Griffin. Preis 18 sh. 

Strafsenbahnen Kemmann, Gust. Zur Eröffnung d. elektrischen 
Hoch- u. Untergrundbahn in Berlin. (Aus »Zeitg. d. Vereins deut. 
Eisenbabn-Verwaltgn.«) Berlin 1902. Springer Preis 2 K. 

— Vändory, Jos. Verhinderung elektr. Strafseubahn- Unfälle, welche 
durch Ueberfahren verursacht werden. Entwurf z. Richtschnur f. 
das Publikum. Budapest 1902. Toldi. Preis 1 X. 

— Zacharias, Johs. Elektrische Verkehr: technik. Handbuch f. Ent- 
wurf u. Bau elektr. Strafsenbahnen u. damit verbundener Betriebe. 
Berlin 1902. Costenoble. Preis 12 A. 

Textilindustrie. Hannan, W.J. Textile fibres of commerce; a hand- 
book on the occurence, distribution, preparation and use of animal, 
vegetable and mineral fibres. London 1902. Griftin. Preis 9 sh. 


- 


Berlin N.. Monbiionplatz 3. 


Johannsen, O. Studien über den Wickelkörper d. 
Anleltg. z. konstruktiven Behandlung d. Kötzers u. der 
über die Wirksamkeit d. Quadranten- 
Monatsschrift f. Textil-Industrie. 


Textilindust: ie. 
Selfactors. 
Formplatten u. Untersuchgn. 
mechanismus. 2. Aufl. Leipzig 1902. 
Preis 2,75 /. 

— Springer, E. A. Der praktische Woll- 


u. Halbwoll- Färber. Leip- 


zig 1902. Klasing. Preis 2,75 A. 

— Weber, Carl Otto. Grundzüge e. Theorie d. Kuutschuck-Vulka— 
nisation. (Aus »Gummi-Zzeitung«) Dresden 1902. Steinkopf & 
Springer. Preis 1 A. 

Wasserversorgung. Lange, W. Die Wasserversorgung der Gebäude. 


Leipzig 1902. J. J. Weber. Preis 3,50 d. 


Werkstätten und Fabnken. Johanning, A. Die Organisation der 
Fabrikbetrlebe. 2. Aufl. Braun- ech weig 1902. Vieweg & Sohn. 
Preis 3 K. 


— Isendahl, W. 
mit besond. Berücksichtigg. 
Frauzösisch- Deutsch-Englisch. 


Maschinentechnisehes Wörterbuch in 3 Sprachen 
von Automobilismus u. Elektrotechnik. 
Berlin 1902. Siemens. Preis 2. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Abbrennapparat für Glühkörper und Schmelzofen mit 
Dampfstrahlgeblise von Dr. H. Wolf. Von Mewes. (Dingler 
21. März 03 S. 187/88”), Die dargestellte Vorrichtung besteht aus 
einem kleinen Dampfkessel, aus welchem der Gebläsedampf entwede: 
zu dem Bunsenbrenner unter dem Kessel oder zu dem für das Abbren- 
nen verwendeten Brenner zwecks Erhöhung der Flammentemperatur 
geleitet werden kann. Das Gebläse kann auch für kleine Schmelzöfen 
verwendet und mit brennbaren Dämpfen (Spiritus, Benzin usw.) ge- 
speist werden. 

Bergbau. 


Les charbonnages du Tonkin. Von Schiff. (Genie civ. 
14. März 03 S. 305/10*) Augaben über die Ausdebnung und Güte der 
Kohlenlager von Hoogay, über den Abbau, der vorläufig meist als 
Tagebau ausgeführt wird, über die Fördereinrichtungen der Berg- 
werke, die Brikettfabrik und die Verladeeinrichtungen im Hafen von 
Hongay. 

Brennstoffe. 

Liquid fuel. Von Hofmann. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng: 
Febr. 03 8. 231/58* mit 6 Taf.) Vergleichende Betrachtung der Ver- 
wendung von flüssigem Brennstoff für Lokomotiv- und Schiffs- 
kessel. Konstruktionseinzelheiten und kritische Besprechung verschie- 
dener Feuerungen für flüssigen Brennstoff bei amerikanischen Lokomo- 


tiven. Ausbildung der Brenner. Zuleitung des Brennstoffes. Versuchs- 
ergebnisse. 
7 Dampfkraftanlagen. 

Die Kessel- und Maschinenanlage des städtischen 


Elektrizitätswerkes in Wien. Von Ehrendörfer. Schlufs. 
(Z. Dampfk. Vers. Ges. März 03 S. 27/30) Ausführliche Angaben über 
die Ergebnisse der Abnahmeversuche an den Dampfkesseln und den 
Maschinengruppen. 

Ueber Kesselspeisewasser. Von Bracht. (Glückauf 14. 
März 03 S. 245/48) Angaben über die wichtigsten Kesselstein bilden- 
den Verunreinigungen des Speisewassers und über die für die chemi- 
sche Reinigung verwendeten Mittel. $ 

The steam turbine in a modest but useful aspect. Von 
Johnson. (Am. Mach. 21. März 03 8. 324/25*) Bericht über die 
verhältnismäfsig günstigen Ergebnisse, die beim Betrieb eines Pelton- 
Wasserrades mit einem Dampfstrabl erzielt wurden. Die Turbine war 
für den Antrieb eines Geblises bei einer Feuerungsanlage mit künst- 
lichem Zuge bestimmt. 


Eise nbabnwesen. 


Six-coupled locomotive for fast goods traffic, Great 
Central Railway, constructed by Messrs. Neilson, Reid & 
Co., Engineers, Glasgow. (Engng. 20. März 03 S. 393* mit 1 Taf.) 
Die nach eigenen Entwürfen der Great Central Railway gebaute */5- 
gekuppelte Güterzuglokomotive bat einen Kessel von 163 qm Heiz- 
und 2,18 qm Rostfläche für 12,5 at Ueberdruck, aufsenliegende Zylin- 
der von 480 mm Dmr. und 660 mm Hub und wiegt 65,5t. Der Ten- 
der fafst 14,7 cbm Wasser und 5 t Kohle. 


1)' Das Verzeichnis der für die Zeltschrifienschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
jahrsheften zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und swar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für ee von 10 A 
pro: Jahrgang für Nichtmitglieder. . 


| 


Passenger tank engine. (Engineer 20. März 03 S. 298*) 3/,- 


gekuppelte Zwillinzslokomotive mit innenliegenden Zylindern von 
457 mm Dmr. bei 660 mm Hub und 65,5 t Betriebsgewicht. 

Some of the problems of electrie train lighting. Von 
Shepardson. (El. World 14. Marz 03 S. 439/40) Geschichtliches 


über elektrische Zugbeleuchtung seit 1881. Angaben über die ge- 
bräuchlichen Spannungen, Zahl und Lichtstärke der Lampen und An- 
ordnung von. Dynamomaschinen und Akkumulatoren. Betriebschwie- 
riekeiten. veranlalst durch die Batterleen, die Antriebmaschinen und 
die Antriebe von den Wagenachsen aus. Wirtschaftliche Erwägungen. 

A railway trestle with bents of reinforced concrete. 
Von Allen. (Eng. News 12. März 03 8. 244*) Die Eisenbahnrampe 
ist 5,7 m über dem Erdboden auf Beton-Eisen-Pieilern von 3600 mm 
Soblentreite und 406 mm Dicke gelagert. 


Block signals on an elevated railway. (Eng. Rec. 14. 
März 03 S. 276) Der Auszug aus einem Vortrage von Stowell in 
der Boston Society of Civil Engineers enthilt die Beschreibung von 
Zugdeckungscinrichtungen mit gemischtem Druckluft- und elektrischem 
Betrieb, die auf der Boston Elevated Railway verwendet werden. 


Eisenhüttenwesen. 


The Donora plant. (Iron Age 12. März 03 S. 20/21) Die am 
Monongahela-Flusse bei Donora, Washington County, Pa., gelegene An- 
lage der Union Steel Company enthält ein Rundeisenwalzwerk mit 2 gro- 
fsen Dampmaschinen von 8000 und 2500 PS Leistung, ein Drahtwalz- 
werk, ein Werk zur Herstellung von Drahtstifteh, eia Lagerhaus und 
ein Kesselhaus mit 18 selbsttätig bescbickbaren Sterling Kesseln. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Bridge building and bridge works in the United States. 
(Engineer 20. März 03 S. 233/89*) Werkstätten der American Bridge 
Company in Economy, Athens und Canton. 

Electric railway bridges. Von Watson. (Journ. Ass. Eng. 
Soc. Jan. 03 S. 1/11*) Der Verfa:ser erläutert, wie mit der Ausdeh- 
nung der elektrischen Ueberlandbalinen und mit dem Anwachsen der 
Wagengewichte die bisherigen Wegebriicken übeımäfsig beansprucht 
worden sind, und begründet durch mehrere Zuhblenbeispiele, dafs auch 
bei den abseits von den Landstralfsen oder über eigene Brückeu ge- 
führten Bahnen die Brücken zu schwach sind. Er macht sodann An- 
gaben Über die Anforderungen an derartige Brücken und über sechs 
Brückenentwürfe für gleiche Spannweite, aber verschiedene Zuggewichte 
und Achsdrücke. 


The erection of the Miramichi bridge. (Eng. Ree. 14. 
März 03 S. 266/68*) Die in ihren Einzelheiten dargestellte Brücke 
hat rd. 62 m Spannweite und führt eine eingleisige Strecke der 
Interco'onial Railway über den Miramichi-Flufs. Darstellung der Ar- 
beiten befin Auswechseln der Brücke und beim Fortschaffen der alten 
Efsenkonstruktion mittels zweier grofser Fiöfse. 

L. B. and S. C. Railway improvements. II. (Engincer 20. 
März 03 S 286˙ Bau der aus einem Bogen von 25 m Spannweite 
bestehenden Queens Road-Brücke in Battersea. 


A comparison between eye bar chains and wire cables 
for suspension bridges. Von Hildenbrand. (Eng. News 12. 
März 03 S. 229.31) Bei der neuen Manhattan-Briicke über den Fast 
River bei New York sollen anstelle der Hauptkabel Gliederketten”ver- 
wendet werden. Der Verfasser sucht in längerer Ausführung zu be- 
weisen, dafs Gliederketten nicht nur keine technischen Vorteile bieten, 
sondern auch bedeutend teurer als Kabel sind. 
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Elektrotechnik. 


The 22000-Volt transmission installation of the Nor- 
thern California Power Company. (El. World 14. März 03 
S. 487/88*) In dem Kraftwerk Volta in Shasta County, Cal., sind drei 
750 KW-Drehstromerzeuger von 500 V Spannung aufgestellt, die durch 
Pelton-Räder mit 800 Uml. /min unmittelbar angetrieben werden. Den 
Turbinen wird das Wasser eines Gebirgsbaches durch einen über 1 km 
langen Graben, eine 280 m lange hölzerne und eine 1600 m lange 


eiserne Rohrleitung mit über 300 m Gefälle zugeführt. Der Dreh- 


strom wird in neun Phasentransformatoren auf 22000 V Spannung 
gebracht und nach 18 Umformerstellen geleitet, von denen die nächste 
48 km entfernt liegt. 


Die Starkstromtechnik auf der Industrie-, Gewerbe- 
und Kunstausstellung in Düsseldorf 1902. Von Seyfferth. 
Forts. (Elektrot. Z. 19. März 08 S. 218/22*) Einzelantriebe mit Klein- 
motoren von höchstens 2 PS Leistung; Reibräder und Riemenvorgelege 
von Hundbausen. Druckknopfsteuerung von Labmeyer für elektrisch 
betriebene Aufzüge. Schlufs folgt. 


Asynchronmaschinen mit kurzgeschlossenem Kommu- 
tator, ohne in sich geschlossene Lamellenverbindungen. 
Von Heyland. (Elektrot. Z. 19. März 03 S. 318/14*) Darstellung 
einer Verbesserung an den in Zeitschriftenschau v. 7., 14. und 21. Febr. 
03 unter »Asynchron-Maschinen mit Kompensierung usw.« erwähnten 
Heylandschen Dynamomaschinen. Der Kommutator bleibt hier durch 
abwechselnde Stromkreise geschlossen, sodafs der dauernde Nebenschlufs 
zwischen den Bürsten vermieden wird. 


The Heyland induction motor. I. Von De la Tour. (El. 
World 14. März 03 S. 442/43*) Erläuterung der elektrischen und mag- 
netischen Vorgänge in einem gewöhnliehen Induktionsmotor mit Ver- 
nachlässigung des chemischen Widerstandes und der magnetischen 
Steuerung. Berücksichtigung des wattlosen Magnetisierstromes. Zweck 
der von Heyland angeordneten Rotorwicklung und des Kommu- 
tators. Erläuterung der veränderten elektrischen und magnetischen 
Vorgänge. 

Ein Beitrag zur Theorie des Bleiakkumulators. Von 
Schoop. (Elektrot. Z. 19. März 03 S. 214/18*) Darstellung eines 
neuen Verfahrens zum Messen des inneren Widerstandes von Akkumu- 
latoren und ausführliche Untersuchung über den Einfufs des inneren 
Ohmschen Widerstandes auf die puffernde Wirkung einer Batterie. 


Erd- und Wasserbau. 


The improvement of the entrance to Cumberland 
Sound, Georgia and Florida. Von Bacon. (Eng. News 12. Mirz 
03 S. 239/43*) Durch 2 Wellenbrecher ist eine Elnfahrtrione von 
mindestens 6 m Tiefe zum Hafen geschaffen worden. Schilderung der 
Bauausführung. 


The Yazoo River diversion canal at Vicksburg, Miss. 
(Eng. News 12. März 08 S. 226/28*) Der rd. 13 km lange Durchstich 
erforderte einen Bodenaushub von rd. 4300000 cbm. Kurze Beschrei- 
bung der Bauausführung und der dabei verwendeten Bagger. 


U. S. dredge General H. M. Robert. (Eng. Rec. 14. März 
03 8. 2720 Der für Erdarbeiten am Brazos-Flusse in Texas verwen- 
dete Saugbagger ist rd. 40 m lang, 9,7 m breit und 2,3 m tief. Sein 
gröfster Tiefgang beträgt 1,2 m. Die beiden Schrauben von rd. 840 mm 
Dmr. werden durch 2 Verbundmaschinen von 805 und 585 mm Zyl.-Dmr. 
und 805 mm Hub angetrieben. 


Improved methods for difficult subaqueous tunnel- 
ing. I. (Eng. Rec. 14. März 03 S. 278/75*) Nach dem Vorschlage 
von O’Rourke sollen die für die Unterführung der New Yorker Eisen- 
bahnen verwendeten Tunnel unter dem East und dem North River aus 
mehreren für sich übertage hergestellten Abschnitten gebildet werden, 
die nebeneinander bis auf den Grund versenkt und an den Anschlufs- 
stellen abgedichtet werden. Darstellung des Tunnelbaues nach einem 
weiteren Vorschlage von Breuchaud. 


Vom Bau der Urft-Talsperre bei Gemünd in der Eifel. 


Schlufs. (Deutsche Bauz. 21. März 03 S. 145/50*) Konstruktion der 
Sperrmauer von 58 m Gesamthöhe, 226 m Kronenlänge, 5,5 m Kronen- 
breite und 50,5 m Sohlenbreite, der 84 m hohen Erdanschüttung, des 
90 m langen Hochwassertiberfalles und des Stollens für die Wasserkraft- 
anlage. 


Feuerungsanlagen. 


The Schwartz melting furnace. (Iron Age 12. März 03 
S. 7*) Bei dem von der Hawley Down Draft Forge Company in 
New York und Chicago gebauten Metallschmelzofen ist der mit den 
Leitungen für die Zuführung des Brennstoffes versehene obere Teil ab- 
nehmbar, um gröfsere Stücke einbringen zu können. Der Ofen ist auf 
zwei Zapfen gelagert, um die er mittels Handrades zum Entleeren 
des geschmolzenen Gutes gedreht werden kann. 


Mechanical stokers. Von Fitts. (Iron Age 12. März 08 S. 
4/5*) Kurze Uebersicht über die gebräuchlichsten Ausführungen von 
selbsttätigen Beschickvorrichtungen, ihre Vorteile hinsichtlich der gleich- 
mäfsigen Verbrennung und die erreichbaren Ersparnisse durch den 
Fortfall der Bedienung des Rostes vonhand. 
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Gasindustrie. 


Studien über trockene Gasreinigung. Von Mers. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 21. März 08 S. 221/27*) Arbeitsverfahren und Be- 
trlebser gebnisse einer Reinigeranlage im Gaswerk zu Kassel. Folge- 
rungen hLi.raus und praktische Ratschläge für den Betrieb. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Kanalisation der Altstadt von Magdeburg. (Zen- 
tralbl. Bauv. 21. März 03 8. 141/44*) Beim Umbau der vorhandenen 
Anlage wurde das zu entwässernde Gebiet in 7 Bezirke eingeteilt, für 
die je ein gemauerter Sammelkanal angelegt wurde, während die 
übrigen Strafsenzüge Tonröhren von 30 bis 45 cm Dmr. erhielten. 
Darstellung des Leitnngsnetzes. Allgemeines über den Bauvorgang. 
Schlufs folgt. 

Detroit sewer system. Von King. (Journ. Ass. Eng. Soc. 
Jan. 08 S. 37/40) Beschreibung des Abwasser-Leitungsnetzes, dessen 
Röhren und Kanäle auch für die Aufnahme der gröſsten Regenwasser- 
menge bemessen sind. Angaben über die Entwurfbedingungen und 
über die Ausführung von Einzelheiten. 


Gielserei. 


Steel castings. Von Willits. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. 
Febr. 03 S. 122/43*) Einrichtung von Stahlgiefserelen. Rohmaterial. 
Schmelzöfen. Einformen und Giefsen von grofsen Stücken. Reinigen 
und Probieren der Gufsstücke. Gufsfebler. Verwendung von Stahlgufs- 
stücken. 

Casting commutator segments. Von Vickers. (Am. Mach. 
21. März 03 S. 328/29*) Angaben ther die gebräuchlichsten Kupfer- 
legierungen, die, ohne die Leitfähigkeit zu beeinträchtigen, das Giefsen 
der Kommutatorlamellen ermöglichen. Darstellung der Gufsform und 
eines Schmelztiegels mit bis zum Boden reichendem Abgiefsschacht. 
Beschreibung des Vorganges beim Einformen. 


TheCrofs molding apparatus. (Iron Age 12. März 03 S. 13*) 
Die von E. Cross in Barnham, Pa., konstruierte Vorrichtung besteht 
aus einer kreisförmigen Gleisbahn, auf welcher die den Formkasten 
tragenden Wagen an mehreren Arbeiterständen vorüberfahren. Die zum 
Herstellen einer Form nötigen Arbeiten werden auf dieso Weise auf eine 
Anzahl von Arbeitern verteilt. 


Heizung und Lüftung. 


Die Heizungs- und Lüftungsanlagen des neuen schwei- 
zerischen Bnndeshauses in Bern, ausgeführt von Gebrüder 
Sulzer in Winterthur. (Schweiz. Bauz. 21. März 03 S. 181/85*) 
Anordnung und- Einzelheiten der Niederdruck-Dampfheizung für die 
nur zum zeitweiligen Aufenthalt dienenden Räume und der Nieder- 
druckdampf-Warmwasserheizung für die Geschäftsräume, Lese -, Warte- 
und Beratungssäle. Schlufs folgt. 

Ventilating and heating in the Cornell Medical Build- 
ing. (Eng. Rec. 14. März 08 S. 277/79) Das 4atöckige Gebäude 
bildet eine Abteilung der Cornell University in Ithaca, N. Y. Dar- 
stellung der Heiz- und Lüftanlage der verschiedenen Stockwerke. 

Ueberhitzter Dampf zu Koch- und Heisswecken. Von 
Kraufs. III. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. März 08 S. 80/82) Angaben 
über Wärmeübergangziffern für Hochdrack- und Niederdrack-Dampfhei- 
zungen. 


Holzbearbeitung. 


Machine à saboter les traverses de chemins de fer, 
système Cochet frères. (Génie civ. 21. Mars 08 S. 821/28* mit 


1 Taf.) Die dargestellte Maschine dient zum gleichzeitigen Aushobeln 


der beiden Schwellenkappungen mittels zweier Messerfräser und sodann 
zum gleichzeitigen Bohren der Schraubenlöcher mittels zweier Vierfach- 
Bohrköpfe. Die Schwellen werden der elektrisch betriebenen Maschine 
selbsttätig durch ein Förderband zugeführt. Beim Hobeln werden sie 
durch zwei Förderketten bewegt und durch Gewichthebel auf ihre 
Gleitbahn niedergedrückt, während sie be'm Bohren durch einen mittels 
Hebels betätigten Stempel gegen ein oberes nachglebiges Widerlager und 
gegen dle Bohrer vorgeschoben werden. 


Materialkunde. 


Französische Versuche mit Brinells Kugelprobe. (Ding- 
ler 21. März 03 S. 188/90) Wiedergabe der Ergehnisse von Versuchen, 
die von Breull und Charpy mit Kugeln aus verschiedenen Stahlarten 
angestellt wurden. 

Alloys. Von Bayley. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 08 8. 
196/206) Allgemeines über die zunehmende Verwendung von Metall- 
legierungen für Rohrleitungen, Maschinenteile usw. auf Schiffen. Her- 
stellung von Kondensatorrohren. 

Hydrated lime and cement mixtures. (Eag. Rec. 14. Marz 
03 8. 276) Ergebnisse der Versuche über die Erhärtungsdauer von 
Ton-Zement-Mischungen, ausgeführt von Booth, Garett & Blair in Phi- 
ladelphia. 


Mechanık. 


Ein Satz über die Festigkeit von Kesselböden. Von 
Föppl. (Zentralbl. Bauv. 21. März 03 S. 146/470 Theoretische 
Ableitung der Formänderungen eines als Umdrehungskörper angesehe- 
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nen Kessels, anschlieſeend an »Die Berechnung der Kessel- und Gefäfs- 
wandungen« von Kühler. 


Melsge:äte und verfahren. 


Boring master gages from models — indicator for lead 
screws of lathes. Von Stabel. (Am. Mach. 21. März 03 S. 322/23*) 
Erörterungen über den Vorgang beim Herstellen von gebohrten Scha- 
blonenblechen mittels eines Holzmodells. Darstellung einer Mefsvor- 
richtung für Gewinde, bei der die Steigung in stark veryrdfsertem 
Maſsstabe auf einem geteilten Bogen angezeigt wird. 

The National Physical Laboratory and Engineering. 
Von Glazenbrook. Forts. (Engng. 20. März 03 S. 394/97*) Ein- 
richtungen zum Messen des Winddruckes und zum Prüfen von Wind- 


druckmessern. Einrichtungen für Materialpriifuugen. Bericht über 
Untersuchungen an Werkzeugstihlen. Forts. folgt. 
Metallbearbeitung. 


Some points about a planer shop. (Am. Mach, 21. März 03 
S. 825/27*) Allgemeines über die Aufstellung von Hobelmaschinen. 
Zusammenbau der Grundplatte. Wichtigkeit des genauen Ausrichtens 
des Hobelmaschinentisches. Darstellung einer Prüfvorrichtung für Kegel- 
räder in der Werkstätte der G. A. Gray Company. 

Grinding machines and processes. XVII. Von Horner. 
(Engng. 20. März 03 S. 871/74*) Plan- und Rundschleifmaschinen 
von Mayer & Schmidt und Friedrich Schmaltz. 

The grinding machine and its possibilities. Von Dar- 
byshire. (Engineer 20. März 08 S. 299/300) Allgemeine Erörte- 
rungen über die zweckmäfsige Konstruktion von Schleifmaschinen. 
Anwendung von Schleifmaschinen bei verschiedenen Arbeiten. 

Speeds, feeds and angles of metal-cutting tools. Von 
Donaldson. (Am. Mach. 21. März 03 S. 329/32*) Der Vortrag ent- 
halt Angaben über den Einflufs der Materlaleigenschaften des Werk- 
zeugstahles und des zu bearbeitenden Metalles, der Schnittgeschwindig- 
keit, der Schnitttiefe und des Vorschubes auf die Wirkung des Werk- 
zeuges und den Schneidwinkel. Darstellung einer Versuchseinrichtung 
zum Bestimmen der erforderlichen Anpressung eines Werkzeuges. Zu- 
sammenstellung der Versuchsergebnisse, insbesondere der Schneidwinkel 
für verschiedene Metalle. 

Facing tool — milling cutter — two engine lathe tools. 
Von Le Cord. (Am. Mach. 21. März 08 S. 827/28*) Einspannvorrich- 
tung für Stirnfräser mit Führungsstift von beliebigem Durchmesser. 
Anordnung der Messer auf Scheibenfräsern. Werkzeugtriiger für Dreh- 
banke mit im Winkel einstellbarem Werkzeughalter. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobile machine tools. Von Walsh. (Iron Age 12. 
März 03 S. 10/11) Allgemeines über den Einflufs der Fortschritte 
auf dem Geblete des Automobilbaues auf die Entwicklung der Werk- 
zeugmaschinen. Uebernahme der Sonderinaschinen von der Fahrrad- 
industrie. Einteilung der Werkstättenarbeit. 

Les Bicyclettes. Le concours de bicyclettes de tou- 
risme. Von Bourlet. (Génie civ. 14. März 03 S. 810/13* u. 21. 
März S. 323/27”) Bericht über Fahrprüfungen an Fahrrädern hin- 
sichtlich ihrer Widerstandfähigkeit in bergigem Gelände und auf 
schlechten Strafsen. Darstellung einiger bewährter Einzelheiten: Fel- 
genbremsen für Vorder- und Hinterräder von Ferrot und Magnat & 
Bebon. Freilaufvorrichtung von Westwood. Vorrichtungen zum Ver- 
ändern der Uebersetzung von Ferrot, Peugeot und Westwood. Tret- 
kurbelgetriebe für zwei Uebersetzungen von Lecarme & Michel, Lan- 
celot & Corte. Zweiketten-Uebertragung von Peugeot. Kegelradüber- 
tragung mit doppelter Uebersetzung von Durien. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 
Ventillose Pumpen. Von Spengler. (Gesundhtsing. 20. März 
03 S. 126/27*) Der Zutritt des Wassers in die Pumpenzylinder wird 
durch zwei Kolbenschieber gesteuert, die von den um 90° gegenein- 
ander versetaten Kolben bewegt werden und wechselseitig den Arbeits- 
gang Jenes Kolbens beeinflussen, mit dem sie nicht verbunden sind. 
Die Pumpe wird von Ortenbach & Vogel in Bitterfeld gebaut. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steamships. Von Melville. Forts. 
(Engng. 20. März 03 S. 378/795) Die Schiffsschwingungen, betrachtet 
als hervorgerufen durch den Ausgleich zwischen der Leistung der 
Schiffsmaschine und der auf das Wasser übertragenen Leistung. Forts. 
folgt. 

Contract trial of the U. S. S. »Wyoming«e Von Bush. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 03 S. 83/104*) Der 76 m lange 
und 15 m breite Monitor erreichte bei den Probefahrten mit 2800 PS; 
bei rd. 3000 t Wasserverdrängung eine Geschwindigkeit von 12,5 Knoten. 

Contract trial of U. S. Monitor »Nevada«e. Von Newell. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 08 8. 105/10*) Das Schwesterschiff 
der vorerwähnten »Wyoming“ erreichte bei den Probefahrten mit 
1942 PS; 18 Knoten Geschwindigkeit. 


Zeitschriftenschav. 


907 


The contract speed trial of U. S.torpedo-boat destroyer 
»Stewart.« Von Moritz. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 08 A. 
111/21*) Das Schiff ist 76 m lang und 7 m breit. Die beiden Ma- 
schinen leisten rd. 8000 PS; bei 327 Uml./min. Bei den Probefahrten 
wurde eine gröfste Geschwindigkeit von rd. 30 Knoten erreicht, 


Official trials of submarine boats »Adder« and » Mo- 
cassin«. Von White. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 03 S. 39/58*) 
Die nach dem »Holland«-Muster hergestellten Boote erreichten bel 
Fahrten an der Wasseroberfläche eine Geschwindigkeit von 8,78 Kno- 
ten. Während einer dreistündigen Probefahrt der »Adder« unter 
Wasser, bei der das Boot durch den von einer Akkumulatorenbatterie 
gespeisten 70 pferdigen Elektromotor angetrieben wurde, gelangte man 
auf eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 6,88 Knoten. Von drei 
während der Probefahrten abgeschossenen Torpedos erreichte keiner 
sein Ziel. 


British submarine boats. (Engng. 20. März 03 8. 391*) Die 
zelın zumteil fertiggestellten neuen englischen Unterseeboote sind 19,3 m 
lang, 3.59 m breit und verdrängen 120 t. Sie werden über Wasser 
von Verbrennungsmotoren mit 8 bis 10 Knoten, unter Wasser von 
Elektromotoren getrieben. 


The »Young Americas. (Engineer 20. März 08 S. 295*) Voll- 
getakeltes Dreimast - Schulschiff von 82 m Länge über Heck und Vor- 
steven, 13 m Breite und 5,5 m Tiefgang bei 2600 t Wasserverdrängung. 
Aufser den Segeln ist zum Antrieb eine Hülfsmaschine von 500 PS; 
vorgesehen. 

The naval boiler problem. Von Halligan. (Journ. Am. 
Soc. Nav. Eng. Febr. 03 S. 207/80*) Besprechung der allgemeinen 
Eigenschaften der zurzeit auf Schiffen verwendeten Kessel. Beschreibung 
des Hohenstein- Wasserrohrkessels und Wiedergabe von günstigen Be- 
triebserfahrungen mit demselben. 


Actual performance of Babcock & Wilcox boilers as 
installed in U. S. S »Marietta«, with general observations 
on practical requirements and the successful operation of 
marine water-tube boilers. Von Dingler. (Journ. Am. Soc. Nav. 
Eng. Febr. 08 S. 59/82) Der Bericht spricht sich im allgemeinen 
sehr günstig über die Leistung und Bewährung der Babcock & Wilcox- 
Kessel aus; dagegen werden Einwendungen gegen die Niclausse-Kessel 
erhoben. 

Corrugated furnaces. Von Eaton. (Journ. Am. Soc. Nav. 
Eng. Febr. 08 8. 182/95* mit 1 Taf.) Wiedergabe des in Zeitschriften- 
schau v. 14. März 08 unter »A test of the Brown corrugated furnace« 
erwähnten Berichtes über Versuche auf Druckfestigkeit mit gewellten 
Flammrobren für Schiffskessel, hergestellt von J. Brown & Co. in Shef- 
field. 


Floating drydocks — their military possibilities and 
value. Von Ford. (Journ. Am. Soc. Nav. Eag. Febr. 08 8. 1/18* 
mit 8 Taf.) Eatwicklung und Eigenheiten der verschiedenen Bauarten 
von Docks. Konstruktion des Schwimmdocks der Marinestation in New 
Orleans. Schwimmdock in Havana. Betriebserfahrungen. 


Wasserversorgung, 


Slow sand filtration plant for Washington, D. ©. Von 
Schultz. (Eng. Rec. 14. März 08 8. 269/72*) Das für den Kreis 
Columbia bestimmte Wasserwerk entnimmt das Wasser unmittelbar dem 
Potomac-Flufs bei Great Falls. In der Nähe des grofsen Sammel- 
behälters von 1,1 Mill. cbm Fassungsraum soll ein neues Filterwerk 
mit 29 getrennten Sandbehältern angelegt werden. Darstellung der Ge- 
samtanlage und Einzelheiten der Filterbecken und der Wasserführung. 


Werkstätten und Fabriken. 


Die neuen Physikalischen Institute der Universitäten 
in Münster i/W., Breslau und Kiel. (Zentralbl. Bauv. 21. März 08 


S. 144/46*) Darstellung der Gebäude in Münster und Breslau und 
kurze Angaben über die Verteilung der Hör- und Uebungssiile. An- 
ordnung der Kraftwerke. Baukosten. Schlufs folgt. 

New boiler shop of the Titusville Iron Company. (Iron 


Age 12. März 03 S. 1/2*) Die dargestellte Werkstätte in Titusville, Pa., 
bedeckt eine Fidche von 128 461 qm. Sie ist in 4 Längsfelder von Je 
rd. 15 m Breite geteilt, die von Laufkranen von 5 bis 20 t Tragfähig- 
keit befahren werden köonen. Anordnung der Werkzeugmaschinen. 


Electric shop device. (Journ. Ass. Eng. Soc. Jan. 08 S. 12/36*) 
Meinungsaustausch im Engineers’ Club of St. Louis über die zweck- 
mäfsigste Anordnung des elektrischen Antriebes von Werkzeugmaschinen, 
mit Berücksichtigung der in Zeitschriftenschau v. 81. Jan. 03 unter 
»Continuous current motors for machine tools« erwähnten Abhandlung 
von Blackwell. 

An engine shop erecting and testing floor. (Am. Mach. 
21. März 03 S. 321*) Darstellung der Einrichtung des Fufsbodens in 
der Werkstätte der Franklin Air Compressor Company in Franklin, Pa. 
S. a. Zeitschriftenschau v. 17. Jan. 03 unter »An engine shop erecting 
floors. 
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Otto Philipp in New York (früher in Cöthen) hat bemer- 
kenswerte Pressen mit Druckwasserbetrieb erfunden und 
durchkonstruiert, die u. a. von der New York Shipbuilding Co. 
ausgeführt und benutzt werden’). Diese Pressen vermei- 
den nicht nur den Kraftverlust, der durch Einlassen von 
Druckwasser entsteht, während sich der Kolben vorwärts be- 
wegt, bis er das Prefsgut erreicht, sondern sie machen auch 
die Anordnung von besonderen Druckpumpen und Druckwas- 
sersammlern unnötig. Fig. 1 stellt die einfachste Ausführung 


Fig. 1. 


Druckwasserpresse mit Handbetrieb. 
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dieser Druckwasserpresse fiir Handbetrieb dar, wie sie fiir 
Drücke bis rd. 40t, z. B. zur Herstellung von Probeziegeln für 
Betonprüfung, verwendet werden kann. Beim Niederschrauben 
der mit einem Handrade / versehenen hohlen Spindel c senkt 
sich ‘zunächst der Kolben b, dessen Höhlung / zumteil durch 
eine aufgeschraubte Platte e abgedeckt und mit Wasser gefüllt 
ist. Der Raum hinter dem Kolben füllt sich hierbei mit Was- 
ser, das aus dem oberen mit dem Handrade / verbundenen 
ofienen Behälter durch die Bohrung der Spindel c und die 
Oeffnungen der Platte e nachfliefst und genügenden Ge 
wichtdruck hat, um das federbelastete Fufsventil g, Fig. 2, 
offen zu halten. Sobald aber die Matrize i auf den zu 
en Gegenstand aufstöfst, wird dieses Ventil durch 

en in der Höhlung des Prefskolbens entstehenden Druck 
selbsttätig geschlossen und beim weiteren Niederschrau- 
ben der,wie ein Kolben wirkenden Spindel in der Höh- 
lung des. Prelskolbens 5 ein Druck erzeugt, der sich durch die 
Oefinungen in der Platte e auf den Druckraum des Prefszylin- 
ders a überträgt. Beim Zurückdrehen des Handrades wird die 
Spindel zuerst solange angehoben, bis ihr unterer Bund d an 


1) Am. Mach. 29. Nov. 1902 8. 1641. 
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die Platte e stölst, wobei unmittelbar vorher durch den Stift 
h, Fig. 2, das Ventil 9 dauernd geöffnet wird. Wenn dann 
beim weiteren Hochgehen der Spindel der Prefskolben bis in 
die gezeichnete Lage ınitgenommen wird, so kann während 
dieser Zeit das Wasser aus dem Prefszylinder durch die Spin- 
del in den oberen Behälter zurückströmen. 

Die Presse braucht somit überhaupt kein neues Wasser, 
ausgenommen etwaige Verluste infolge Undichtheit des Kol- 


Fig. 3. 


Druckwasser-Nietmaschine mit mechanischem Antrieb. 
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Fig. 4, 
Drackwasser-Stehbolzenschere mit 
Handbetrieb. 
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bens oder der Spindel, und ist leicht zu handhaben, selbst bei 
verhältnismäfsig grofsen Drücken. Der erzeugte Druck kann 
stets den Bedürfnissen angepaist werden, ohne dafs ein grö- 
fserer Kraftverbrauch stattfände, als dem gerade erforderlichen 
Drucke entspricht; die Presse ist somit für alle Beanspruchun- 
gen gleich sparsam im Kraftverbrauch und zeigt in dieser 

insicht einen wesentlichen Vorzug gegenüber den gebräuch- 
lichen, bei denen zur Erzielung einer geringeren Kolbenkraft 
ein Teil des Wasserdruckes weggedrosselt, also vernichtet 
werden mufs. 
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Bei der fiir Transmissionsantrieb eingerichteten Druckwas- 
ser-Nietmaschine, Fig. 3, ist die Anordnung eines besonderen 
Wasserbehälters dadurch umgangen, dafs die die hohle Spin- 
del umschliefsende Kammer mit einem Stutzen a versehen ist, 
der an eine Wasserleitung angeschlossen werden kann. Hier- 
durch ist es möglich, einen gröfseren Anfangsdruck zum Vor- 
wärtsbewegen des Prelskolbens gegen das zu bearbeitende 
Stück zu verwenden; mit Rücksicht darauf, dafs die Presse 
eigentlich keinen Wasserverbrauch hat, ist der Anschlufs an 
die Wasserleitung unbedenklich. 

Die tragbare Stehbolzenschere, Fig. 4, zeigt in der Aus- 
bildung des Wasserbehälters ebenfalls eine Abänderung. Hier 
ist in der Wasserkammer a ein ringförmiges, durch ein Ventil 
c mit verdichteter Luft füllbares Kissen 5 angeordnet, das einen 
beständigen Druck auf die Wasserfüllung der Kammer., ausübt 
und den Anschlufs an eine Wasserleitung vollkommen ersetzt. 
Die Spindel wird mithülfe eines auf ihr vierkantiges Ende 
aufgesteckten Schlüssels gedreht, wobei der Prefskolben bei 
seinem Vorschub das bewegliche Schermesser um seinen Zap- 
fen schwenkt. 


Fig. 5. 
Druckwasser-Schmiedepresse mit Betrieb durch Wasser von geringer 
Pressung. 
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Endlich kann auch der gesamte Antrieb der Presse durch 
Wasser von geringer Pressung, z. B. 0,7 bis 1,4 at, bewirkt 
werden, Fig. 5. In diesem Falle befindet sich über dem 
Prefszylinder ein zweiter Zylinder g, in dem ein mit dem 
äufseren Teil e der teleskopartig ausziehbaren Spindel verbun- 
dener Kolben 4 läuft. Das innere Rohr der Spindel ist durch 
den oberen Zylinderdeckel geführt, der eine an eine Wasser- 
leitung angeschlossene Kammer a enthält. Ebenso ist die Ein- 
lalsöffnung b des Schieberkastens an die Druckleitung ange- 
schlossen, während von der Austrittöffnung 4, eine Leitung i 
bis unter den Wasserspiegel irgend eines tiefer gelegenen Be- 
hälters geführt ist. Der einfache Steuerschieber gibt in seiner 
Mittelstellung beide Zylinderkanäle c und ¢ frei, sodafs auf bei- 
den Kolbenseiten gleiche Drücke herrschen und die heim Oefi- 
nen des Wasserleitunghahnes in der Kammer a herrschende 
Pressung ausreicht, um das Rohr e der Spindel mit dem Kol- 
hen A soweit zu senken, bis der Prefskolben auf den zu bearbei- 


tenden Gegenstand aufstöfst. Hierauf wird mittels Handhebels / 


der Schieber gehoben und Druckwasser in den Kanal d ein- 
gelassen, wodurch der Kolben / noch weiter nach abwärts be- 
wegt und somit die Pressung hinter dem eigentlichen Prefskol- 
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ben erzeugt wird. Durch Zurückbewegen des Schiebers in die 
Mittellage wird wieder Gleichgewicht im oberen Zylinder 9 
hergestellt, wobei der Druck im Hohlraum des Prefskolbens 
genügt, um die Spindel bis in jene Stellung zurückzutreiben, 
in der ihr Fufsventil, Fig. 2, geöffnet wird. Wird dann durch 
Senken des Schiebers Druckwasser in den Kanal e eingelassen, 
so hebt sich der Kolben / mit dem Prefskolben wieder bis in 
die gezeichnete Stellung. Diese Konstruktion eignet sich für 
besonders grofse Pressen, beispielsweise für Schmiedepressen; 
ihr Wasserverbrauch beschränkt sich auf den Verbrauch des 
Zylinders 9, während das aus der Kammer a durch die Spin- 
del in den Prefskolben strömende Wasser beim Hochgehen des 
Kolbens wieder zuriickgegeben wird. 


Auf der Strecke Bellinzona-Locarno der Gotthard-Bahn 
werden gegenwärtig die eisernen Bahnbrücken über den Tes- 
sin- und den Verzasca-Flufs unter Beibehaltung der Pfeiler 
und Widerlager durch neue kräftigere Eisenkonstruktionen er- 
setzt'). Es handelt sich hierbei um eine Brücke zwischen 
Cadenazzo und Reazzino über den Tessin mit fünf und um eine 
Brücke bei Gordola über den Verzasca mit zwei Oeffnungen, 
die durch Eisenkonstruktionen von je 51 m Stützweite über- 
spannt werden und seit rd. 30 Jahren in Gebrauch stehen. 

Die Hauptträger dieser Brücken sind Schwedler-Träger, 
deren Schrägen aus Flacheisen und deren Ständer aus Win- 
keleisen bestehen. Sie sind an den Enden 1,8 m und in der 
Mitte 7 m hoch, nehmen eine untenliegende Fahrbahn auf und 
sind in der Mitte gegeneinander versteift. 

Aufser der Zunahme der Belastungen, denen die Brücken 
seit ihrer Aufstellung unterworfen gewesen sind, waren haupt- 
sächlich Rücksichten auf die Konstruktion und die Einzelaus- 
bildung ausschlaggebend dafür, dafs statt einer Verstärkung 
der vollständige Ersatz der vorhandenen Eisenkonstruktionen 
beschlossen wurde. Die Arbeiten sollten während der Zeit 
niedrigen Wasserstandes, von November bis Mai, so vor sich 
gehen, dafs in jedem Jahre zwei Oeffnungen ausgewechselt 
oer ohne dafs dabei der regelmäfsige Zugverkehr gestört. 
würde. 

Nach Anordnung der Verwaltung der Gotthard-Bahn sind 
die neuen Brücken mit Parallelträgern von 51 m Stützweite, 
6,5 m Höhe und 4,8 m Mittenabstand ausgeführt worden. Die 
Träger haben zweiteiliges Ständerfachwerk von 3,17 m Feld- 
weite mit Kastengurtungen und versteiften Ständern und 
Schrägen; sie sind auf der ganzen Länge durch einen oberen 
Querverband aus druckfähigen Profileisen versteift, der die 
Kräfte auf die stark gebauten Endrahmen überträgt. Beson- 
dere Sorgfalt ist der Ausbildung der Fahrbahn und den Niet- 
anschlüssen der Läogs- und Querträger gewidmet. 

Die Eisenkonstruktion einer solchen Brückenöffnung von 
51 m Stützweite wiegt einschliefslich der Auflager, die aus 
Stahlgufs hergestellt sind, rd. 174,5 t. Das Gesamtgewicht der 
Träger für die 5 Oeffnungen der Tessin-Brücke und die 2 Oeff- 
nungen der Verzasca-Brücke beträgt demnach 1221,5 t. 

ie Gotthard-Bahn hatte die Ausführung dieser Arbeiten 
einschliefslich des Auswechselns der Brücken und der hierzu 
nötigen Gerüstbauten der A.-G. der Maschinenfabrik von 
Theodor Bell & Cie. in Kriens übertragen, die in der 
Nacht vom 13. auf den 14. Februar d. J. die dritte Oeffnung 
der Tessin-Brücke ausgewechselt hat. Zu diesem Zwecke 
wurde die neue, mit Oberbau 210 t schwere Konstruktion 
neben der alten fertig aufgestellt, welche rd. 130 t wiegt, und 
hierauf mit einer Geschwindigkeit von 46 cm/min gleichzeitig 
die alte Brücke seitlich aus- und die neue eingeschoben. 

Für diese Arbeiten wurden folgende Einrichtungen ver- 
wendet: Fiufsaufwärts wurde neben der bestehenden Brücke 
auf Pfählen der Gerüstboden für die neue Brücke hergestellt, 
der von einem eisernen Montagekran befahren werden konnte. 
In gleicher Weise wurde auf der entgegengesetzten Seite ein 
Gerüst errichtet, auf dem die alte Brücke nach ihrer Verschie- 
bung zerlegt werden konnte. Beide Brücken waren durch 
Stege von etwa 100 m Länge mit dem linken Tessinufer ver- 
bunden. Am Ende dieser mit Rollbahngleisen versehenen 
Stege wurdo über dem Gleise der Gotthard-Bahn ein eiserner 
Verladekran aufgestellt, um die ankommenden Eisenteile der 
neuen Brücke von den Bahnwagen unmittelbar auf Rollwagen 
verladen und dem Montagegerüst zuführen zu können; ebenso 
diente dieser Kran dazu, die Eisenteile der alten Brücke nach 
deren Zerlegung in die Bahnwagen zu befördern. 

Zum Verschieben der Eisenkonstruktionen wurde. an den 
beiden Enden der auszuwechselnden Brückenöffnung parallel 
zur Verschieberichtung je ein Schiebejoch aus einem durch- 
laufenden, auf eingerammten Holzpfählen gelagerten Holzfach- 
werkträger errichtet. Für eine möglichst gleichmäfsige Ver- 


1) Schweizerische Bauzeitnng 28. Febr. 1903. 
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teilung des Gewichtes der neuen und der alten Brücke, das 
während des Verschiebens allein auf den beiden Jochen 
ruht, wurde durch eine grofse Anzahl von Pfählen gesorgt. 
Auf den Jochen wurde die eigentliche Schiebevorrichtung an- 
geordnet. Drei gekuppelte I-Träger, die auf den Jochen be- 
festigt waren, dienten als Bahn für die gufseisernen Walzen 
von 160 m Dmr. und 500 mm Lingo. Auf diesen Walzen, die 
miteinander verbunden waren, ruhte der ebenfalls ans drei 
I-Trägern bestehende Wagen, auf dem die neue und die alte 
Brücke vor dem Verschieben gelagert wurden. Die Schiebe- 
bahnen wurden wagerecht verlegt. Am Ende jeder Bahn 
wurde eine Bauwinde aufgestellt, deren 40 mm starkes Hanf- 
seil an dem Wagen befestigt war. 

Nachdem am 15. November 1902 die Aufstellung der 
Krane und der Gerüste in Angriff genommen worden war, 
wurden in der Nacht vom 13. zum 14. Februar in Anwesen- 
heit von Vertretern des Schweizerischen Eisenbahndeparte- 
ments, der Gotthard-Bahn und der Firma Th. Bell & Cie. die 
Arbeiten beim Auswechseln der erwähnten Brückenöfinung 
nach Durchfahrt des letzten Zuges um 10 Uhr 40 Min. in nach- 
stehender Zeitfolge durchgeführt: 


10 Uhr 40: Abbruch des Oberbauns an den Enden der alten 
Brückenöffnung, Heben der alten Brücke durch Druck- 
wasserwinden und Lagern derselben auf dem Schiebe- 
wagen; 

11 Uhr 05: Beginn des Verschiebens und gemeinsames Ver- 
schieben der neuen und der alten Brücke, bis die mit 
den Pfeilern durch 50 mm dicke Schrauben verankerten 
Auflager auf der Seite gegen die neue Brücke freige- 
legt waren; 

11 Uhr 10 bis 11 Uhr 40: Entfernen der alten Auflager des 
flufsaufwärts gelegenen Hauptträgers; 

11 Uhr 40 bis 11 Uhr 45: weiteres Verschieben der Brücken, 
bis auch die flufsabwärts gelegenen Auflager der alten 
Brücke frei lagen; 

11 Uhr 45 bis 12 Uhr 10: Entfernen der alten Hauptlager 
des flufsabwärts gelegenen Hauptträgers. 

12 Uhr 10 bis 12 Uhr 20: letztes Verschieben der Brücken, 
bis die neuen Träger genau ınit der Gleisachse der 
Nachbaröffnungen übereinstimmten; 

12 Uhr 20 bis 2 Uhr 10: Abheben der neuen Brücke von 
dem Schiebewagen durch Druckwasserwinden, Auflagern 
und Einstellen derselben; gleichzeitig Herstellung der 
beidseitigen Gleisanschlüsse; 

2 Uhr 30: rechtsseitiger Gleisanschlufs vollendet; 

2 Uhr 50: linksseitiger Gleisanschlufs vollendet; 

2 Uhr 50 bis 3 Uhr 10: Vorbereitung für die Belastungs- 
probe der neuen Brücke; 

3 Uhr 10 bis 3 Uhr 45: Belastungsprobe der neuen Brücke. 


Von der Universal Drafting Machine Co. in Cleve- 
land O. wird ein von Chas. H. Little erfundenes Zeichen- 
gerät angefertigt, das bestimmt ist, Reifsschiene und Winkel 
zu ersetzen. Die Figur zeigt die Einrichtung. Auf die obere 
linke Ecke des Zeichenbrettes oder -tisches wird eine Klammer 
aufgesetzt, an der zwei parallele Stangen a gelenkig befestigt 
sind. Die andern Enden dieser Stangen greifen an einem 
Ringe an, an welchem, unter 90° versetzt, zwei weitere Stan- 
ven / gelenkig befestigt sind. Diese wiederum sind gelenkig 
init einer Scheibe verbunden, um die zwei in einem rechten 
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Winkel zueinander stehende Lineale e drehbar sind. Die 
Scheibe trägt eine Gradeinteilung, an der die Lineale bei den 
gebräuchlichsten Winkeln 30°, 45°, 60°, 90° durch eine Sperr- 
klinke festgestellt werden können, sodafs diese Winkel ohne 
Zeitverlust einstellbar sind. Durch die Parallelogrammführung 
läfst sich der Knopf % an welchem der Zeichner mit der linken 
Hand anfalst, während die rechte den Bleistift führt, ohne 
weiteres an jeden Punkt des Zeichenbrettes bringen, wobei 
die Lineale stets parallel zu ihrer Lage verschoben werden’). 
Das Gerüst ist in verschiedenen amerikanischen Zeichen- 
bureaus, u. a. bei der Westinghouse Electrie Co., in Gebrauch. 
Es dürfte sich indessen nur bei Neuanlage grölserer Zeichen- 
säle empfehlen, wo viel Platz vorhanden ist, da auf der linken 
Seite des Zeichentisches so viel freier Raum benötigt wird, wie 
das Reifsbrett breit ist. Für stehende Reifsbretter ist die Vor- 
richtung wohl kaum oder doch nur mit umständlichen Ein- 
richtungen, die den Kopf « in der Schwebe halten, ver- 
wendbar. 


Die an einer anderen Stelle?) angedeutete Wichtigkeit 
von Lokomotiv- Prüfanlagen an technischen Hochschulen 
und der Hinweis auf Amerika als ein Vorbild hierfür wer- 
den durch eine dem »American Machinist«*) zugegangene 
Mitteilung bestätigt, nach der kürzlich die Baldwin Locomo- 
tive Works in Philadelphia dem Laboratorium für Eisen- 
bahnwesen am Sibley-College, einer Abteilung der Cornell- 
University in Ithaca N. Y., eine Versuchlokomotive geschenkt 
haben, mit dem einzigen Vorbehalt, dafs vor der Ablieferung 
dafür ein besonderes Gebäude errichtet und die erforder- 
lichen Mefseinrichtungen von der Lehranstalt angeschafft wer- 
den mülsten. Die Lokomotive soll nach der Bauart Vauclain- 
de Glehn mit 4 Verbundzylindern ausgeführt, mit einem zwei- 
achsigen vorderen Drehgestell und zwei Treibachsen versehen 
werden. Ihre Belastung im Laboratorium wird bis zur vollen 
Höhe der Maschinenleistung bei 20 at Kesselüberdruck mit- 
tels eines im Fundament des Gebäudes verankerten Prefs- 
luftzylinders erfolgen, dessen Kolbenstange an den Kupp- 
lungshaken angehängt wird. Durch Abschalten der beiden 
Hochdruckzylinder und Veränderung der Steuerung soll die 
Lokomotive bequem in eine Zwillingslokomotive verwandelt 
werden Können. Ueber die genauen Abmessungen und über 
die sonstigen Konstruktionseinzelheiten der Lokomotive steht 
vorläufig noch nichts fest, da sie sich noch in Arbeit befindet; 
auch die Versucheinrichtungen werden noch vorbereitet. 


Die in jeder Beziehung hervorragende Industrie- und 
Gewerbe-Ausstellung in Düsseldorf unterscheidet sich auch 
inbezug auf das finanzielle Ergebnis von den meisten ihrer 
Vorgängerinnen: sie hat einen Ueberschufs von 2 Mill. M ge- 
bracht. Davon sind 800 000 M für den Bau des Kunstpalastes 
auf der Golzheimer Insel verwendet worden, sodafs nach Rück- 
zahlung des Garantiefonds mit 100 000 M noch 1 100 000 M zur 
Verfügung stehen, die für verschiedene Zwecke des Allgemein- 
wohles an Verwaltungen und Vereine verteilt worden sind. 


Zwei amerikanische Eisenbahngesellschaften, die Penn- 
sylvania- und die Baltimore & Ohio-Eisenbahn, haben 
bei der Carnegie Steel Co. 9000 t Schienen und die zuge- 
hörigen Laschen in Nickelstahl bestellt, aufgrund der günstigen 
Ergebnisse, die eine Probestrecke mit 250 t derartiger Schienen 
in einer hufeisenförmigen Kurve bei Altoona, Pa., gehabt hat. 
Das Gewicht der Schienen soll 42 bis 50 kg/m betragen; das 
Material soll 3,25 vH Nickel enthalten, im übrigen aber den 
gewöhnlichen Bedingungen entsprechen. 2500 t Schienen sind 
bereits in den Walzwerken der Edgar Thomson-Werke ge- 
walzt worden; die Zurichtung erwies sich zeitraubender als 
bei den gewöhnlichen Stahlschienen, da das Bohren des zähen 
und harten Materiales mehr Zeit erfordert. Gegenüber dem 
erhöhten Preise, der etwa das Doppelte dessen gewöhnlicher 
Schienen beträgt, wird geltend gemacht, dafs die Nickelstahl- 
schienen voraussichtlich eine etwa drei- bis vierfache Lebens- 
dauer haben werden: aulserdem erhält der Schrott infolge des 
Nickelgehaltes einen erheblich höheren Wert, da eı im Herd- 
ofen ohne weiteres wieder zur Herstellung von Nickelstahl 
verwendet werden kann. Es ist beabsichtigt, Nickelstahlschie- 
nen durchweg in den Krümmungen und an den stark bean- 
spruchten Stellen zu verwenden. (The Iron Age 5. Febr. 1903) 


') Engineering News 15. Mai 1902 S. 395. 
2) Z. 1903 S. 381. 
3) Am. Mach. 28. Febr. 1903. 
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Kl, 7. Ir. 186880. Herstellung von Rippenheiskirpern. Wilh. 
Thielmann, Wanheimerort b. Duisburg. Auf den Trägern a, 
die auf Böcken d das Rohr r tragen, gleiten zwei Schlitten 5 und c, 
von denen 5 einen um das Rohr r greifenden zweiteiligen aufklapp- 
baren Prefsstempel f, c ein zwelteillges aufklappbares Widerlager g 
trägt. Das zugeklappte Widerlager greift mit unteren Ansätzen A in 

Aussparungen # der Träger a 
und wird dadurch in seiner 
Lage festgebalten. Die Rip- 
penplatten p werden zunächst 


A` 


en), hohl geprefst, wodurch sich 
— 1 ibre Oeffnung so viel ver- 
h gröfsert, dafs sie auf das Rohr 


r aufgeschoben werden können. Sie werden dann bei aufgeklapptem 
Prefsstempel f einzeln bis gegen das geschlossene fest- 
stehende Widerlager g geschoben und durch den geschlos- 
senen Prefsstempel f wieder eben geprefst. Hierbei ver- 
kleinert sich ihre Oeffnung so viel, dafs sie auf dem 
Rohre r festgeprefst werden. 


Xl. 7. Ir. 186788. Herstellung nahtloser Rohre. 
Gust. Alvermann, Witten a/Ruhr. Ein durchbohrter 
Metallstab a wird im erhitzten Zustande durch Hindurch- 
treiben eines Dornes g erweitert und dabei eine Vergrö- 
(serung seines Aufseren Durchmessers durch ein dem Dorn g 
gegenüber aufserhalb angeordnetes und gleichzeitig und 
gleichförmig mit diesem bewegtes Zieheisen ef verhindert. 


LI. 10. Ir. 186676. Liegender Koksofen. H. Kutscher, Hernei/W. 


= a Die Beheizung der 
© * UAE — x a N 


ll e 


kankle a zu beiden 
Seiten der Kokskam - 
mern k erfolgt durch 
Brenner d, die durch 
Z A das Gasrohr b mit 
Gas und durch Ka- 
näle e mit Luft ge- 
\ speist werden. Das 
cosas robr b ist her- 

s ausziehbar, um es 
leicht reinigen oder auswechseln zu 
können. 


Kl. 10. Ir. 135827. Liegender 
Koksofen. H. Koppers, Essen -Rüt - 
tenscheid. Die Gasdüsen a, durch 
welche das Heizgas in die senkrechten 
Wandkankle eintritt, sind derartig an- 
geordnet, dafs ele durch im Wider- 
lager des Ofens befindliche Oeffnungen 
d nachgesehen und ausgewechselt wer- 
den können. 


Kl. 24.\ Ir. 187968! Feuerungsanlage. H. Schwiebas, Dresden. 

= Die Verbrennungsluft wird durch eine Platte 
d unter den hinteren Teil des Rustes e ge- 
leitet und der im vorderen Teil der Feuerung 
ent-tehende Rauch durch eine bis auf die 
Kohlen reichende Wand a gezwungen, die 
unmittelbar vor der Feuerbrücke d liegenden 
bellelühenden Kohlen zum Zwecke der Rauch- 
verbrennung zu durchstreichen. 


Kl.14. Nr. 138056. Ventilpuffer. W. Schwanert, 
Reutlingen. Der hohle Bufferkolben, dessen Stange 
k mit der Stange des Steuerventiles verbunden wird, 
bildet mit seinem Verschlufsd-ckei d einen Flüssig- 
keitspuffer und mit seinem Boden 6 einen Luftpuffer, 
deren Dro«seiöffnungen e, f düsenartig so gestaltet 
sind, dafs sie beim Schliefsen des Ventils dem Durch- 
flusse der Flüssigkeit und der Luit einen gröfseren 
Widerstand bieten als beim Ocffnen. | 
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Kl. 38. Ir. 138408. Schutsvorrichtung für Holshobelmaschinen. 
A. Fechner, Berlin. Mehrere 
schmale, dient zusammenstehende Bü- 
gel a, die durch einen besonderen 
Schlitz 2 des Tisches über die Messer- 
welle greifen und vom Werkstücke aı 
in der seiner Breite entsprechenden 
Anzahl zurückgeschoben werden, sind 
mit je einem Gewichthebel dd starr 
verbunden und können zur Freilegung 
der Messerwelle mittels Stange f und Windwerkes g gleichzeitig zurück- 

bewegt werden. 


Kl. 84. Ir. 137851. Beschickvorrich- 
tung. G. Zarniko, Hildesheim. Fein- 
körniger oder staubförmiger Brennstoff oder 
dergl. wird durch die mit schaufelartigen, 
schräg nach rückwärts gerichteten Leisten e 
versehene Trommel d der Verbrauchstelle 
zugeführt und durch einen mittels Flügel- 
werkes i erzeugten Luftstrom zerteilt, dessen 
Austrittöffnungen A zur Vermeidung der Ver- 
schmutzung in den spitzen Winkeln von e 
angeordnet sind. 


Kl. 827. Ir. 186845. Düse für Wasserstrahlgebläse. 
Deutsche Continental-Gas-Gesellschaft, Dessau. 
Der Düsenkörper a hat einen Einsatz ö mit mehreren in 
Schraubenlinien um ihn angeordneten Kanälen d. Die aus 
letzteren schräg austretenden Wasserstrahlen greifen den 
aus e kommenden Luftstrom an seinem Umfange an und 
erteilen ihm eine Drehbewegung, welche die Fortbewe- 
gung fördert. 


H. 49. Mr. 136697. Vorrichtung, um das Abbiegen des Werksttickes 
beim Schnitt zu verhindern. O. Lankhorst, Düsseldorf. In 
einer verstellbaren Führung 
d bewegt sich ein Schlitten 
a, welcher Palsstücke i, die 
zugleich als Auflager für 
die Werkstücke d dienen, 
trägt. Durch Gewichte e 
oder Federn wird der Schlit- 
ten a in seiner oberen Stel- 
lung gehalten, in welcher 
das abzuscherende Metall d 
auf den Stiften ¢ ein Auflager findet, beim Niedergehen des Messers k 
jedoch durch den an dem Stofsschlitten 2 sitzenden Anschlag m in dem 
gleichen Grade nach unten gedrückt. 
Beim Hochgehen des Schlittens I stellt 
sich der Schlitten a selbsttätig in seine 
Anfangstellung wieder ein. 


Kl. 18. Ir. 137985. Dampfkessel. 
Société Solignac, Grille & Cie., 
Paris. Um eine erhöhte Verdampfung 
zu erzielen, sind Wasser- und Dampf- 
raum des Kessels a durch seitlich ange- 
brachte U-förmige Verdampfungsröhren d 
verbunden, deren Einmündungsstellen in 
den Wasserraum verengt sind. 


Kl. 47. Ir. 138184. Doppeltes Vorgelege.e R. Hundhausen, 
Grunewald bei Berlin. Der von der Kraftmaschine m sum Vor- 
gelege v führende Riemen r wird durch eine Druck- 
feder d gespannt erhalten, die dem Gewichte von 
m entgegenwirkt, während das Gesamtgewicht von 
m,v,d und Gestänge zum Spannen des von v zur 
Arbeitsmaschine a führenden Riemens vi dient, so- 
dafs im Gegensatze zu früheren Anordnungen (8. 
Nr. 66984, Z. 1898 S. 488) die Lage von m sich 
nur um den Unterschied (nicht um die Summe) 
der Längungen von r und rı ändert. Die Riemen- 
getriebe va, mv oder beide können durch Reibräder- 
getriebe, die Druckfeder kann durch 
eine Zugfeder ersetzt, m kann mit a 
vertauscht werden. 

Kl. 35. Rr. 188107. Lauf katse. 
W. Helm, Berlin. Die Aufzug- 
trommel e (für geringere Lasten) ist 
zwischen Bunden e auf einer Hülse d 
drehbar, die samt Rahmen Akh und 
Laufrollen auf der Laufstange f ver- 
schoben werden kann; f kann in der 
Querrichtung um Zapfen g geschwenkt 
werden. 


Kl. 81. Ir. 138879 und 138880. Entleeren von 
Silos. W. Miersch, Frankfurt a/M. Damit sich 
beim Entleeren nicht die schwereren von den leich- 
teren Körnern abscheiden, ist über der Abflufs- 
öffnung a ein sich nach oben stufenartig erweitern- 
des, an den Stufen mit Ringschlitzen versehenes Ent- 
leerungsrohr ò angebracht, durch welches das im Silo 
befindliche Gut von oben nach unten in dem Mafse 
abgezogen wird, wie die Ringschlitze c von dem im 
Entleerungsrohr herrschenden Druck frei werden. In 
dem Zusatzpatent besteht das Rohr b aus einzelnen 
gleichen Rohrstücken, die kegelfürmig sind und sämt- 
lich mit der engeren Oeffnung nach oben stehen. 
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Kl. 47. Ir. 138548. Ventil. E. Blumenthal, Berlin. Bei 
diesem mit mehr als zwei Sitzen , , 83... versehenen Ventil sind 
sämtliche Sitzflächen unmittelbar an 
einem und demselben Ventilrohr |a 
angebracht. Die nicht unmittelbar 
in den Zuführraum ffi mündenden 
Durchlässe 42,83 erhalten den Zuflufs 
aus einem Ringraume e, der durch 
die den Ventilsitz quer durchdringen- 
den oder im Winkel (neben g) nach 
oben fübrenden Durchgänge mit fı 
bezw. f verbunden ist, während der 
obere Darchlafs 21 durch einen Ring- 
dem Abführraume i in Verbindung 
steht. Der Zuführraum fi kann von 7 
durch eine Scheidewand k getrennt 
werden und einen besonderen Zuflufs ? 
erhalten, um das Ventil in ein Misch- 
ventil zu verwandeln. 


Kl. 49. Ir. 186660. Massel- 
brecher. O. Pfrengle, Weingar- 
ten, Württ. Die Führung für die 
Masseln c, welche durch den Druck- 
wasserkolben a gebrochen werden, ist 
geneigt angeordnet, um den Vorschub 
der Masseln und das Abfallen der 
abgebrochenen Stücke zu erleichtern. 


II. 47. Ir. 188888. Ledertreibriemen. J. Biertz, Viersen 

(Rheinpreufsen). Aus einer oder mehreren Lagen 
bestehende, auch mit Randauflagen versehene Rie- 
men werden zum Ausgleich der Dehnung nur im 
mittleren Streifen d mit Löchern 5 versehen, 
während die Randstreifen c, e von mindestens je 
1/, der Breite von Löchern frei bleiben. Es 
wird dadurch erreicht, dafs der Riemen sich bal- 
ligen Scheiben gleichmäfsig anschmiegt und der 
in der Mitte sich stauenden Luft Ausgang 
. bietet. 


Kl. 49. Nr. 136584. Werkstückstütze für 
Drehbinke. Ch. H. Clare, Lower Brough- 
ton Salford (Manchester). Das Werkstück 2 
wird von vier Stahlrollen a, b, c und d gehalten, 
von denen je zwei in zwei gegeneinander ver- 
stellbaren Backen e und f gelagert sind, and 
zwar die beiden unteren e und d fest, von den 
beiden oberen hingegen nur die eine a fest und 
die andere b in einem Schlitz 9 der Backe e 
verstellbar. 
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Kl. 49. Ir. 136148. Schweilsverfahren. Dr. H. GOLA A REAR, 
Essen a. d. Ruhr. Die Werkstücke 
@ werden an der Schweifsstelle von 
Kasten e und c aus Blech umgeben; 
in den einen e wird die Schlacke d, 
deren Wärme für die Schweifsung be- 
nutzt wird, und in den andern c das 
Metall gegossen, welches mit dem 
Werksifick verschweifst und die Schweifsstelle ver- 
stärkt. 


i — — 

Kl. 46. Ir. 188568. Rückkũühler für Zylinderkühl- 
wasser. E. Kreutler, Köln a/Rh. Das im Zylinder- 
mantel c erwärmte Wasser steigt im Rohre k wegen 
seines geringeren spezifischen Gewichtes bis über den 
Spiegel des Kühlwassers im Behälter A und wird, in- 
dem es über den Verteilschirm / rieselt, soweit ab- 
abgekühlt, dafs es, durch i in den Kreislauf zurück- 
kebrend, in c wieder kühlend wirken kann. 


Kl. 47. Fr. 138519. Wechsel- und Wendegetriebe. W. von 
Pittler, Leipzig-Gohlis. Das auf dem Exzenter a, der treibenden 
Welle a drehbare Rad d hat am Umfange Zahnkränze b, c und an den 
Stirnseiten weitltickige Kuppelzähne e, f, die den inneren Zahnkränzen , & 
bezw. Kuppelzäbnen l,m zweier auf a drehbaren Scheiben , x entsprechen. 
Wenn man e mit I und c mit A oder f mit m und è mit g in Eingriff 
bringt, so macht d, falls man die 
mit d gekuppelte Scheibe (i bezw. 
k) festhält, in den weitlückigen 
Kuppelzäbnen J bezw. m eine kreis- 
föürmige Parallelbewegung; falls A PERRIN 
man aber die andere Scheibe (k „ SSS 
bezw. i) festhält, macht d darin 
eine rollende Umlaufbewegung. Wenn man dagegen in der Mittel- 
stellung ò mit g und gleichzeitig F mit h in Eingriff bringt, macht d 
zwei verschiedene Umlaufbewegungen, je nachdem man i oder & festhält. 
Dies gibt 6 verschiedene Uebertragungen, die zur 
. Hälfte rechtläufig, zur Hälfte rückläufig sind. Die 
Patentschrift zeigt eine Anwendung bei Bobrma- 
schinen. 


Kl. 36. Ir. 138583. Drehkran. Balkhaus 
& Kromberg G. m. b. H. und C. Völker, Leich- 
lingen. Der Ausleger a ist mit den oberen Tei- 
len ff; der Kransäulenlager Af, kıfı durch schwal- 
denschwanzförmige, sich nach unten verjüngende 
Ansätze und Vertiefungen verbunden (Nebenfigur), 
sodafs er zur Ortsanderungk des Kranes ohne Ab- 
lösung des Förderseiles und! ohne Auseinander- 
nehmen der (Kugel- Lager leicht abgenommen wer- 
den kann. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Rohrbruchventile. 


Geehrte Redaktion! 


Der in Heft 11 d. Js. veröffentlichte Bericht über meine 
Versuche mit Rohrbruchventilen enthält auf Seite 393 einen 
Druckfehler, welcher leicht zu einer ungünstigen Beurteilung 
des Ventiles von Hübner & Mayer in Wien führen muls. 
A. a. O. heifst es: Noch am besten bewährten sich Ventil G, 


. Ventil 3 und Ventil L, bei denen!) aber die Einstellfeder 
unbedingt den Wirkungen der Dampfwärme entzogen werden 
mufs. 

Da jedoch das B-Ventil keine Einstellfeder besitzt, kann 
sich diese Anmerkung nur auf das Rohrbruchventil von Albert 
Sempell in M.-Gladbach beziehen. 

arlsruhe (Baden), 20. März 1903. G. W. Koehler. 


1) statt bei dem. 


| Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das achte 
Heft erschienen; es enthält: 

Langen: Untersuchungen über die Drücke, welche bei 

Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd in 
geschlossenen Gefäfsen auftreten. 

Meyer: Untersuchungen am Gasmotor (Schlufs). 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monhi- 
jouplatz 3, zu richten. 


| 
| 
| 
| 


| 


des Vereines. 


Lehrer, Studierende und Schiiler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschiftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nioht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 


‘Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 


Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


=, 


— — — — 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 16. 


Sonnabend, den Il. April 1903. 


Band 47. 


a 


Inhalt: 


Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor; zugleich Be- 
richt über die Hauptprifung von Spirituslokomobilen im 
Jahre 1902, veranstaltet von der deutschen Landwirtschafts- 


Gesellschaft. Von E. Meyer 513 
Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902: Das 
Eisenhüttenwesen. Von Fr. Frölich (Fortsetzung) 520 


Die Anwendung hoher Ueberhitzung beim Betrieb von Dampf- 
turbinen. Von E. Lewicki (Schlufs) (hierzu Textblatt 1) . 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902: Das 
Eisenbahn- und Verkehrswesen. Von M. Buhle (Fortsetzung) 5 


Untersuchung eines dreigingigen Schneckengetriebes. Von A. Bau- 


mann ge en Xe =. 2 536 
Berliner B.. H..... x í 536 
Elsafs-Lothringer B.-V.: Ströme hoher E und hoher 

Wechselzahl ; ; : i „ „„ . 536 
Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: Ein neues E e 

fahren e i 537 


| 
| 
| 
| 


Hannoverscher B.-V.: Die Schleusenanlagen in Leer. — Flansch- 
dichtungen. 
Pfalz- Saarbrücker B. V. Abdampfhelzungen: ind’ ihr. Einufs ‘auf 
den Nutzeffekt der Dampfmaschine . 5 
Bücherschau: Die Portlandzement-Fabrikation. Von 0. Naske. — 
Asynchrone Generatoren für ein- und mehrphasige Wechsel - 
ströme. Ihre Theorie- und Wirkungsweise. Von Cl. Feld- 
mann. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher 
Zeitschriftenschau . . Daa o Pa ey a Ae oe OR S 
Rundschau: Der Teltow- Kanal. — Lokomotive für Vorortzüge der 
Great Eastern Bahn. — Selbstspannende Futter zum Einspannen 
von Radsätzen. — Gedenkrede auf Friedrich Alfred Krupp. — 
Verschiedenes . Be en ee a ee 
Patentbericht: Nr. 1384 57, 136660, 138483, 139380, 136117, 
138274, 136145, 138410, 188529, 139043, 185970 . . . 5 
Zuschriften an die Redaktion: Der Betrieb der Valtellina-Bahn mit 


538 


538 


hochgespanntem Drehstrom . . . s > 2 > . „548 
Angelegenheiten des Vereines: Mitteilungen über Forschungsar- 
beiten, Heft 8 . 2.5 u 348 


19 1 Adi 1) 


Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor; 


zugleich Bericht über die Hauptprifung von Spirituslokomobilen im Jahre 1902, veranstaltet von 
der deutschen Landwirtschafts-Gesellachaft. 


Von Lugen Meyer, Charlottenburg. 


Viel rascher als jeder andere Motor vor ihm hat in den 
letzten Jahren der Spiritusmotor in landwirtschaftlichen Be- 
trieben Verbreitung gefunden. Die Beachtung, die ihm die 
landwirtschaftlichen Kreise entgegenbringen, beruht darauf, 
dafs in ihm ein Erzeugnis der landwirtschaft, der Spiritus, 
als Brennstoff verwertet wird. Im Hinblick auf die grofse 
Bedeutung, die hierdurch dem Spiritusmotor zukommt, hat 
die deutsche Landwirtschafts-Gesellschaft im Oktober 1901 ein 
Preisausschreiben für eine Hauptprüfung von Spirituslokomo- 
bilen veranstaltet, die im Mai 1902 ihren Abschlufs gefunden 
hat, und über deren Ergebnisse im folgenden berichtet werden 
soll. Im Juni 1902 habe ich an einem 70-pferdigen und an 
einem 8-pferdigen Diesel-Motor Leistungsversuche ausgeführt, 
deren Ergebnisse an sich sehr bemerkenswert sind und aufser- 
dem einen sehr wertvollen Vergleich mit den Versnchsergeb- 
nissen der Spiritusmotoren gestatten. Ueber diese Versuche 
ist daher in der folgenden Arbeit ebenfalls berichtet. 


A) Die Hauptprüfung von Spirituslokomobilen im 
Jahre 1902, veranstaltet von der deutschen Landwirt- 
schafts-Gesellschaft. 


Wegen der Bestimmungen des Preisausschreibens ver- 
weise ich auf die bezüglichen Mitteilungen der deutschen 
Landwirtschafts-Gesellschaft. 

Folgende Firmen unterzogen ihre Maschinen der Prüfung: 
Gasmotorenfabrik Deutz, Köln-Deutz 
Dürr-Motorengesellschaft m. b. H., Berlin 
Gebr. Körting, Körtingsdorf bei Hannover 
Motorfahrzeug- und Motorenfabrik Berlin A.-G., Marienfelde 

bei Berlin 
Dresdener Gasmotorenfabrik vorm. Moritz Hille, Dresden 
Motorenfabrik Oberursel A.-G., Oberursel 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Ph. Swiderski, Leipzig- 

Plagwitz 
Ullrich & Hinrichs A.-G., Ratingen-Ost (Rheinland). 

Die Lokomobilen wurden dem Institute für Gärungs- 
gewerbe, Berlin N., Seestrafse, übergeben, das eine grofse 
Maschinenhalle besitzt, die eigens für die Prüfung von 
landwirtschaftlichen Maschinen eingerichtet ist. Dort wurden 
sie unter Leitung der Herren Ingenieure Fehrmann und 
Goslich und unter Mitwirkung der Herren Ingenieur Timm, 


Ingenieur Breest und cand. techn. Jastrow eingehenden 
Leistungsversuchen bei Vollbelastung, bei normaler und hal- 
ber Belastung und bei Leerlauf unterzogen. Da durch diese 
Versuche eine einwandfreie Grundlage zur Beurteilung der 
Lokomobilen. geschaffen war, so konnten sich die Preis- 
richter während der Tagung des Preisgerichtes vom 13. bis 
16. Mai darauf beschränken, kürzer dauernde Versuche an- 
zustellen, um ein Urteil über die bei den vorhergehenden 
Versuchen verwendeten Einrichtungen und Mefsgeriite zu er- 
halten, und um sich durch eigene Beobachtungen einen Ein- 
blick in die besonderen Eigentümlichkeiten der Arbeitsweise 
eines jeden Motors zu verschafien. Aufserdem wurden in 
Anwesenheit der Preisrichter die Motoren einem 2><12stiin- 
digen Dauerbetriebe bei normaler Belastung unterworfen, bei 
dem Störungen nicht vorkamen. 

Dem Preisgerichte gehörten die folgenden Herren an: 
Amtsrat Dr. Bennecke-Athensleben, Ingenieur Goslich-Berlin, 
Prof. W. Hartmann-Berlin, Geh. Rechn.-Rat Prof. Schotte-Berlin, 
Prof. Schöttler-Braunschweig und der Verfasser. 

Die Gasmotorenfabrik Deutz erhielt einen ersten Preis 
und aufserdem als Zusatzpreis eine von Sr. Majestät dem 
Kaiser gestiftete Porzellanvase; ein weiterer erster Preis 
wurde der Motorfahrzeug- und Motorenfabrik Berlin A.-G. in 
Marienfelde zugesprochen. Die Dürr-Motorengesellschaft und 
die Dresdener Gasmotorenfabrik erhielten je einen zweiten 
Preis. 


1) Beschreibung der untersuchten Maschinen. 


Sämtliche zur Prüfung eingesandten Lokomobilen hat 
Hr. Prof. Schöttler bei Gelegenheit von Ausstellungsberichten 
bereits eingehend in dieser Zeitschrift!) beschrieben. Ich 
beschränke mich daher darauf, die Hauptgesichtspunkte zum 
Verständnis der Arbeitsweise der einzelnen Motoren kurz zu- 
sammenzufassen. Spiritus und Luft trefien in der Ansauge- 
leitung vor dem Einströmventil zusammen. Der Spiritus wird 
der Mischstelle auf dreierlei Arten zugeführt: 

1) lediglich durch den Ueberdruck der Atmosphäre über 
den Druck in der Saugleitung während des Ansaugehubes 
bei den Motoren von Öberursel und von Swiderski. Dabei 
ist die Verbindung zwischen einem kleinen Spiritusbehälter 


) s. Z. 1902 S. 1157, 1223 und 1492, 


und der Stelle, wo der Spiritus zur Luft in der Saueleitung 
tritt, während des Betriebes stets offen. Damit trotzdem nur 
während des Ansaugehubes Spiritus gefördert wird, darf der 
Fliissiekeitsspiegel im Spiritusbehälter nicht höher liegen als 
die Stelle, wo der Spiritus in die Saugleitung eintritt. Dieser 
Spiegel mufs sich daher selbsttätig auf gleicher Höhe er- 
halten, indem aus einem erolsen Vorratbehälter nur soviel 
Spiritus in den kleinen Behälter zufliefst, wie vom Motor ver- 
braucht wird. Diesem Zwecke dient bei der Anordnung von 
Swiderski ~- Bauart Loneuemarre - ein Schwimmer mit 
Nadelventil im Spiritusbehälter. 

Bei dem Motor von Oberursel wird durch eine Pumpe 
aus dem Vorratbehälter zwar mehr Spiritus in den kleinen 
Behälter gefördert, als verbraucht wird, der Ueberschults tliefst 
aber durch einen Ueberlauf in den grofsen Behälter zurück. 


2) durch den Ueberdruck der Atmosphäre über den An- 
saugvedruck in Verbindung mit dem Flüssiekeitsdruck des 
aus einem höher gelegenen Behälter zuströmenden Spiritus. 
In diesem Falle darf die Verbindung zwischen Behälter und 
Fintrittstelle nur während des Ansaugehubes „eöfinet und 
muls während der drei übrigen Hübe verschlossen sein. 

Bei den Marienfelder Motoren dient hierzu ein mit dem 
Einströmventil zwaneläufie gesteuertes Spiritusventilehen: bei 
den Motoren von Dürr, Körting und von Dresden selbsttätige 
Ventile, die aufser der Spirituszufuhr auch die Luftzufuhr 
absperren und daher während des Saughubes infolge der An- 
saugvedepression sicher weöfinet werden. Der Flüssiekeits- 
spiegel im Spiritusbehälter braucht dabei nieht auf unverän- 
derlicher Höhe erhalten zu werden. 


3) dureh Bremnstoffpumpen. Dies ist der Fall bei den 
Motoren von Deutz und von Ullrich & Hinrichs. Die Pumpe 
von Deutz wird durch selbsttätige Ventile, diejenige von 
Ullrich & Hinrichs nach dem System Mees durch einen 
zwangläufie bewegten Schieber gesteuert. 

Die Zerstäubung des Spiritus beim Eintritt in den Luft- 
strom erfolet in den Motoren von Deutz, von Oberursel und 
von Ullrich & Hinrichs durch eine Brause, in den übrigen 
Motoren mehr oder weniger wirksam dadurch, dafs die Rieh- 
tune des eintretenden Spiritusstrahles senkrecht zum Luft- 
strom steht, und auch durch Anprallen des Spiritus an eine 
Wand (Swiderski und zumteil Körting und Dürr). 

Kine der wichtiesten Fragen ist die, wie weit neben der 
Zerstäubune eine Verdampfung des Spiritus erforderlich ist, 
d. h. wieviel Wärme dem Spiritus oder der Luft vor dem Ein- 
tritt in den Zylinder zugeführt werden mufs, um ihn zu ver- 
dampren und damit eine vollkommene Mischung mit der Luft 
herbeizuführen. Ich werde anhand der Versuchsergebnisse 
später diese Frage ausführlich erörtern. Jetzt seien nur die 
verschiedenen Einrichtungen gekennzeichnet, die zur Vor- 
wärmune und damit zur Verdampfung des Spiritus dienen. 
Man kann zweierlei Arten von Vorwärmune unterscheiden, 
je nachdem die Luft allein oder aber das Spiritus- und Luft- 
gemisch vorgewärmt wird. Natürlich sind die Wandungen 
der Saugleitung und die Ventiloberflächen, über die das Ge- 
misch streicht, sowie die Wandungen im Innern des Zvlin- 
ders während des Betriebes an sieh warm. Die Gasmotoren- 
fabrik Deutz verzichtet daher auf jede besondere Vorwär- 
mung. Die Dresdener Gasmotorenfabrik umgibt den Raum, 
in dem der Spiritus zur Luft tritt, mit einem Wasser— 
mantel, durch den das abfliefsende, bis 60° warme Kühl- 
wasser strömt. Hier ist also in geringem Malse eine be- 
sondere Vorwärmung des Gemisches vorgesehen. Bei den 
Motoren von Oberursel und Swiderski wird sowohl das Ge- 
misch als auch nötigenfalls die Luft allein vorgewärmt. Bei 
beiden werden nämlich die Wandungen des Raumes, in dem 
sich Spiritus und Luft mischen, von den heilsen Auspuff- 
gasen bestrichen. Awserdem kann auch die Luft allein, ehe 
sio zum Spiritus tritt, durch die Auspuffgase angewärmt 
werden. i | 

Bei Marienfelde und bei Ullrich & Hinrichs wird nur 
die Luft, aber diese in ziemlich hohem Malse, vorgewärmt, 
indem sie unmittelbar nach ihrem Eintritt in die Saugleitung 
auf eine ziemlich lange Strecke an der Auspuffleitung vorbei- 
streichen mufs. Bei Marienfelde liegt zu diesem Zweck das erste 
Stiick der Saugleitung im Innern der Auspulfleitune, bei Ul- 
rich & Hinrichs ist es umgekehrt. Die letztere Anordnung 
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dürfte einen höheren Grad von Vorwürmung geben, zumal 
hier zwischen der inneren und der äufseren Rohrwand Heiz- 
rippen angeordnet sind. Da in beiden Fällen das Gemenge un- 
ter Vollbelastung zu heils werden würde, woraus heftige Stöfse 
entstehen würden, so kann man bei Marienfelde durch Oefinen 
einer Luftklappe und bei Ulrich & Hinrichs durch Verstellen 
eines Schiebers auch frische, nicht vorgewärmte Luft nach 
Bedarf in die Saugleitung eintreten lassen. Bei dem Motor 
von Körting wird das Gemisch in hohem Mafse vorrewärmt, 
indem es auf dem langgezogenen Were zum Einströmventil 
an Wandungen vorbeiströmt, die durch die abziehenden Aus- 
puffgase stark geheizt werden. Die stärkste Vorwärmune, 
und zwar ebenfalls des Gemenges, besitzt der Dürr-Motor 
mit seinem besonderen Vergaser. Der letztere wird durch 
die Auspuffgase geheizt und enthält insbesondere infolge 
der Einlage von Blechspiralen sehr umfangreiche Wandtlä- 
chen, von denen die Wärme auf das Gemenge übertragen 
wird. © Dieses stölst sich dabei an den Wandungen, was dio 
Vollständigkeit der Mischung zwisehen Spiritusdampf und Luft 
befördert. 

Von grofser Wichtigkeit ist es, dafs die auf den Ansauce- 
hub eingespritzte Spiritusmenge das richtige Verhältnis zur 
angesaugten Luftmenge hat. Um dies zu erreichen, kann 
bei Deutz der Pumpenhub und damit die geförderte Spiritus- 
menge dadurch geändert werden, dafs man die Länge des 
Antriebhebels für die Pumpe verändert. Bei Ullrich & Hin- 
richs wird zum gleichen Zwecke durch ein Handrad der 
Drehpunkt des l'umpenhebels verstellt. Bei den Motoren 
von Marienfelde kann durch eine Handschraube der Hub 
des Spiritusventilchens geändert und gleichzeitig durch einen 
Luftschieber in der Ansaugleitung die Luft mehr oder weni- 
ver codrosselt werden. Die Drosselung der Lurt wirkt da- 
bei auf die Grölse der Spirituszufuhr ein, da bei stärkerer 
Drosselung, also erölserer Ansaugetlepression, mehr Spiritus 
in die Saugleitung zuströmt. Bei den übrigen Motoren sind 
unmittelbar an der Stelle, wo der Spiritus zur Luft tritt, 
Regelschrauben mit Handrädern angeordnet, durch die der 
dem Spiritus sich darbietende Austrittquerschnitt verändert 
werden kann. Einige dieser Motoren besitzen aulserdem in 
der Luftleitung eine Drosselklappe. Es empfiehlt sich aber, 
diese Klappe im regelrechten Betriebe ganz zu öffnen und die 
Spiritusmenge durch die Schraube allein zu regeln. 

Bei allen Motoren, mit Ausnahme derjenigen von Deutz 
und von Ullrich & Hinrichs, nimmt die Spirituszufuhr wohl 
gleich mit Beginn des Ansaugehubes ihren Anfang. Die 
Brennstoffpumpen der beiden letztgenannten Motoren sind 
dagegen so eingestellt, dafs bei Beginn des Saughubes nur 
Luft und erst später, und zwar dann bis zum Ende des An- 
saugens, ein Gemenge aus Luft und Spiritus angesogen wird. 
Zur Erzielung guter Zündungen ist es besonders wichtig, 
dafs das segen Ende des Saughubes in den Zylinder ein- 
tretende Gemenge noch die richtige Zusammensetzung von 
Luft und Spiritus aufweist. 

Die Motoren von Deutz und von Ullrich & Hinrichs un- 
terscheiden sich von den übrigen auch in der Art der Rege- 
lung. Die Regelung von Ullrich & Hinrichs, Bauart Mees, 
ist der Schrägnockensteuerung der Gasmaschine nachgebildet, 
indem durch Veränderung des Pumpenhubes je nach der 
Belastung mehr oder weniger Spiritus zugeführt wird, wäh- 
rend die angesaugte Luftmenge stets unverändert bleibt. 
Nur ist anstelle der Schrägnockenscheibe, die beliebige Spi— 
ritusmengen zwischen der gröfsten und der kleinsten Menge 
zuläfst, eine Vierstufenscheibe angeordnet, bei deren Ver- 
schiebung durch den Regulator sich somit nur 4 verschiedene 
Mischunesverhiiltnisse einstellen können. Dabei ist aus dem 
oben genannten Grunde die Form der Stufen so gewählt, 
dals bei abnehmender Belastung das Ueberdriicken von Spi— 
ritus stets später erfolgt, dafs es aber immer bis zur Voll- 
endung des Saughubes dauert. Im Hinblick auf die Erhal- 
tung der Ziindfähigkeit kann die Spirituszufuhr nicht belie- 
hig vorringert werden, weshalb die Maschine bei niedrigeren 
Belastungen doch teilweise durch Aussetzer geregelt werden 
mufs. Die Regelung von Deutz entspricht der schon von 
Köhler für Gasmotoren vorgeschlarenen und von Gebr. Kör- 
ting dafür ausgeführten Füllungsregulierung. Der das Eiu- 
strömventil und die Spirituspumpe zugleich betätigende 
schräge Nocken wird durch den Regulator verschoben und 
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hat dabei eine solche Form, dafs das Einströmventil und die 
Pumpe (die letztere zunächst mit ihrem Saughube) zwar 
immer ihre Bewegung beginnen, wenn der Kolben anzu- 
saugen beginnt, dafs sie aber beide bei geringerer Belastung 
einen kleineren Hub erhalten, und dafs dann ihre Bewegung 
schon aufhört, der Zylinder somit wieder abgeschlossen wird, 
ehe der Kolben im äufseren Totpunkt angelangt ist. Deutz 
hat also das Bestreben, das Mischungsverhältnis zwischen 
Spiritusdampf und Luft gleichförmig zu erhalten, indem bei 
geringerer Belastung sowohl weniger Spiritus als auch weni- 
ger Luft in die Maschine eingeführt wird. Infolgedessen 
bildet sich bis zum Leerlauf herab noch zündfähiges Ge- 
menge. Die übrigen Motoren besitzen die bekannte Aus- 
setzerregelung. 

Sämtliche Motoren werden mit Benzin angelassen, da 
bei kalter Maschine der Betrieb mit Spiritus unmöglich ist. 

Die Kühlung der Zylinder erfolgt bei den Lokomobilen 
von Deutz, Marienfelde und Ullrich & Hinrichs durch die 
sogenannte Verdampfungskühlung, bei den übrigen Maschinen 
durch umlaufendes Wasser, das in einem kleinen Gradier- 
werk wieder abgekühlt wird. 

Zum Schlusse dieser Beschreibung seien in Zahlentafel 1 
die Hauptabmessungen ‘der einzelnen Motoren nebst Gewicht 
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wie rasch die kalten Motoren in Betrieb gebracht werden 
können. Die Zahlentafel erklärt sich von selbst. Es hat 
natürlich keinen Sinn, die Motoren darnach zu beurteilen, 
ob sie einige Sekunden früher oder später die Umsehaltung 
auf Spiritus oder die Vollbelastung gestatten. Trotzdem ist 
die Zahlentafel von Wert; denn einmal geht daraus her- 
vor, dafs der Spiritusmotor fast augenblicklich angelassen 
und nach kurzer Zeit, die 1½ bis 6½ min, im mittel 4 min 
beträgt, voll belastet werden kann. Weiterhin zeigt die 
Zahlentafel, dafs derjenige Motor, der ohne besondere Vor- 
wärmung arbeitet (Deutz), am raschesten auf Spiritus umge- 
schaltet und voll belastet werden kann. Die Motoren von 
Dürr und Körting, bei denen das Gemenge am stärksten 
vorgewärmt wird, brauchen dagegen hierzu am meisten Zeit; 
denn ihre ausgedehnten Verdampferwandungen müssen erst 
warm genug werden, da sie am Anfang ein Hindernis für 
den Betrieb bilden, weil sich an ihnen der Spiritus nieder- 
schlägt. Immerhin findet auch bei diesen Maschinen die In- 
gangsetzung für praktische Zwecke genügend rasch statt, 
und so darf man aufgrund der Tatsache einer längeren 
Anlafsdauer ein Urteil gegen die starke Vorwärmung des 
Gemisches nicht fällen. 

In (der Zahlentafel 3 sind nunmehr die Ergebnisse der 
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Gasmotorenfabrik Deutz Nr. 81 862 . 280 210 
Dürr-Motoren-Gesellschaft, Pere Bau- | 

art Dürr ; . 116 bis 20 280 226,5 
Gebrüder Körting, Nr. 5204 2 os 6 800 155 
Motorfahrzeug- u. Motorenfabrik Berlin | 14 200 250 

A.-G., Marienfelde, Bauart Altmann 6 240 170,5 
Dresdener Gasmotorenfabrik vorm. Moritz | 

Hille | Nr. 5008 8 bis 11 200 200 

> 5100 a oe ee 6 bis 8 200 180 

Motorenfabrik Oberursel A.-G., Bauart i 

Gnom 10 260 260 
Maschinenbau-A G. vorm. Ph. Swiderrkt, 

Leipzig-Plagwitz . 15 230 300 
Ullrich & Hinrichs A.-G., Ratingen, I rü. 

zisionslokomobile, Bauart Mees. 15 | 200 251,5 


und Preis der vollständigen Lokomobilen zusammengestellt. 
Die Gewichte wurden vom Institut für Gärungsgewerbe er- 
mittelt. Das Volumen V. des Kompressionsraumes wurde 
durch Wasserfüllung gemessen. Aus V. und dem Hubvolu- 
men V, berechnet sich der Kompressionsgrad 
Ve + Va 
E = — 
Ve 


2) Die Versuche und ihre Ergebnisse. 
Zunichst gebe ich in Zahlentafel 2 die Ergebnisse der 
Versuche, die vom Preisgericht darüber angestells sind, 


Zahlentafel 2. 


Zeit von a des Anlassens bis 


Zu =] 
90 úi 22 v 
33 f ue 33 > 
sajsal 8^3 g 5 
Herkunft E E. bes 8 8 8 M 
E T M © 8 
ouin & S 3 "vu = © 

salaa] ssa 8 
a N ga gÉ 2 
so. a o 3 6 m 

2 0 We 

min | ak 


Deutz 15 | 50 | — 551 30 
Dürr. 35] 65 8 25 6 — 
Körting 5 | 80 6 40 4 30 | Anlafskurbel 
M grofse L. 12 60 2 05 4 30 

arienfelde } eins L. | 10.160 | i 414 — 
5 grofse L. 10 20 2 10] 4 10 

enden | Soie L. 10 251 — 4 — 
Oberursel . . . 45 | 70| 2 30 4 — |Anlafskurbel 


| 


a v . & to 

3 22 33 |. „25 

E 32 3 822 8 23 3 

8 TE MES 2 8 27 E 

> a 2 22 © 

2 A — he 2 8 2 — A 

5 sas 8 w | 8 3 

ig Ma 8 E è% > 

ler bat m/sk kg M 
800 10,89 1,817 8,90 2,80 1,48 | 4170 | 6000 
518 | 20,87 8,670 6,68 | 2,48 | 2,29 | 4050 | 6500 
250 4,72 0,668 8,12 2,50 | 1,61 | 2200 | 4500 
400 19,64 2,121 10,26 2,67 1,60 | 4110 | 5800 
800,5 6,86 | 0,817 940 2,0 | 1,76 | 2160 | 4400 
400 12,57 2,898 6,26 2,67 2,00 | 8640 | 6800 
820 8,14 1,548 6,28 2,18 1,78 | 2540 | 4800 
250 18,27 2,078 7,39 | 2,17 | 0,96 | 4510 | 6700 
{ 
300 21,21 | 5,066 5,19 2,80 1,00 | 5860 | 7000 
| 

400 19,87 | 2,875 7,91 2,67 1,59 4560 6800 


von dem Institut für Gärungsgewerbe ausgeführten Leistungs- 
versuche zusammengestellt. Da die Versuche nach der 
Ueberzeugung der Preisrichter einwandfrei ausgeführt sind, 
und da jeder Versuch mit wenigen Ausnahmen volle 2 Stunden 
gedauert hat, so bilden sie die Hauptgrundlage zur Beurteilung 
der Leistung und des Spiritusverbrauches der einzelnen Mo- 
toren und können daher als die Hauptversuche bezeichnet 
werden. 

Um den Spiritusverbrauch zu messen, entnahm jeder 
Motor während der Prüfung seinen Bedarf an Brennstoff 
einem Gefiifs, das mit dem Zylinder durch ein biegsames 
Rohr verbunden war und auf einer Wage stand. Der Ver- 
such begann, wenn die Wage bei einer gewissen Belastung 
der Wagschale gerade einspielte. Hierauf wurden etwa 
500 g von der Wagschale entfernt und nun beobachtet, wel- 
che Zeit bis zum erneuten Einspielen der Wage verlief. 
Natürlich wurde so während der ganzen zweistündigen Dauer 
des Versuches fortgefahren. 

Die Stärke des verwendeten, mit Holzgeist und Pyridin- 
basen denaturierten Spiritus wurde mit einem Gewichtaräo- 
meter gemessen. Sie schwankte bei den Versuchen nur we- 
nig um den Mittelwert 86,ı Gewichtprozent bei 15°, was 
ungefähr 90 volumprozentigem Zentralenspiritus entspricht. 
Daher sind alle Ergebnisse auf diesen Stärkegrad bezogen. 

Nur bei dem Motor von Ullrich & Hinrichs wich die 
Stärke des verwendeten Spiritus infolge von Wasserzusatz 
erbeblich von dem obigen Werte ab. Die Verbrauchzahlen 
sind aber des Vergleiches halber in der Zahlentafel auch auf 
den Wert 86,1 bezogen, während sie darunter in der gemes- 
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Zahlentafel 3. 
ii Is ~ © 
: 2 3 |e. 2 es |. = 
© 8 8 2 Os n 80 9 
E 8 B a | Verbrauch an | Verbrauch Kühlsasser: 3 8 us 8 8 A 
8 be © [Zs] Schmierol an PE E A 8. 2 3 8 
te = E = 55 bo K. für den Kolben | Kühlwasser P © 8 EE 8 Ex 8 s 
Od 2 + a 
nern 2 | | | 2 | § |s2: $2] 54 |83| &2 
und Nennleistung] $ = g 2 2 „oe | Pe oh e ee 2 fl 8 5 a. 2 
| 60 g 8 3 fe 2 [[ 2 = g fg 2 8 z 
P 2 = 3 22 3 = 2 5 u Š 
8 m = A, R yt O m 5 E = ong 8 
3. Is o~ d| Eh = = 2 A 8 
= S| ee wg 3 | A = E 5 8 EE | Ueberdruck 
E 3 |S E 33 — ge | ga 
PSe N g 4 g kg kg 0e: c e 8 at \ 
gröfste | 276,9 | 16,80 — 364,9 42,5 2,58 | 12,75 | 0,76 | Verdampfungskühlung | 26—55 | über 500] 18,6 | 33 
Gasmotorenfabrik| normale] 284,1 | 12,09 | — 889,1 er — 11.30 0,94 100—101 46—54 478 9,6 | 19 
Deutz 12 PS halbe | 292,5 6,27 — 507,1 — — 7725 1,16 100—101 47—51 | 478—481 5,4 12,5 
„ Leerlauf] 298,2 | — — (2105, 380 67] 0,223: — 98—100 16-26 307-330] 2,6 | 8 
pro st . 
gröfste | 267,7 | 22,44 2 ‚3 883, 8 180 8,03 — — 49,5— 96,5 58—102 895—444 7,1 22 
. , normale] 268,5 | 19,14 | 17,9 | 411.8 | 189,5 7,80 — — | 32-86,5 89,5—101,5 832-414| 7,1 21,5 
5 halbe | 272,4 | 9,86 | 54 582,8 | 143 | 14,5 | 848 0,85 | 81-815 45—86 nicht [279-348 | 7,8 17,0 
16 bis 20 PS gemessen unter 
Leerlauf] 2754| — | 94 | 29014 | 64,5 | = = = 26—52 43—58 200—284| 7,1 12,2 
pro st 1 l i dir, JJ elle sh Sehe, dco = 
‚gröfste | 307,8 | 7,39 | 20,1 | 529,1 87 5,0111, , 1,54 |17,5—19,3| 88,5—44 | 27-81 |868—412] 12 28 
Gebr. Körting, normale] 303, 5 6,08 | 27,8 552,5 33 5,4310, 0 | 2,65 | 18—19,5 40—43 |28,9—32 | 829-361 10 27 
Körtingsdorf | halbe | 307,1 | 3,08 | 55,4 | 621,0] 24,5 7,95] 7,0 2,27 16-20,8 | 43-80 |47-55,1 |256-278| 11 26 
6 PS Leerlauf] 820,4 — ird. 117 650,4 43,55 — 1,2 | — 20—28 35—64 27—35 | unter 200 11 31 
pro st | | 
gröſste Js gröfste | 197,6 | 19,77 6 | 19,77 852,0 94 4, 76 | 12, 6 0,64 | Verdampfungskühlung | 11—18 420—488 16 $2 
24 normale | 209,8 | 15,19 40 i 396,9 52 3.42 = F 0,81 101 17—22,5 | 408—422 15 30 
os 14 PS| halbe | 201,6 7 784 41,1 507,7 54,5 7,48 1,00 101 21—24 | 340-356 12 28 
3 8 8 Leerlauf 2044 | — 73,7 1596s 355 en 90—99,2 24—31 | 241-257] 10 23 
n 8 ; 
253 Pro et. 5 do d 
u; = gröfste 289,8 | 8,01 ‚2 8 01 1 410,3 61 7 61 6,07 0,76 | Verdampfungskühlung | 16—18,5 | 873—399 16 33 
sag normale] 289, 6,84 00 al 455,7 48 | 6,78] 5,70 0,90 101 15-17 |861-878| 15 35 
ay 6 PS | balbe 242.3 8,04 | 57,8 611,0 86 11,85 | 1,75 0,58 101 20—23 | 292—811}] — — 
5 Leerlauf] 286,0 86,5 888,8 40,5 — — — 98—99 25—31 [unter 220 15 | 26,5 
pro st | 
8 | gröfste | 205, 8 | 14, 14 J 21. 56 503,8 80,3 5,70 | 4,66 | 0,33 | 19,5 - 31 | 23,5— 34,5 — 482—474] 10 31 
2 Š 44, [normale] 200,7 | 9.85 | 33,2 532,0 75,2 | 7,65 — — | 205-26 31-50 — [421-448 | 10 81 
2 pg |_ babe 202,5 | 498 | 57,9 | 682,7 | 49,6 10,0 | 2,05 | 01] 24,826 37—47 — |286—808] 10 82 
3 8 Leerlauf] 204,4 — rad. 79 1950,7 | 73 | — | o4] — | 11-16 | 89-49 — — 10 30 
3 ＋ 5 pro st | | 2 | 
32 2 | grofete | 211,4 | 9,11 rd. 27 468,11 24,9 2,744 — — | 21,5-28 , 29-48,5 32,541 |4483—493| 9 88 
a F 5-8 normale | 206,8 6,91 | 38,0 525,8 24,5 | 3,55 | 2.00 0,28 14,3282! 27—52 82—38 |416-448,5 9 80 
S 5 halbe | 206,8 | 3,47 | 58,6 | 656,1] 34,8 9,90 2,79 0,80 23,5—26,2 45—64 |85,s—45| — 9 | 23 
S - Leerlauf] 209,6 — | 80,8 |11256 | 185: — | — — | 11,5-12 48—70, | 88-48 |220—245| 9 2 
A I pro st | 
~, | gröfste | 268,8 | 15,51 | 16,7 | 477,5 | 127,6 |8 8,22 20 1,29 | 33—37,5 86,5-41,5 | 18—24 |411-441| 10 25 
Motorenfabrik normale] 264,4 | 10,86 | 55,4 556,2 59 5,70 | 14,5 1,40 | 24—30.2 | 26,8—838,2 | 26—27,1 | 814—386 10 28 
Oberursel halbe | 265,4 5,20 rd. 77| 818,5 90 | 17.3 12,7 2,45 | 27—27,8 29,4—30,2 | 24—25,5 | 280-251 10 22 
10 PS Leerlauf] 267,9 — 104.8 | 2881,6 81 — 10,8 — 24— 25,5 26,3 — 84,5 | 21—25 unter 200 10 18 
1 | |I I II pro st f | | 
Maschinenban- gröfste | 223,1 - | gröfste | 223,1 | 17,05 | rd. 22 54 rd. 22 540,8 8 | 135 | 7,92 |28,8 1,69] 19—38 58—69 18—19, 6 | 267—276 5 20 
A.-G. vorm. normale] 233,8 | 14,68 | 36,6 611,8 235 | 16,1 |ca.25 1,7 12—21 89—47 16—18,5 | 280—252 5 22 
Ph. Swiderski, halbe | 243,7 7,64 | 67,4 745.8 121 | 15,9 | 18,3 | 2,40 15—31 41—47 17—28 | unter 200 5 20 
Leipzig-Plagwitz Leerlauff 287,3 — 99,6 | 2395, 0 80 — 8,11 — 19,5—39 78- 92,6 28—81 | unter 200 5 22 
= 158 | | [| pro st | | ER 
Maschinenfabrik | gröfste | 198,5 | 22,98 | — | 416,5®| 160,5 , 7,0 [22,7 , 1,00 ~ [19,5—28ļ über 540] 15 | 81 
Ullrich normale] 198,9 | 19,15 | — | 419,09] 176,4 | 9,04 |15,8 | 0,78 | erdampfungskuplung [28:8-24,8]516-529| 15 28 
& Hinrichs, halbe | 205,2 | 9,71 | — | 778,09] 106,2 10,93| 9,6 1,00 er Be 17055 uns | 21—81 = 14 19 
Ratingen Leerlauf] 206,5 | — — (6104, ) 184,2 — = 4 url 12-21 [160-197 | 15 | 28 
15 PS pro st | 


1) Das Thermometer zor Messung der Gemischtemperatur Bals bei Deutz vor dem Zerstäuber, bei den andern Motoren dabinter. 


2) Gemessen wurden 465,8 g bei 77,7 Gew.-Pros. 
> » 484,28 > 75,5 > » 


senen Gröfse zugleich mit der jeweiligen Stärke des Spiritus 
angegeben sind. 

Zur Bremsung der Maschinen war eine Degnsche Breinse, 
die sich selbsttätig regelt und sehr sicher steht, vorhanden. 
Daneben aber wurden auch die üblichen Zaum- und Seil- 
bremsen angewendet. Alle Bremsen wurden sorgfältig geeicht. 

Ehe ich zur Besprechung der Zahlentafel übergehe, ist 
die Frage zu erörtern, ob die hier festgestellten Verbrauch- 
zahlen wirklich für die einzelnen Motoren kennzeichnend 
sind, d. h. ob sie feste Werte bedeuten, die man bei neuen 


4) Gemessen wurden 
5) >» » 


892,7 g bei 75,6 Gew.-Proz. 
6104,0 g » 86,1 > > 


Versuchen und insbesondere auch im Betriebe immer wieder 
erhalten würde, oder ob sie von Zufälligkeiten abhängen und 
daher mit diesen veränderlich sind. Ich habe schon früher 
bei Petroleummotoren ') stets die Erfahrung gemacht, dafs der 
Oelverbrauch bei gleicher Belastung in hohem Mafse davon 
abhängt, wie der Oelzuflufs eingestellt ist, und es ist die 
Frage, ob auch bei Spiritusmotoren die Regelung des Spiritus- 
zuflusses und damit die Stellung der Regelschraube (bezw. 


1) Z. 1895 S. 1013 u. f.; Z. 1896 8. 1289. 
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die Luftdrosselung) den Verbrauch in erheblichem Mafse be- 
einflufst. Dariiber habe ich im Jahre 1901 an einer Spiritus- 
lokomobile der Motorfahrzeug- und Motorenfabrik in Marien- 
felde einen lehrreichen Versuch gemacht. An der nahezu 
voll belasteten Maschine wurde nichts verstellt als der Hub 
des Spiritusventilchens und die Stellung des Luftschiebers in 
der Saugleitung, sodafs also lediglich die fiir 1 Spiel ange- 
saugte Spiritusmenge und damit die Stärke des Spiritus-Luft- 
Gemisches geändert wurde. Bei dem schwächsten Gemisch, 
mit dem der Motor noch betrieben werden konnte, betrug der 
Verbrauch für 1 PS.-st 463 g. Gab man mehr und mehr 
Spiritus, so stieg der Verbrauch auf 500 g, 555 g und schliefs- 
lich beim reichsten Gemenge, das der Motor vertrug, ohne 
zu stofsen, auf 576g für 1 PS.-st. Dabei war aber der Gang 
des Motors beim reichsten Gemenge ebenso gut wie beim 
schwächsten, und die Indikatordiagramme, die ein Bild über 
die Druckvorgänge im Innern des Zylinders ergeben, sahen 
bei reichem Gemenge eher besser und regelmälsiger aus als 
bei armen Gemengen. Der Versuch zeigt also, dafs es in 
hohem Mafse auf die richtige Einstellung der Spirituszufuhr 
ankommt, und dafs gegenüber der günstigsten Einstellung 
576 — 463 

der Spiritusverbrauch um 463 
fänglichen Wertes zunehmen kann, ohne dafs äufserlich An- 
zeichen dafür vorhanden sind, dafs die Maschine schlechter 
geht.. Aufgrund dieser Tatsachen hielt ich es für notwendig, 
auch an den vorliegenden Lokomobilen ähnliche Versuche aus- 
zuführen, um bei jeder Maschine die Abhängigkeit des Spi- 
ritusverbrauches von der Einstellung und damit den gün- 
stigsten Verbrauch bei bester Einstellung kennen zu lernen. 
Ich habe daher nahezu bei Vollbelastung an den verschie- 
denen Motoren je 3 bis 4 Versuche angestellt, während deren 
an der Maschine nichts geändert wurde als die Stellung der 
Regelschraube oder des entsprechenden Teiles. 

Mit Rücksicht auf die Kürze der mir zur Verfügung ste- 
henden Zeit konnte jeder einzelne Versuch nur 10 bis 20 Mi- 
nuten dauern; doch genügt dies, um ein Bild über die Ab- 
hängigkeit des Spiritusverbrauches von der Einstellung zu 
erhalten. Die geringste Spirituszufuhr (Regelschraube am 
wenigsten offen) war dabei immer so gewählt, dafs der Motor 
damit noch eben den Betrieb zuverlässig aufrecht erhalten 
konnte, die gröfste Spirituszufuhr so, dafs der Motor noch 
stofsfrei ging, während er bei weiterer Zunahme der Spiritus- 
zufuhr gestofsen hätte. Die Ergebnisse sind in Zahlentafel 4 
zusammengestellt. Bei dem Marienfelder Motor rifs leider zu 
Beginn der Versuche die Bremse, sodafs sie nicht fortgesetzt 
werden konnten. Jedoch genügen hier die obigen Angaben. 

Wie die Versuche ergeben, ist also die Einstellung von 
gröfstem Einflufs auf den Verbrauch. So nimmt z. B. bei 
dem Dresdener Motor der Spiritusverbrauch für 1 PSe-st 
von 452 auf 524 g, also um 16 vH seines anfänglichen Wertes 
zu, wenn man die Regelschraube von dem Teilstrich 8,1 auf 
11 stellt. Dabei bleiben die Diagramme immer gleich gut 
und werden nur voller. Der Motor hat stets gleich ruhigen 
Gang. Die Ansaugerzahlen werden mit Zunahme des Spiri- 
tusgehaltes geringer, die Aussetzerzahlen gréfser, da der 
Motor bei stärkerem Spiritusgchalt naturgemäls in einem Ar- 
beitspiel mehr leistet. Aber die Zunahme dieser Arbeit ist 
nicht proportional der Zunahme des Spiritusgehaltes, vielmehr 
nimmt die Arbeit langsamer zu. 

Die Tatsache, dafs bei geringstem Spiritusgehalt, und 
damit bei geringster Oeffnung der Regelschraube, der Ver- 
brauch am günstigsten wird, ist heutzutage wohl allen Firmen 
und ihren Monteuren bekannt; auch werden häufig die Ma- 
schinisten der Abnehmer dahin belehrt, die Spiritusschraube 
so, zu stellen, dafs möglichst wenig Spiritus zufliefst. Man 
mufs aber dann mindestens verlangen, dafs das Handrad der 
Regelschraube eine deutliche und bei kleiner Drehung der 
Schraube weite Teilung besitzt, sodafs der Maschinist stets 
weils, wie er einstellt, eine Forderung, die z.B. bei den Mo- 
toren von Körting und Marienfelde nicht erfüllt ist, da bei 
ihnen überhaupt keine Teilung vorhanden ist und die Hand- 
rädchen aufserordentlich klein sind. Die Handrädchen sind 
häufig so angeordnet, dafs die Veränderung um einen halben 
bis einen Teilstrich aufserordentlich viel ausmacht (vergl. 
-Zahlentafel 4). Ungeschulte Maschinisten werden aber kaum 


100 = 24 vH seines an- 


Zahlentafel 4. 


— — 


= i Mehr- 
Herkunft = j Stellung An- 5 
der Ver- Uml. / min leist å 
Lokomobile | suches| Regel- DN oes 5 
schraube Min. günstigsten 
Einstellung 
min sk ; 
24 | 50 normal 277,2 | 138,6 | 16,61 364 — 
es 14 ; 38 um 4 Teil-] 280,0 | 140,0 | 16,78 867 0,8 
striche 
| mehr 
Be Spiritus 
10 | 55 71a 264,5 188 22,16 872 — 
Dürr 1409 72% 268,1 | 180 | 22,44 | 878 1,6 
11026 8% | 268,8 183 22,52 888 3,0 
10 24 1/3 306,5 | 148 7,36 471 — 
25 09 5/8 306,5 | 141 7,86 | 486 8,3 
Körti i ’ ? 
PEDE nn Ig 806,5 | 142 7,36 | 498 4,7 
g 19 41 1 306,0 | 140 | 7,34 502 6,6 
14 | 18 8,4 197,8 90 18,99 452 _ 
Dresden 18 | 54 8,9 199,0 | 84 14,11 | 451 = 
Lokomobile | 18 | 22 10,0 196,9 76 13,95 488 7,1 
j 112 12] 11,0 195,8 | 75 | 18,88 | 524 16,1 
12 55 8,7 267,0 118 18,95 500 — 
1112 4,0 267,3 108 18,96 507 1,4 
Oberursel 1257 4,3 264,3 | 103 | 13,82 508 0,6 
1247| 45 | 264,2 98 18,81 510 2,0 
9 00 2,9 231,1 106 18,22 548 — 
Swiderski 13 07 3,6 232,3 91 17,72 645 17,7 
410; 27] 40 212,4 92 18,29 784 48,1 
10 07 3, 189,4 | 94,7 | 19,28 | 462%)]- 0,8 
Ullrich 16 04 1 196,6 98,3 | 20,00 466 1,7 
& Hinrichs | 6 31 17 19758 98,9 | 20,14 458 — 
9 38 1!/2 199,7 98,5 20 83 459 — 


1) Diese Zahlen gelten für Spiritus von 79,6 Gew. -Proz. 
86,1 prozentigen Spiritus Lezogen lauten sie daher: 424, 428, 421, 422. 


die Zehntel der Teilung beachten und daher leicht um 
einen Teilstrich zu viel einstellen. Ferner liegt eine grofse 
Gefahr darin, dafs der Motor bei jedem Arbeitspiel mehr 
Kraft entwickelt und mehr Aussetzer macht, wenn viel Spiri- 
tus gegeben wird, sodafs er für das Ohr einen leichteren 
Gang hat; der Maschinist, wird hierdurch verleitet, den leich- 
teren Gang als den giinstigeren anzusehen und dementspre- 
chend möglichst viel Spiritus zu geben. Aus diefem Grunde 
wird in der Praxis ohne Zweifel aufserordentlich viel Spiritus 
verschwendet. 

Dafs aber selbst die Monteure, obgleich sie das richtige 
Gesetz kennen, nicht immer die günstigste Einstellung treffen, 
zeigen auf das schlagendste die Versuchsergebnisse der Lokomo- 
bilen von Körting, von Dresden und in gewisser Beziehung auch 
von Dürr. Denn in dem Körtingschen Motor wurden nach 
dem zweistündigen Hauptversuch der Zahlentafel 3 bei 7,39 PS 
Belastung 529 g verbraucht, bei meinen Versuchen in Zahlen- 
tafel 4 für die ungünstigste Einstellung nur 502 g und für 
die günstigste sogar nur 471 g. Ohne Zweifel ist also das 
ungünstige Ergebnis des Hauptversuches zum grölsten Teil 
der unrichtigen Einstellung der Regelschraube zuzuschreiben. 
Dasselbe gilt für die gröfsere Dresdener Lokomobile. Denn 
nach dem Hauptversuch betrug ihr Verbrauch bei 14,14 PS 
504 g, lag also in der Mitte der von mir bei gleicher Be- 
lastung festgestellten Verbrauchzahlen und hätte somit bei 
günstigerer Einstellung nur etwa 451 g betragen. Bei Dürr 
hätte statt des Verbrauches von 384 g ein Verbrauch von 378 g 
erzielt werden können. Bei Oberursel liegt die von mir an- 
gewandte Belastung zwischen der gröfsten und der normalen 
der Hauptversuche. Der Verbrauch liegt ebenfalls dazwischen, 
sein Wert stimmt also mit den bei den Hauptversuchen er- 
haltenen Zahlen überein. Wahrscheinlich hätte man bei die- 
sem Motor die Spiritusschraube noch erheblich über die von 
mir zuletzt geprüfte Stellung 4,5 hinausdrehen können, ohne 
dafs der Motor gestofsen hätte. Damit hätte man auch hier 
noch höhere Verbrauchzahlen ermittelt. 


(bei 150); auf 
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Bei Ullrich & Hinrichs bleibt bei Vergréfserung der Spi- 
rituszufuhr der Verbrauch wohl deshalb nahezu unver- 
ändert, weil dann der Regulator wieder auf Verringerung 
der Zufuhr wirkt, sodafs die Vergröfserung vonhand durch 
den Regulator annähernd rückgängig gemacht wird. 


Die üblichen Anordnungen der Regelschraube haben aber 
den Nachteil, dals die Schraube beim Abstellen immer zuge- 
dreht und daher beim Anlassen immer neu eingestellt werden 
mufs. Bei etwas totem Gang wird sie, auf denselben Teil- 
strich eingestellt, doch verschiedene Mengen Brennstoff zu- 
lassen, zumal der Spiritus nicht zwangläufig zugeführt wird. 
In dieser Hinsicht bezeichnet die Deutzer Anordnung einen 
grofsen Fortschritt. Denn hier ist überhaupt kein Handrad 
vorhanden; die Gröfse des Pumpenhubes, und damit die 


Menge des zugeführten Spiritus, wird ein für allemal von 
der Fabrik eingestellt und kann ähnlich wie bei Dampf- 
maschinensteuerungen nur unter Anwendung eines Schrau- 
Dabei wird der Spiritus 


benschlüssels verändert werden. 


B g 


8 


stündlicher Spiritusverbrauch, bezogen auf 1PS Volllast 
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zwangläufig zugeführt. Die Verbrauchzahlen sind daher un- 
abhängig von der Einstellung durch den Maschinisten, und 
man darf somit erwarten, dafs sie im Betriebe nahezu die 
gleichen sind wie bei den Versuchen, wie auch der von mir 
ermittelte Wert mit dem entsprechenden Werte der Haupt- 
versuche übereinstimmt. Selbst wenn man den Hub der 
Pumpe um 4 Teilstriche verändert, wie bei meinen Versuchen 
in Zahlentafel 4, nimmt doch der Verbrauch nur um 0,8 vH zu. 


Bei dem Motor von Ullrich & Hinrichs wird zwar die 
Einstellung des Pumpenhubes vonseiten des Maschinisten 
durch die Wirkung des Regulators soweit wieder rückgängig 
gemacht, dafs nahezu unabhängig von dieser Einstellung bei 
jeder Belastung ein ganz bestimmter Spiritusgehalt vorhanden 
ist; dann arbeitet aber der Motor streng genommen nur bei 
einer Belastung mit dem günstigsten Spiritusgehalt und sonst 
immer mit ungünstigeren, entweder zu starken oder zu 
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schwachen Ladungen. Bei der Aussetzerregulierung dagegen 
bleibt das einmal eingestellte Mischungsverhiltnis fiir alle Be- 
lastungen annähernd gleich, und dies dürfte auch für Deutz 
gelten, da hier die angesaugte Luftmenge mit der Spiritus- 
menge gleichzeitig verringert wird. 

Bei der Prüfung von Maschinen mufs aber noch mehr, 
als mir dies bei den vorliegenden Versuchen möglich war, 
durch entsprechende Versuchsreihen die günstigste Einstel- 
lung für alle Maschinen ausgeprobt werden, sodals die günstig- 
sten Verbrauchzahlen, und nicht die der zufälligen Einstel- 
lung, miteinander verglichen werden, anderseits aber auch 
für jeden Motor ein Urteil darüber möglich ist, wie stark sein 
Verbrauch mit der Einstellung wechselt, und welche ungün- 
stigsten Zahlen man daher im wirklichen Betriebe erwarten 
mufs. 

Nunmehr sollen die an den verschiedenen Maschinen er- 
haltenen Verbrauchzahlen der Hauptversuche miteinander 
verglichen werden. Dabei ist zu beachten, dafs bei allen 
Motoren der Verbrauch mit Abnahme der Belastung 
erheblich zunimmt. Da indes bei den verschie- 
denen Maschinen das Verhältnis der normalen und 
der halben Belastung zur grölsten Last ganz ver- 
schieden ist, so darf man nicht einfach die Zahlen 
für diese Lasten miteinander vergleichen. Aber 
auch die grölste Belastung, unter der die Maschi- 
nen geprüft wurden, ist nicht bei allen die Voll- 
last, wenn man auch bestrebt war, sie dabei her- 
zustellen. Die Maschine von Körting machte z. B. 
bei der grölsten Belastung auf 307 Umläufe noch 
20 Aussetzer, was auf 153,5 Arbeitspiele i. d. Min. 
133,5 Ansauger gibt. Verstände man unter Voll- 
belastung diejenige Belastung, bei der die Ma- 
schine keinen Aussetzer mehr macht, so würde sie 
dabei voraussichtlich das ee = 1,15 fache der 
geprüften grofsten Leistung abgeben. Freilich 
mufs eine Maschine, um bei der Aussetzerregu- 
lierung auf die Dauer regelmäfsig zu gehen, min- 
destens bei 2 vH der Ansaugehübe aussetzen; ja, 
viele Maschinen werden mit 2 vH Aussetzern noch 
“nicht regelmäfsig arbeiten, da sie sich dann bei 
geringster Störung nicht erholen können. So ver- 
suchte man z.B. bei der kleinen Lokomobile der 
Dresdener Gasmotorenfabrik eine grölsere Be- 
lastung als diejenige der Hauptversuche; denn 
bei letzterer machte sie bei einer Leistung von 

14,14 PS. noch 21,6 Aussetzer auf 205,8 Umläufe. 
Bei gröfserer Belastung lief die Maschine wohl 
einige Zeit unter verminderter Aussetzerzahl, blieb 
aber dann stehen. Immerhin sind es nur Unregel- 
mälsigkeiten in der Bewegung einzelner Teile, 
die das Stehenbleiben verursachen, und die nicht 
bei allen Motoren auftreten. Um ausschliefslich 
zu beurteilen, wie sich der Verbrauch zu der 
Grofse des Motors verhält, kann man daher doch 
annehmen, dafs alle Motoren mit 2 vH Aussetzern 
betrieben werden könnten und bei diesem Be- 
Bei Deutz 
und Ullrich & Hinrichs dürfte die gröfste Be- 
lastung der Hauptversuche nahezu die Volllast sein. 


Die so erhaltenen Werte für die Vollbelastung müssen 
dem Vergleiche zwischen den verschiedenen Motoren zugrunde 
gelegt werden. Die einzelnen während der Versuche aus- 
geübten Belastungen sind, für jeden Motor auf gleiche Um- 
laufzahl bezogen, in Hundertteilen dieser Volllast auszu- 
drücken, worauf dann für jeden Motor eine Kurve des Ver- 
brauches in Funktion der prozentuellen Belastung aufgezeich- 
net werden kann. Um den Leerlauf mit in den Vergleich 
einzubeziehen, wird man dabei am besten nicht den Verbrauch 
für 1 PSe-st, sondern vielmehr den Gesamtverbrauch für 1 st 
bei jeder Belastung angeben, und zwar auch hier für jeden 
Motor bezogen auf die Umlaufzahl der Vollbelastung. Wer- 
den schliefslich sämtliche Zahlen für den gesamten Stunden- 
verbrauch eines Motors durch seine Volllast dividiert, so er- 
hält man damit die Spiritusmenge, welche ein gleich guter ° 
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Motor vorbrauchen würde, der bei Volllast 1 PS leistet. Die 


aufgrund dieser Zahlen in Fig. 1 erhaltenen Kurven des Ver- 


brauches in Funktion der prozentuellen Belastung miifsten 
sich mithin für alle Motoren decken, wenn alle gleich gut 
wären. 

Für diejenigen 5 Motoren, die bei den Hauptversuchen 
nahezu unter Volllast geprüft wurden (Deutz, Dürr, grofse 
und kleine Lokomobile von Marienfelde, Ullrich & Hinrichs), 
bei denen also die Volllast ziemlich sicher feststeht, dürfte 
dieses Verfahren im Hinblick darauf, dafs die indizierte Ar- 
beit und der mechanische Wirkungsgrad leider nicht bekannt 
sind, den besten hier möglichen Vergleich geben. Freilich 
kann die Volllast durch Aenderung des Spiritusgehaltes der 
Ladung verändert werden und ist daher kein vollkommen 
fester Begriff. 

Für die andern Motoren, die bei der gröfsten Belastung 
der Hauptversuche noch ziemlich viel Aussetzer machten, ist 
die Berechnung der Volllast unsicher. Bei dieser zweiten 
Gruppe haben aber immer einige Motoren je das gleiche 
Aussetzerverhältnis bei ihrer gröfsten Belastung. Diese 
können unter sich immerhin durch das vorliegende Ver- 
fahren gut verglichen werden, während der Vergleich mit 
den andern Motoren und denjenigen der ersten Gruppe et- 
was unsicher ist. 

Die den Kurven zugrunde liegenden Zahlen sind in Zah- 
lentafel 5 wiedergegeben, wobei sich die eingeklammerten 
Zahlen auf meine Versuche bei günstigster Einstellung be- 
ziehen. 


Der Vergleich der einzelnen Verbrauchzahlen durch 
die Kurven ergibt nun folgendes: 


Den günstigsten Verbrauch in der Nähe der gröfsten Be- 
lastung weist der grofse Motor von Marienfelde auf; ihm am 
nächsten kommt der Verbrauch der Gasmotorenfabrik Deutz, 
der jedoch in der Nähe der Vollbelastung um 4½ vH grölser 
ist. Allein die Deutzer Kurve sinkt mit Abnahme der Bela- 
stung bald unter die Kurve von Marienfelde, und zwischen 
80 vH und 35 vH Belastung sind die Deutzer Verbrauch- 
zahlen überhaupt die günstigsten. Gegen Leerlauf freilich 
nimmt der Deutzer Verbrauch langsamer ab als derjenige von 
Marienfelde und von andern Motoren. 


Dies scheint eine Eigentümlichkeit des Deutzer Motors 
zu sein; wenigstens habe ich es im Mai 1901 bei einem ähn- 
lichen Motor in gleicher Weise festgestellt. 


Die dritte Stelle hinsichtlich des Verbrauches nimmt der 
Dürr-Motor ein, dessen Verbrauch bis zum Leerlauf fast ge- 
nau nach einer geraden Linie abnimmt. Von Volllast bis 
zur normalen Last kommt dann der Motor von Ullrich & 
Hinrichs, der aber von 50 vH Belastung bis zum Leerlauf 
ven allen Motoren am meisten verbraucht. Hierauf folgt 
der kleine Marienfelder Motor und dann der kleine Dresdener 
Motor. Der Verbrauch des grofsen Dresdener Motors ist 
von der Normallast ab nach unten nahezu ebenso grofs 
wie der des kleinen und wesentlich geringer als der Ver- 
brauch des Oberurseler Motors. In der Nähe der gröfsten 
Belastung ist dagegen der Verbrauch des Oberurseler Motors 
nach den Hauptversuchen günstiger als der des grofsen Mo- 
tors von Dresden. Wenn man allerdings die von mir für 
den Dresdener Motor gefundenen Zahlen der günstigsten Ein- 
stellung bei der grölsten Belastung zugrunde legt, so ist 
dieser Motor auch hier dem Oberurseler überlegen und dem 
kleinen Dresdener Motor gleichwertig. Den ungünstigsten 
Verbrauch von der Volllast bis zur normalen Belastung haben 
die Motoren von Körting und Swiderski, wobei aber der 
Körtingsche Motor nach meinen Versuchen bei besserer 
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Einstellung erheblich weniger verbrauchen würde. Sein Ver- 
brauch nimmt mit Abnahme der Belastung rascher ab als 
bei allen andern Motoren, übertrifft daher bei halber Be- 
lastung denjenigen von Oberursel und wird bei Leerlauf, so- 
weit man das sagen kann, sogar der beste. Auch die Zahlen 
des Swiderski-Motors werden mit Abnahme der Belastung 


günstiger. 
Zahlentafel 5. 


(Fortsetzung folet.) 
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| 7 
| E 2 3 of | 5 g 2 
8 2 2 
a 7 5 g | 3 E 
2 4 Bu 5 a g E 
a 23 4123 ~ Sg 3 
s | fa 888 235 m 58 35 
Bezeichnung a 3 a | es 2 g 8 85 > . S 3 
a 2 2 Ba Jaz igo o | 2?) 38 
Lokomobile G — BHOSA 82'553 8 3 “h| Sw 
E 3 274 1 |5 | 23 
g € 3 3 2 8 R” 
$ 3 3 33875 3/8 A, 
3 2 | D 8 > a 
| 8 
PR, 8 ps | « vs | vn 8 
Gasmotorenfabrik | 276,9 | 16,80 | 6130 | 16,80 | 6180 16,80 100 | 865 
Deutz 284,1 | 12,09 | 4700 | 11,79 | 4580 70,2 | 278 
12 PS 292,5 | 6,27 | 8185 5,94 | 3016 35,4 | 180 
298,2 | — | 2105 = 1952 0 116 
267,7 | 22,44 | 8610 | 22,44 | 8610 | 22,44| 100 | 884 
Dürr-Motoren- | | (372) 
Gesellschaft 268,5 | 19,14 7880 , 19,09 | 7850 85,0 | 850 
16—20 PS 272,4 | 9,86 | 5250 | 9,68 | 5160 48,2 | 230 
2754| — 2901 | = 2820 0 126 
307,3 | 7,89 3906 7,89 3906 | 8,83; 88,8 | 469 
(417) 
ai a 803,5 | 6,08 | 3360 6,15 | 8400 73,8 | 408 
807,1 da 1911 3,08 ' 1912 87,0 | 230 
3204 — 650,44 — | 628 | | 0 75 
= 197,6 | 19,77 | 6950 | 19,77 | 6950 | 20,0 | 98,7 | 847 
bo 5 o 14P8 209,8 15,14 | 6027 14,30 5677 | 71,4 | 283 
© £ 3 201,6 | 7,34 3723 7,20 | 8647 35,9 | 182 
Eee 2044| — | 1597, — | 1542 | 0 | m 
538 * 289,8 | 8,01 | 3283 | 8,01 | 8288 | 8,57! 98,5 | 884 
5 = 4 epg | 28%2| 6,4 2891 | 6,34 | 2890 74,0 | 888 
ay 242,2 | 8,04 1855 8.00 1832 | 85,0 | 214 
s 2860 — 8389 — 900 o | 105 
a 205,8 | 14,14 | 7120 | 14,14 | 7120 | 17,56| 80,7 | 406 
m = | (375) 
„ QN 8-11 PS] 200,7 | 9,85 | 5285 | 10,09 5870 57,6 | 306 
gS x 202,5 | 4,98 | 3400 | 5,07 | 8457 28,9 | 197 
38 8 204,4 — 1951 — | 1964 o | 112 
5 8 * 211,4 9,11 4220 9,11 | 4220 11,98 76,3 354 
E Í 6.8 pa] 2068 | 6,91 | 3625| 7,05 | 8702 | 59,1 810 
8 206,9 3,47 2274 8,54 2322 29,7 195 
2096| — 1126 — 1185 | 00 ' 95 
268,9 | 15,51 | 7400 15,51 | 7400 | 17,41| 89,2 | 425 
Motorentabrik 264,4 | 10,36 | 5760 | 10,58 5745 59,4 330 
no 265,4 Ba 5,20 | 4227 5,17 | 4210 29,7 | 242 
2679| — | 2882 — 2346 | 0 185 
Maschinenbau- | 228,1 | 17,05 | 5 9210 | 17,05 | 9210 20,70 82,8 445 
A.-G. vorm. Ph. 233, 2 | 14,62 | 8940 | 14,00 | 8550 67,6 | 418 
Swiderski 248.7 | 7,64 5690 6,97 | 5215 33,8 252 
15 PS 287,3 — 2398 — 2254 | 0 | 109 
198,8 | 22,98 | 9550 22,98 ` 9550 | 22,98| 100 | 416 
Ullrich & Hinrichs | 198,9 , 19,15 | 8015 | 19,10 8000 88,8 | 348 
15 PS 205,2 | 9,71 | 7500 9,39 | 7255 40,8 | 316 
2065| — | 6104 | 5870 0 255 
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Das Eisenhüttenwesen. 
Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 
(Fortsetzung von 8. 425) 


Die Stahlgiefswagen des Neufser Eisenwerkes vorm. 
Rud. Daelen in Heerdt bei Neufs sind Plattformwagen, in 
denen die Pfanne an einem Tragringe mittels Zapfen aufge- 
hängt ist. Fig. 95 zeigt die ältere Ausführung mit Hand- 
betrieb, bei der die Pfanne 
pendelnd aufgehängt ist, 
sodafs sie kleine seitliche 

Bewegungen ausführen 
kann. Bei den neueren 
Ausführungen, Fig. 96 bis 
98, lifst sich die Pfanne 
auf einem Stahlkugelkranz 
um 180° drehen, sodafs es 
nicht nötig ist, die Gufs- 
formen in der Giefsgrube 
peinlich genau in gerader 
Richtung aufzustellen. Die 
Anordnung des Tragkran- 
zes zeigt Fig. 99; an die 
Pfanne ist der Stahlgufs- 
ring A angenietet, der sich 
auf den in der oberen 
Fläche des geschmiedeten 
Tragringes B ruhenden 
Kranz von Stahlkugeln auf- 
legt. Der Ring A trägt den 
Zahnkranz C, in welchen 
das mittels Sperrklinkwer- 
kes E getriebene Ritzel D 
eingreift. Zum Kippen de: Pfanne dienen Schneckenrad und 
Schnecke mit Handbetrieb, zum Fortbewegen des Wagens ein 
Motor M, der mit mehrfacher Uebersetzung die Hinterachse 
antreibt und im Notfalle durch den Handantrieb H ersetzt wer- 
den kann. 


In neueren Martin-Stahlwerken ist man verschiedentlich 
da von abgekommen, Stahlgiefswagen zu verwenden, und hat 
statt dessen die Laufkrane herangezogen, die diese Arbeit, da 
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Fig. 95. 


Stahlgiefswagen mit pendelnder Pfanne des Neufser Eisenwerkes. 


Stahlgiefswagen mit drehbarer Pfanne 


sie während des Giefsens doch still liegen würden, sehr gut 
übernehmen können; bei den erhöhten Fahrgeschwindigkeiten, 
welche die neueren Laufkrane aufweisen, bringt dies, wenn 
die Giefsstelle nicht unmittelbar vor den Oefen angebracht ist, 
auch noch Vorteile mit sich. 
Denn wenn auch die Ge- 
schwindigkeiten mit der 
Einführung des elektrischen 
— Antriebes erhöht sind, so 
kann der Pfannenwagen 
doch niemals mit derselben 
Geschwindigkeit fortbewegt 
werden wie der Laufkran. 
Das fliissige Metall wiirde 
bei grölserer Geschwindig- 
keit in der fest mit dem 
Wagen verbundenen Pfan- 
ne infolge der unvermeid- 
lichen Stölse sehr bald in 
unangenehme Schwankun- 
gen geraten und über- 
spritzen, wihrend dies in 
der an dem Kran pendelnd 
aufgehängten Pfanne auch 
bei gröfseren Fahrge- 
schwindigkeiten nicht der 
Fall ist; man kann hier- 
bei bis zu 80 m/min gehen. 
Die Fahrgeschwindigkeiten 
der beschriebenen Giefswagen werden demgegenüber wie folgt 
angegeben: 
Senfsenbrenner 20 bis 30 m/min?) 
Kölnische Maschinenbau-A. G., mit leerer Pfanne 20 >» 
mit gefüllter Pfanne 5 » 


Neufser Eisenwerk, vonhand . . . 6 * 
mit elektrischem Antrieb . . 30 > 
Ftir Thomas-Werke, bei denen meist von einem durch- 


gehenden Laufkran abgesehen 
wird, werden allgemein Stahl- 
giefswagen verwendet. Da 
hier die Pfanne, um das tiber- 
mifsige Spritzen zu vermei- 
den, der Schnauze der Birne 
entgegenkommen und mit fort- 
schreitendem Entleeren ge- 
senkt werden mufs, so sind 
nur die Wagen der Senfsen- 
brennerschen Bauart zu ge- 
brauchen; die Wagen der 
Kölnischen Maschinenbau- 
A.-G. und des Neufser Eisen- 
werkes bleiben in ihrer An- 
wendung auf Martin-Werke 
beschränkt. Ein Giefswagen 
mit Dampfantrieb für Thomas- 
Werke ist früher bereits be- 
schrieben“; ein neuerer Giefs- 
wagen mit elektrischem Antrieb ist in Stahl und Eisen 1900 
S. 643 beschrieben, worauf verwiesen sein möge. 


Von weiteren Stahlwerkeinrichtungen ist noch zu nennen 
das 


Fig. 96 bis 98. 


des Neufser Eisenwerkes. 
Pfanneninhalt 25 t. 


Umsteuerventil, Bauart Forter, 


das von der Maschinenbau-A.-G. Tigler in Meiderich ausge- 
stellt war, Fig. 100 bis 102. Das Ventil ist ein Glockenventil mit 


1) in langen3Giefshallen auch wohl noch etwas höher. 
4) Z. 1902 B. 1548. 
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Fig. 99. 


Tragkranz der Pfanne Fig. 96 bis 98. 
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Jig. 100 bis 102. 


Fortersches Umsteuerven- 
til der Maschinenbau-A.-G. 
Tigler. 


Fig. 103. 


Wasserverschlufs, bei welchem die an zwei Achsen a und ai bei- 
derseits in Hebeln b und b, aufgehängte Glocke durch Umlegen 
der Hebel c, die mit d auf derselben Achse d sitzen, gehoben und 
in die Gegenstellung gebracht wird. Die Hebel b, schwingen 
dabei um die Achse dı; sämtliche Gelenke liegen im Wasser. 
Um das Gewicht auszugleichen, sind Gegengewichte e an den 
Hebeln c befestigt. Diese Ventile haben gegenüber den 
Siemens-Klappen, die sich leicht verziehen, ziemliche Verbrei- 
tung gefunden und werden nicht nur für Martin-Oefen, sondern 
auch für Gasleitungen jeder Art verwendet. 


Forter hat, um die Gasverluste, die beim Umsteuern ent- 
stehen, zu beseitigen, eine andere Umsteuervorrichtung 'er- 
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Fig. 104 bio 106. 


Roheisen-Pfannenwagen von C. Senfsenbrenner. 


sonnen, die zusammen mit weiteren Verbes- 
serungen der Umsteuerventile an anderer 
Stelle besprochen werden soll. 


Poetter & Co. hatten aufser Plänen 
eines Martin-Werkes ihren 


Generator 


ausgestellt. Die Bauart dieses fiir Gasfeue- 
rungen jeder Art vielfach verwendeten und 
bewährten Generators ist bereits früher ein- 
gehend dargestellt worden’); gegeniiber der 


) Z. 1902 S. 1610. 
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dort beschriebenen Luftzufuhr führt Poetter jetzt aufserdem 
ein zentrales Windrohr, Fig. 103, aus, bei dem die Luft durch 
seitliche Oeffnungen des kegeligen Kopfes austritt, auf dessen 
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. 107 und 108, 


Antrieb der Pfannen- 
ae Kippvorrichtung von der 
Lokomotive aus. 


I. 


Fig. 109 und 110. 


Antrieb der Pfannen-Kippvorrichtung durch besonderen Elektromotor. 
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Kegelfläche die Kohle abrutscht. Diese Ausführung hat den 
Zweck, eine gleichmälsige Verteilung der Luft im ganzen 
Querschnitt zu sichern, die sonst nur von aufsen durch den 
sechseckigen Rost zutritt. Die Anordnung kommt also bei 
minderwertigen Kohlensorten infrage, bei denen die einge- 
blasene Luft grofsen Widerstand findet und nicht tief ein- 
dringen kann. Aehnliches hat auch Duff mit seinem Kegel- 
rost!) beabsichtigt. Es mufs hierbei dafür Sorge getragen 
werden, dals die Luftzufuhr nicht unvermutet unterbrochen 
wird, weil dann das Zuführrohr bald durchbrennt. 


Von den ausgestellten 
Beschickmaschinen 


fiir Siemens-Martin-Oefen sind diejenigen der Benrather Ma- 
schinenfabrik bereits in dem Bericht von Dr. Hoffmann 
über Elektrizität im Bergbau und Hüttenwesen behandelt 
worden); die von dem Neulser Eisenwerk vorm. Rud. Daelen 
gebaute an einem Laufkran hängende Beschickvorrichtung 


Fig. 111 und 112. 


Antrieb der Kippvorrichtung beim Roheisen - 
Pfannenwagen der Kölnischen Maschinenbau-A.-G. 
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ist ebenfalls früher eingehend beschrieben). Aehnliche Ma- 
schinen werden auch von dem Eisenwerk Lauchhammer ge- 
baut; es soll darüber demnächst an anderer Stelle berichtet 
werden. 


Roheisen-Pfannenwagen 


für die Beförderung des Roheisens vom Hochofen zu den Mi- 
schern und zum Stahlwerk waren in erster Linie von C. 
Senfsenbrenner in Düsseldorf-Oberkassel ausgestellt. Fig. 
104 bis 106 zeigen die Bauart der gewöhnlichen Wagen. Die 


) Z. 1901 S. 1662. 
2, 7. 1902 S. 1976. 
3) Z. 1902 S. 1139. 
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Pfanne falst 20 t; sie hängt in einem Tragringe, der sich mit 
zwei Zapfen dreht, welche in festen Lagern auf dem kräftigen 
Wagengestell liegen. Das Gestell ist gegen die Achsen durch 
starke Federn abgestützt. Die Pfanne wird vonhand gekippt; 
die Kurbelwelle treibt die Schneckenradwelle mittels eines 
Vorgeleges mit der Uebersetzung 1:3 an. Der Rahmen ist 
so tief wie möglich heruntergezogen, um den Schwerpunkt 
der Pfanne möglichst nach unten zu legen. Gegenüber der 
früher beschriebenen Ausführung der Gutehoffnungshütte?), 
deren Pfanne ziemlich die gleichen Abmessungen zeigt, ist 
die Mittellinie des Tragringes um 110 mm tiefer gerückt. 
Vielfach wird der Handantrieb für das Kippen durch mecha- 
nischen Antrieb ersetzt, indem man entweder auf den Bühnen 
des Mischerhauses und des Stahlwerkes an den Mischern und 


28g. 113 und 114. 


Rahmenversteifung beim Roheisen Pfannen wagen der 
Kölnischen Maschinenbau- A.-G. 


Fig. 116 bis 119. 


Fig. 117. 


Birnen entlang eine mechanisch betriebene Welle anbringt, an 
welche die Kurbelwelle des Pfannenwagens mit einer Gelenk- 
kupplung angeschlossen wird, oder indem man einen beson- 
deren Antriebmotor mitführt. Wird der Wagen von einer 
elektrischen Lokomotive gezogen, so wird der Antrieb zweck- 
mäfsig von dieser abgeleitet, s. Fig. 107 und 108, wobei die 
beweglich gekuppelte, in ihrer Länge veränderbare Welle A 
die Schneckenwelle g mittels der Zwischenglieder ab, cd, ef 
antreibt. Fig. 109 und 110 zeigen die Anordnung mit einem 
besonderen Antriebmotor auf der Wagenbühne, der mit drei- 
fachem Vorgelege ab, cd, ef auf die Schneckenradwelle g ar- 
beitet; auf die Welle des letzten Vorgeleges können gege- 
benenfalls Handkurbeln aufgesetzt werden. 


Die Kölnische Maschinenbau-A.-G. in Köln-Bayen- 
thal ordnet bei ihrem Pfannenwagen mit elektrischem Antrieb, 
Fig. 111 und 112, den Motor auf einem seitlichen Anbau an 
und führt nur zwei Vorgelege aus. Die Bauart des Wagens 
weicht von dem eben beschriebenen nur in der Anordnung 
der Mittelversteifung des Rahmens ab, s. Fig. 113 und 114. 

Die eben beschriebene Bauart der Roheisenwagen hat 
mehrere Nachteile. Einmal müssen beim Herausnehmen der 
Pfanne zum Zwecke des Reinigens und Ausschmierens die 
Deckel der oben geschlossenen Lager gelöst werden; ferner 
mufs die Pfanne, die mehr tief als breit ist, zunächst um 
einen beträchtlichen Bogen gekippt werden, ehe sie ausgiefst; 
vor allem aber liegt zwischen derjenigen Lage der Schnauze, 
in welcher das Ausgiefsen beginnt, und der, in, welcher die 


) Z. 1902 S. 1541. 
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Pfanne völlig entleert ist, ein sehr ansehnlicher Höhenunter- 
schied, und die Schnauze macht während ‘des Kippens eine 
ziemlich grofse seitliche Bewegung, der die Oeffnung, in 
welche entleert wird, folgen mufs. Bei den Birnen läfst sich 
dem durch Ueberschneiden der Kippkreise begegnen, wie 
Fig. 115 zeigt, der die in einem rheinisch-westfulischen Hütten- 
werke gewählten Verhältnisse zugrunde liegen. Bei den Roh- 
eisenmischern lassen dagegen die baulichen Verhältnisse ein 
solches Ueberschneiden der Kippkreise meist nicht zu; die 
Oefinung, in welche das Roheisen eingegossen wird, kann 
nicht in gleichem Mafse der Bewegung der Pfannenschnauze 
folgen, und so begegnet man dem Uebelstande dort durch 
grofse Trichtereingiisse'). Ein besonderer Nachteil der Pfan- 


Entleeren der Robeisenpfanne 
in die Birne. 


Neuere Kippanordnungen für Roheisenpfannen. 


Fig. 118. 


nenform ist noch, dafs der Schwerpunkt der Pfanne ziemlich 
hoch liegt und daher der Pfanneninhalt infolge der Stölse 
und Schwankungen bei der Fahrt leicht in Bewegung gerät. 


Um allen diesen Uebelständen abzuhelfen, ist man daher 
bei amerikanischen Pfannen dazu übergegangen, den Durch- 
messer zu vergröfsern und die Höhe verhältnismäfsig niedriger 
zu halten; auch ein von C. Senfsenbrenner ausgestellter 
Pfannenwagen hatte einen derartigen Behälter. Aufserdem 
hat man die Art des Kippens abgeändert. Wie sich der 
Höhenunterschied der Schnauzenlage zwischen der obersten 
und der untersten Stellung h sowie die seitliche Verschiebung 
der Schnauze 8 bei den verschiedenen Kippanordnungen ver- 
hält, geht aus der Zusammenstellung der Figuren 116 bis 119 
hervor, bei denen eine breite und niedrige Pfannenform ge- 
wählt ist. 

Bei Fig. 116 ist der Drehpunkt in der Schwerpunktachse 
belassen, wie es der oben beschriebenen Bauart entspricht. 
Fig. 117 entspricht der Anordnung des in Z. 1900 8. 189 be- 
schriebenen Wagens. Diese Bauart hat den Vorteil, dafs die 
Pfanne durch den Kran ohne weiteres aus den oben offenen 
Lagern herausgenommen werden kann, während die Kipp- 
vorrichtung am Wagen zurückbleibt. Fig. 118 entspricht der 
in Z. 1902 S. 137 dargestellten Bauart, bei welcher die Pfanne 
ebenfalls in oben ofienen Lagern liegt. Bei beiden ameri- 
kanischen Wagenbanarten zeigt sich das Bestreben, die Pfanne 
möglichst tief in das Wagengestell einzubauen; zu diesem 
Zwecke sind die Seitenrahmen des Gestelles sehr kräftig aus- 


1) Vergl. Z. 1902 8. 658 und 1540. 
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geführt und die Querversteifungen fortgelassen. Bei der 
zweiten Bauart konnte dies noch vorteilhafter durchgeführt 
werden, da sie gegenüber der ersten die für das Zahnseg- 
ment erforderliche Höhe gewinnen konnte. 

Fig. 119 entspricht der Kippvorrichtung des von C. 
Senfsenbrenner ausgestellten Wagens, der in Fig. 120 bis 
124 dargestellt ist. Gegenüber den amerikanischen Wagen- 
gestellen, die aus geprefsten Stahlteilen zusammengesetzt 
sind, ist das Gestell hier aus Walzeisenprofilen und -blechen 
zusammengenietet; es hat senkrechte Querversteifungen, wel- 


Fig. 120. 


Roheisen-Pfannenwagen von C. Senfsenbrenner. 


che die Mitte fiir die Pfanne frei lassen, sodafs diese be- 
liebig tief eingehingt werden kann. Da sich die Pfanne beim 
Kippen um einen Punkt dreht, der unmittelbar über dem 
Seitenrahmen des Gestelles liegt, senkt sich der Pfannen- 
mantel nicht unter die gerade und wagerecht verlaufende 
Oberkante des Seitenrahmens; dieser braucht nicht ausge- 
schnitten zu werden und kann daher leichter gehalten wer- 
den. Die Pfanne ist mit einem durch ein L-Eisen mit schräg 
gebogenem Flansch gebildeten Ansatz A in den Kastenträ- 
ger B eingehängt und durch Zapfen und Keile mit ihm 


Fig. 120 bis 123. 


verbunden; sie läfst sich also im Bedarfsfalle leicht durch den 
Kran herausheben. Die Höhe der Pfannenlagerung wird da- 
durch bedingt, wie hoch der Punkt u in Fig. 119 liegen soll, 
und mit Rücksicht darauf könnte man die Pfanne sehr tief 
lagern. Bei Fig. 119 fällt der Punkt u mit dem weitesten Aus- 
ladepunkt der Schnauze zusammen, während sich bei Fig. 116 
bis 118 die Schnauze dem Wagen wieder genähert hat. Der 
ausfliefsende Strahl kann bei ersterer Anordnung vom Beginn 
des Giefsens bis zum Sehlufs annähernd auf dieselbe Stelle 
gerichtet werden. Während der Fahrt ruht der Kasten- 
träger und damit die Pfanne unmittelbar auf dem Wagenge- 
gestell unter Entlastung der Zapfens C. Die beiden Seiten- 
wangen tragen aulserdem Zapfen D, an denen die Schrauben- 


Frölich: Das Eisenhüttenwesen anf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
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spindeln E angreifen. Durch Hochschrauben dieser Spindeln 
wird der Kasten und damit die Pfanne um dasjenige Zapfen- 
paar C gekippt, bei welchem die Keile F belassen sind. Der 
Antrieb geschieht von der Welle G aus mittels der Zwischen- 
glieder a b, c d, ef (zwischen c und d ist eine Galische Kette 
eingeschaltet). Das Kegelrad F mufs den auf die Schrauben- 
spindel entfallenden Anteil von dem Gewicht der Pfanne, der 
namentlich beim Beginn des Kippens sehr erheblich ist, über- 
tragen und läuft daher auf einem Kugelringe, s. Fig. 124. 
Das Triebwerk ist durch Schutzkasten vor dem Spritzen der 


Fig. 121. 


Roheisen- Pfannen wagen von C. Senfsenbrenner in Kippstellung. 


Schlacke und der Eisenteilchen geschützt. Der Antrieb ist hier 
vonhand dargestellt; bei Pfannen mit über 5 t Inhalt wird er 
mechanisch, und zwar elektrisch oder hydraulisch, ausgeführt. 
Der Vorteil der Kippvorrichtung liegt in der aufserordent- 
lichen Verkürzung des senkrechten Weges der Schnauze, so- 
dafs sich die Pfanne besonders für das Entleeren in fest- 
stehende Gefifse eignet, wobei sie sicher und ohne Spritzen 
ausgegossen werden kann. Da die Pfanne keinen Zapfenring 
besitzt, so stellen sich die Reservepfannen wesentlich billiger; 
denn sie brauchen nur glatt mit einem Winkeleisenring 4 


Fig. 124. 


Antrieb zum Roheisen-Pfannenwagen 
von O. Senfsenbrenner. 
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ausgeführt zu werden. 
Natürlich erfordert 
die Kippbewegung bei 
denjenigen Kippvorrich- 
tungen, bei denen sich die Pfanne um eine weit vom 
Schwerpunkt entfernt liegende Achse dreht, einen erheb- 
lich gröfseren Arbeitsaufwand als nach Fig. 116 und 117: 
besonders ist dies bei der letzten Vorrichtung der Fall, bei 
welcher der Schwerpunkt bedeutend gehoben werden muls; 
daher greift man, da bei Handantrieb der -starken Ueber- 
setzung wegen die (Geschwindigkeit zu gering werden würde, 
schon bei verhältnismäfsig kleinen Pfannen zum maschinellen 
Antrieb. (Fortsetzung tolgt.) 


Band 47. Nr. 15. 
11. April 1903. 


Die Anwendung hoher Ucberhitzung beim Betrieb von Dampfturbinen. 


Vergleichende Versuche an einer de Laval-Turbine, ausgeführt im Maschinenlaboratorium A der Techn. Hochschule Dresden. 
Von Ernst Lewicki. 
(hiersu Textblatt 1) 


(Schlufs von S. 497) 


Zu 3). Die für den Betrieb mit überhitztem Dampf nicht 
unwichtige Frage nach der Reibung des Rades in dem um- 
gebenden Medium ist durch eine Versuchsreihe beantwortet 
worden, deren Ergebnisse in Zahlentafel 2 (S. 492) zusammenge- 
stellt sind. Man erkennt daraus, dafs bei gleichbleibender Rad- 
geschwindigkeit die Radreibungsarbeit mit steigender Ueber- 
hitzung anfänglich mehr, dann weniger abnimmt. Die für 
Luft, gesiittigten und verschieden hoch überhitzten Dampf von 
atmosphärischer und zumteil auch von niedrigerer Spannung 
vorgenommenen Messungen der Leerlaufarbeit ergaben fol- 
gende Werte, wobei das Rad 20000 Uml./min machte, ent- 
sprechend einer Umfangsgeschwindigkeit von rd. 209 m, be- 
zogen auf den mittleren Turbinenraddurchmesser (200 mm). 


Leerlaufversuche bei gleichbleibender Umlaufzahl 
(2000 am Vorgelege, entspreehend 20000 an der Laufradwelle). 


gesamte 
Leerlauf- Redwicorstanc Gern 
arbeit der bei 
Das Turbinenrad lief Turbine bei u 0,36 kg/qem 
atm.’ Druek i (vakuum) 
PS PS ; 
in Luft von etwa 80° C 2 6,80 4,60 | — 
» gesätt. Dampf von 100° C 5,50 3,30 | 1,50 
» überh. > » 123° » 5,10 2,85 i 0,95 
» » » » 184° » 4,55 2,25 — 
» » » „ 944° » 4,90 2,05 == 
> > > » 800°» 4,15 1,88 | 0,60 


Zahlentafel 2 enthält noch weitere Versuchszusammen- 
stellungen, welche auch einen Schlufs auf die Stopfbüchsen- 
reibung, die sich übrigens als sehr gering herausstellt, ge- 
statten. Insbesondere gibt die Zusammenstellung unter c die 


ausführlichen Versuche über den Radwiderstand in tiberhitz- - 


tem Dampf wieder. 


Zu 4) Die hierher gehörigen Bemerkungen sind zumteil 
bereits unter 2 gemacht worden; es soll hier noch auf eine 
aus den Versuchen hervorgegangene Betriebsweise hinge- 
wiesen werden, welche inzwischen patentiert worden ist’). 
Es wird dabei beabsichtigt, die Freistrahlturbine mit Dampf 
von sehr hoher Ueberhitzungstemperatur zu betreiben und 
den Abdampf für die Erzeugung von Frischdampf wieder zu 
benutzen. 


Wie gezeigt werden soll, kann man bei dieser Betriebs- 
weise sehr niedrige Dampfspannungen anwenden, was unter 
Umständen für die Betriebsicherheit von Vorteil ist. 


Zu 5) Die bei den Versuchen über den Dampfverbrauch 
angestellten Messungen des Dampfausflusses aus den de Laval- 
schen Düsen haben nicht nur für gesättigten, sondern auch 
für überhitzten Dampf im allgemeinen eine solche Ueberein- 
stimmung mit den nach den Zeunerschen Ausflufsformeln be- 
rechneten Werten ergeben, dafs man bei Dampfverbrauch- 
versuchen, namentlich bei Heifsdampfbetrieb, wo also kein 
wechselnder Feuchtigkeitsgehalt des Dampfes beim Eintritt 
in die Düse vorliegt, lediglich eine genaue Ausmessung 
des engsten Diisendurchmessers und ebenso eine einwand- 
freie Druckmessung vorzunehmen hat, um die stündliche 
Dampfmenge mit genügender Genauigkeit feststellen zu 
können’). Bei den Leistungsversuchen ist überall, wo 


) D. R. P. 129182; =. Z. 1902 8. 788, 

3) Die Richtigkeit der theoretischen Ausflufsformeln ist für ge- 
sättigten Dampf neuerdings wiederholt experimentell. bestätigt worden, 
so u. a. von dem französischen Ingenieur Rateau. Vergl. hierüber 
dessen Mitteilungen in Revue de Mécanique 31. Aug. 1900. Vergl. 
auch M. Rosenheim: Versuche mit Dampfstrahlen, Proc. Inst. Civ. 
Eng. London, Bd. XCL 1900. 


_ Wärmekraftmaschinene aufgenommen worden. 


Dampfmessungen angestellt worden sind, der Quotient C aus 
dem Messungs- und dem Rechnungswert gebildet worden, der 
in den meisten Fällen sehr nahezu gleich 1 ist!). Die un- 
vermeidlichen Abweichungen bei den Versuchen von den 
wirklichen Werten der durchgeströmten Dampfmengen infolge 
von Unvollkommenheit der Mefsgeräte sowie von persön- 


‘lichen Fehlern sind gewifs nicht geringer gewesen als die 


Unterschiede zwischen Rechnungs- und Versuchsergebnissen ?). 
Nachfolgend gebe ich für die de Laval-Düsen (im Be- 

triebszustand) die Ausflufsformeln für trocken gesättigten 

und für überhitzten Dampf, und zwar in einer für praktische 

Verhältnisse geeigneten Form’): 

für trocken gesättigten Dampf 


6 71647 YP. l . .. . 9) 


für überhitzten Dampf 
Ga = 75,906 ry" 5 (10); 
; v 
hierin bedeutet 
G, die stündliche Dampfmenge in kg 
f die Summe der Düsenquerschnitte an der engsten Stelle 
in qcm 
p den absoluten Dampfdruck vor den Düsen in kg/qem 
v das spez. Volumen des Dampfes vom Drucke p in 
cbm / kg. 
v ist für gesättigten Dampf aus den Dampf-Zahlentafeln, 
für überhitzten Dampf aus der Zustandsgleichung zu be- 
stimmen; sie lautet nach Zeuner: 


B T — Op 
„„ j 
p 
worin 
B = 50,933 
T = 273 +t 
C = 192,5 
n = 0,25 
p der absolute Dampfdruck vor Eintritt in die Düsen 


in kg/qm 
t die Dampftemperatur vor Eintritt in die Düsen in °C. 
Die .obigen Ausflufsformeln sind infolge der längst als 
richtig erwiesenen Theorie von de St. Venant und Wantzel 
über den Mündungsdruck*) bekanntlich an die Bedingung 
geknüpft, dafs das Verhältnis zwischen absolutem Eintritts- 
druck und Gegendruck nicht kleiner ist als: 
für gesättigten Dampf 
für überhitzten Dampf r I u ee ee ae 
was bei Dampfturbinenbetrieb immer der Fall ist. 
Zu 6) Die zahlreichen mit konisch verengten Düsen von 
mir vorgenommenen Leistungsversuche haben zu folgenden 
Ergebnissen geführt `). 


1) Bei den Dampfmessungen mit verengten Düsen ergab sich 
durchschnittlich ein etwas geringerer Wert als 1, was entweder in der 
Form der Düse seinen Grund hat, oder, und das ist wahrscheinlicher, 
darin, dafs der engste Disenquerschnitt hier im Gebiet der schrägen Stirn- 
fläche liegt und so seine in Rechnung zu setzende Gröfse etwas zweifel- 
haft wird. Aufserdem bildet die konvergente Düse eine Verlängerung 
der Zuleitung, wodurch eine Vergröfserung des Strömwiderstandes ent- 
steht, wie es auch die nachher zu besprechenden Strahldruckmessungen 
bestätigen. 

2) Hier ist zu erwähnen, dafs allerdings die Dampftemperatur 
kurz vor der Düse infolge Ausstrahlung des Gehäuses eine kleine Ein- 
bufse erleiden dürfte, wodurch die Rechnungsergebnissee bezüglich der 


Durchfluſsmenge etwas zu niedrig ausfallen; doch dürfte der Unter- 


schied bei guter Isolierung innerhalb der Fehlergrenzen liegen. 

3) Die beiden Formeln sind von Musil in seinem Werk »Die 
Vergl. auch Z. 1901 
S. 1716. 

) Vergl. Zeuner, T. Th. I S. 251 u.f. 

5) Vorgl. die zweite Fufsnote in Zeuners Turbinenthcorle 8. 
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1) Die de Lavalsche (konisch erweiterte) Düse gibt bei 
richtigem Erweiterungsverhältnis unter sonst gleichen Um- 
stinden stets bessere Leistungen als die konisch verengte, 
was darauf schliefsen l&fst, dafs bei ihr tatsächlich eine 
höhere Dampfgeschwindigkeit und daher vollkommenere Ex- 
pansion eintritt. Die in Fig. 14 und 15 zusammengestellten 
Versuche mit beiden Düsenarten geben durch die sich 
schneidenden Leistungskurven dieser Tatsache klaren Aus- 
druck. Man sieht, dafs die für die höheren Drücke richtig 
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erweiterten Diisen stets mehr inne ergeben haben als die 
verengten, welche naturgemäfs bei den niedrigeren Drücken 
den ersteren überlegen waren, da hierfür die Theorie nur sehr 
geringe Erweiterung erfordert. Um noch weitere Bestäti- 
gungen der Richtigkeit der de Lavalschen Düsenerweiterung 
zu geben, habe ich noch verschiedene Messungen angestellt, 
über die folgendes zu berichten ist. 

Messungen des Vakuums im Radgehäuse, welche unter 
sonst gleichen Umständen mit erweiterten und verengten Düsen 
hei stillstehendem Rade gemacht worden sind, haben durch- 


gehends für die letzteren ein geringeres Vakuum ergeben. 
Diese Beobachtung sagt aber nichts anderes, als dafs der 
Dampf bei den verengten Düsen mit mehr Druck ausgetreten 
ist als bei den erweiterten, wodurch eben das Vakuum im 
Radgehäuse sinken mufste. 

Eine andere Beobachtung war die folgende. Ich liefs 
aus einer schräg abgeschnittenen verengten Düse Dampf 
unter mehreren Atmosphären Ueberdruck in die freie Luft 
ausströmen. Es zeigte sich dabei eine Ableukung des Dampf- 
strahles von der Düsenachse von rd. 20°, was ein deutlicher 
Beweis dafür ist, dafs hier der Dampf noch mit Ueberdruck 
austritt; weil dem noch geprefsten Dampf auf der einen Seite 
kein Platz zur Ausdehnung gegeben war, mufste er sich nach 
der andern Seite begeben und somit aus der Düsenachse ab- 
gelenkt werden!). Dagegen blieb bei der erweiterten Düse 
trotz der Abschrägung die Achseurichtung völlig gewahrt: 
ein Zeichen, dafs beim Austritt kein Ueberdruck im Strahl 
mehr vorhanden war. 

Schliefslich weisen die Ergebnisse der nun noch zu be- 
sprechenden Strahldruckmessungen auf dieselben Druckzu- 
stünde beim Verlassen der Düsen hin. Diese Messungen“ 
sollten in erster Linie Aufschlufs darüber geben, ob auch die 
theoretisch berechneten Endgeschwindigkeiten vom Dampf 
wirklich erreicht werden, wenn er durch eine richtig erwei- 
terte Düse expandiert. Zu diesem Zwecke wurde die in 
Fig. 16 wiedergegebene Versuchseinrichtung zusammengestellt. 
as Ein kleiner Dampfkessel, welcher vom Hauptkessel ge- 
speist wurde, aber aufserdem selbst noch eine Gasheizung 
besafs, diente als Dampfausflufsgefäfs, und die zu untersu- 
chenden Düsen von rd. 6 mm engstem Durchmesser wurden an 
den Dom dieses Kessels angesetzt, Fig, 17. Ein Manometer 
und ein Thermometer vervollständigten die Ausrüstung des 
Kessels. Den Dampfstrahl liefs ich nun unter verschiedenem 
Ueberdruck sowie bei wechselnder Ueberhitzung senkrecht 
gegen eine ebene Platte stofsen, von welcher er mithin recht- 
winklig zur Strömrichtung abgelenkt wurde, sodafs seine 
Geschwindigkeit in dieser Richtung von w auf den Wert 0 
sank. Ein Zurückprallen des Dampfes von der Platte fand 
nicht statt, vielmehr bildete der Dampf ein etwa 2 m grofses 
»Rad« in der Ebene der Platte. Die letztere hatte 108 mm 
Dmr. und etwa 50 mm Dicke und war am senkrechten 
Schenkel eines Winkelhebels befestigt, der mittels Schnei- 
den auf einem Bockgestell ruhte. Der wagerechte Schen- 
kel trug eine Wagschale. Im Beharrungszustande war es 
hiermit möglich, bis auf 10 g genau den vom Dampfstrahl 
auf die Platte ausgeübten Druck zu messen, und zwar gab 
es immer eine gewisse Entfernung von der Düsenmündung, 
für die der Druck ein Höchstmafs erreichte. Diese Entfer- 
nung war bei der erweiterten Düse geringer als bei der ver- 
engten, wie die Versuchswerte in Zahlentafel 1 (S. 491) zeigen. 
Aus dem gemessenen Druck P in kg, ferner aus der sekundlichen 
Dampfmenge @ (letztere wurde nach den aufgrund von Ver- 
suchen für die vorliegende Anordnung berichtigten Ausflufs- 
formeln bestimmt) ?) läfst sich nun, wie dies auch beim Stofs 
von Wasserstrahlen gegen eine ruhende ebene Platte ge- 
schieht, die Geschwindigkeit w des Strahles durch die Be- 
ziehung finden: 


G 
Mw= P= to, 
g 


woraus 2: 

. W = G ` 
1) Der Vorgang kann auch aus dem Gesets der Reaktion erklärt 
werden. 

3) Vergl. über ähnliche Messungen den Bericht von Rateau in 
Revue de Mécanique vom 31. Aug. 1900, sowie die Versuche von M. 
Rosenheim in Proc. Inst. Civ. Eng., Bd. XCL 1900. 

3) Bei der vorliegenden Versuchseinrichtung ergaben besondere 
Ausflufsmessungen insofern eine kleine Verminderung der Ausflufskoéf- 
fizienten, als durch den der Düse vorgeschalteten Stutzen am Dom ein 
gewisser Widerstand gebildet wurde, welcher bei der Turbine nicht vor- 
lag. Für trocken gesättigten Dampf z. B. erhielt ich anstelle des Wertes 
199 der Ausflufsformel bei der konvergenten Düse (a) 195, bei der di- 


_ vergenten Düse (b) 197, während für die abgedrehte Düse (c) 199 bei- 


behalten werden konnte. Die letztere hatte übrigens nach der Ab- 
drehung einen um 0,11 mm verkleinerten: Durchmesser infolge Einwir- 
kung des Drehstahles. Für die Düse a betrug der genaue Durchmesser 
6,08 mm, und nicht, wie in Fig. 17 angegeben, 6,05 mm. 


Gr 
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Austretende Dampfstrahlen bei Düsen verschiedener Form. 


Se x 0 5) 
Fig; 1. Fig. 2. 
Erweiterte Düse, dm = 6 mm: pi © 6 kr gem: ges. Dampf; w 780 m. Erweiterte Düse, da = 6 mm; pi © 7 kg/qem; ges. Dampf; w œ 810 m. 


Fig. 3. Fig. 4. 


Erweiterte Düse, dm = 6 mm: p 8 S kg gem; ges. Dampf; w ^ 855 m. Verengte Düse, dm = 6 mm; pi © 8 kg/qem; tı = 190° C. 
, Pi rq ; 


Fig. 5, 


Erweiterte Düse, abgedreht, dm = 6 mm; pi ©7 kg/qem:; tı = 200° C. 
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Auf diesem Wege ergaben sich Geschwindigkeiten, die 
bis auf einige Hundertteile mit den berechneten überein- 
stimmten. Der Fehlbetrag ist jedenfalls in erster Linie auf 
die Abschwächung der Geschwindigkeit infolge der Luftrei- 
bung zurückzuführen und würde bei Ausführung des Ver- 
suches im luftverdünnten Raume vermutlich wesentlich geringer 
ausfallen). Merkwürdigerweise ergab nun die verengte 
Diise, wenn man mit der Plattenebene nur in die richtige 
Entfernung von der Mündung riickte, annähernd die gleichen 
Strahldrücke wie 

die erweiterte. 
Daraus muls un— 
zweifelhaft ge- 
schlossen werden, 
dals der Dampf- 
strahl aufser- 
halb der Diisen- 
mündung noch 
weiter bis auf den 
Gegendruck (hier 
also Atmosphiren- 
druck) expandiert 
und dabei an Ge- 
schwindigkeit zu- 
nimmt, ohne dafs 
er also noch durch 
eine besonders er- 
weiterte Düsen- 

fortsetzung ge- 
führt wird. 

Diese Beobach- 
tung veranlafste 
ınich, mit einer 
kurz hinter dem 

engsten Quer- 
schnitt abgeschnit- 
tenen de Laval- 
Düse!) einen 
Bremsversuch zu 
machen. Er lie- 
ferte jedoch ein 
wesentlich schlech- 
teres Ergebnis, als 
mit derselben Düse 
vor ihrer Verkür- 
zung erreicht wor- 
den war. Dies 
kann seinen Grund nur darin haben, dafs der aus der abge- 
schnittenen Düse tretende Strahl nicht durch den freien Raum 
nach dem Rade tritt, sondern durch einen vom Düsengehäuse 
gebildeten Raum, der sonst durch die Düsenfortsetzung ausge- 
füllt war. Es treten nun zwischen Strahl und Gehäuse jeden- 
falls starke Wirbelungen auf, und insbesondere kann das An- 
saugen bezw. Eindringen von ruhendem Dampf bei der Expan- 
sion nicht ungehindert stattfinden (vergl. die weiter unten fol- 
genden Schlufsfolgerungen zu den Dampfstrahlversuchen). 
Anders läfst sich die Erscheinung nicht erklären. Legte man 
bei Kondensationsbetrieb den engsten Diisenquerschnitt in die 
Gehäusewand und brächte das Rad nur in die der Expansion 
entsprechende Entfernung von dieser Wand, so miifste der 
Dampfstrahl meines Erachtens die gleiche Leistung an das 
Rad abgeben wie bei der erweiterten Düse; ja es könnte 
sein, dafs sogar eine kleine Mehrleistung erzielt würde, 
weil die Reibung des Dampfstrahles an der Düsenwan- 
dung gröfser sein mufs als an dem das Gehäuse erfüllen- 
den Abdampf von Kondensatorspannung. Die Tatsache, dafs 
der Dampfstrahl, der mit dem Druck p, die Düse verläfst, 
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1) Um hier den Anteil, welchen die Luftreibung an dem Geschwin- 
digkeitsverlust hat, zu beurteilen, könnte man den aus den Turbinen- 
versuchen ermittelten Ausflufsexponenten mit heranziehen, welcher grö- 
‚(ser ist als der bei den Strahl versuchen ermittelte, weil im ersteren 
Falle der Einflufa der Luftreibung wegfällt. Eine genaue Trennung 
der Einflüsse der Düsen und der Luftreibung ist nicht möglich. 

2) Mit einer solchen wurden auch Strahldruckmessungen vorgenom- 
men, die das gleiche Ergebnis aufwiesen, wie die verengte Düse. 8. 
Zahlentafel 1, c. l 


Lewieki: Die Anwendung hoher Ueberhitsung beim Betrieb von Dampfturbinen. 


F iq. 16. Versuchseinrichtung zum Messen des Strahldruckes. 
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aufserhalb der Düse im freien Raume so expandiert, dafs er 
die der adiabatischen Expansion entsprechende Geschwindig- 
keit annimmt, kann nur so erklärt werden, dafs in der 
sehr urzen Zeit, in welcher die Druckabnahme von Pm 
auf p stattfindet, gar keine solche Ausbreitung dès Dampf- 
strahles normal zu seiner Achse eintreten kann, dafs hier- 
durch die infolge des Gesetzes von der Erhaltung der 
Energie notwendigerweise eintretende Geschwindigkeitszu- 
nahme verhindert werden kann, zumal der Dampf be- 
reits an der Mün- 
dung eine Achsen- 
geschwindigkeit 
Wm von mehreren 
100 Metern hat. An 
der Versuchsturbi- 
ne war es leider 
nicht möglich, das 
Rad auf der Welle 
so zu verschieben, 
dafs man den an- 
geregten Versuch 
mit frei expandie- 
rendem Strahl 
hätte anstellen 
können. Die pho- 
tographisch aufge- 
nommenen Dampf- 
strahlen, welche 
eine gemessene 
mittlere Geschwin- 
digkeit von 830 m 
hatten, s. Fig. 1 
bis 5, Textblatt 1, 
zeigen zwar 
durchweg mit der 
Entfernung von 
der Düse eine ver- 
hältnismäfsig star- 
ke Querschnittzu- 
nahme, welche bei 
der verengten und 
der kurz hinter 
dem engsten Quer- 
schnitt abgeschnit- 
tenen Düse, wie 
zu erwarten war, 
stärker hervortritt 
als bei der erweiterten. Sie ist als Folge der Luftreibung 
und Luftbeimischung zu betrachten, die zwar eine Ge- 
schwindigkeitsabnahme, gleichzeitig aber eine Zunahme der 
strömenden Masse zur Folge hat. Die Aufnahme des Strahles 


aus der verengten Düse, Fig. 4, zeigt deutlich die. plötz- 
liche eichelförmige Ausdehnung in transversaler Rich- 
tung und kurz hinter der dann erfolgten schwachen Ein- 
schnürung eine sanft konvexe, normal zur Achse stehende 
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»Schliere«1). Anhand der kürzlich erschienenen wichtigen Ab- 
handlung von Isaachsen: »Ueber das Verhalten der Schorn- 
steingase nach dem Verlassen des Schornsteins Verh. d. Ver. 
z. Bef. d. Gewerbfleifses 1902 S. 171 u. f., lassen sich für die 
Beurteilung dieser Dampfstrahlen folgende Schlüsse ziehen: 


a) Mit bezug auf das Gasmischungsgesetz zeigen Fig. 
4, Textblatt 1, und 18 (verengte Düse), dafs hier im ersten 
Teil des Strahles, d. h. bis zur Schliere b, offenbar Ueberdruck 


Fig. 18. 


herrscht und somit bis dahin keine Luft in den Strahl ein- 
treten kann. Hinter der Schliere zeigt sich deutlich der 
durchsichtige Spitzkegel e (Dampf ohne Luft) und der Nebel- 
mantel e, welcher konisch sich erweiternd Luft enthält. 


b) Bei den Strahlen aus der erweiterten Düse tritt un- 
mittelbar hinter der Mündung milchige Trübung ein, und es 
beginnt, wenn auch nur sehr allmählich, die Erweiterung des 
Strahles, wobei die stehenden Wellen eine andere Entstehungs- 
ursache haben als die Eichel @ bei der konvergenten Düse, 


c) Aus den Druckmessungen ergibt sich, dafs die theo- 


retische Geschwindigkeit annähernd erreicht worden ist, wenn . 


man die Dampfmenge allein in Rechnung stellt. Da nun in- 
folge des Eintretens von Luft in den Strahl die auf die Platte 
stofsende Gemischmenge gröfser ist als die ursprüngliche 
Dampfmenge, so mufs offenbar die Endgeschwindigkeit des 
Gemisches um so viel geringer sein, als der Beschleunigung 
der mit der Achsialgeschwindigkeit null eintretenden Luft- 
menge entspricht, da das Produkt Mw dasselbe bleibt. 


d) Die ungünstige Arbeitsleistung des in der Turbine 
aus der abgeschnittenen Laval-Diise strömenden Dampfes 
erklärt sich nun besser folgendermafsen: Zu dem durch 
einen engen zylindrischen Hohlraum ausströmenden Dampf 
kann keine Luft oder ruhender Dampf hinzutreten, und 
somit bilden sich Wirbel, die eine mit Geschwindigkeits- 
abnahme verbundene Erwärmung zur Folge haben müssen. 
Im Gegensatz dazu wird die Temperatur in dem Strahl, wel- 
cher Luft oder ruhenden Dampf vom Gegendruck aufnimmt, 
sogar bei der erweiterten Düse noch entsprechend sinken, 
weil die bewegte Masse sich dabei vergröfsert hat und die 
Energiemenge, abgesehen von der sehr geringen an die Um- 
gebung abgegebenen Wärmemenge, unverändert bleibt. 


e) Auch diese Strahlbilder bestätigen demnach wieder 
die Richtigkeit der Anschauung von de Laval und Zeuner 
über die Expansion des Dampfes bis auf den Gegendruck 
bei entsprechender Düsenerweiterung und das Vorhandensein 
von Ueberdruck bei Austritt aus verengten oder kurzen 
zylindrischen Düsen. Es folgt aber noch weiterhin daraus, 
dafs die Expansion bis auf den Gegendruck bei den letzt- 
genannten Düsen sehr rasch vor sich geht, wie aus Fig. 18 
ersichtlich ist, wo die Länge l die Strecke angibt, auf der 
die Expansion stattfindet. Diese Länge betrug bei den 
Messungen im mittel 10 mm; die Schliere rückt, wie die Ver- 
suche zeigten, mit zunehmendem Druck weiter von der Mün- 
dung weg, und zwar durchschnittlich für 1 at um 1 mm. 


1) Die neuerdings von Dr. R. Emden für Luftstrahlen mit grofser 
Deutlichkeit photographisch aufgenommenen stehenden Schallwellen 
finden sich bei den von mir beobachteten Dampfstrablen ebenfalls an- 
gedeutet. Nach allem, was über diese ınerkwürdigen Wellen be- 
kannt ist, glaube ich zu der Bemerkung Anlafs zu haben, dafs sie 
stets dann entstehen, wenn der Strahl mit Ueberdruck den scharfen 
Düsenmündungsrand verläfst und letzterer Ahnlich wirkt wie z. B. die 
in einen glatten Wasserstrahl hineingehaltene Messerschneide. Das 
Verfahren von Emden, solche Gasstrahlen mittels elektrischer Fankenbe- 
leucbtung zu photographieren, war mir bei Aufnahme der Dampfstrahlen 
‘leider noch nicht bekannt; meine Aufnahmen wurden bei gewöhnlicher 
"Tagesbeleuchtung als Daueraufnahmen hergestellt. Erst nach Fertig- 
stellung meiner Arbeit sind mir die schönen Dampfstrahlphotographieen 
von Prof. Gutermuth bekannt geworden. 
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Dabei ist der Uinstand sehr bemerkenswert, dafs die Berech- 
nung der theoretisch nötigen Erweiterung von d auf d im 
vorliegenden Versuch einen Wert ergibt, der sich, wie Fig. 18 
zeigt, sehr gut in die Figur einfügt. Das Druckverhältnis 
Pi war = 8; das ergibt für überhitzten Dampf 2 = 1,833. 
p m 

Dafs der Nebelkegel etwas früher beginnt, ist der Abkühlung 
durch die umgebende Luft zuzuschreiben. 


Zu 7) Die Frage, ob es möglich ist, bei atmosphärischem 
Druck oder bei einem Ueberdruck bis 0,5 kg/qem eine 
Turbine mit Heifsdampf noch wirtschaftlich zu betreiben, 
hat insofern Interesse, als es dadurch möglich wäre, gefahr- 
lose Dampfkessel bei sehr hohen Ueberhitzungstempera- 
turen zu benutzen. 


Nachdem die Versuche gezeigt hatten, dafs man bei An- 
wendung sehr hoher Ueberhitzung sogar mit dem Brutto- 
Wiirmeverbrauch herunterzukommen, bei Regenerierung des 
Abdampfes aber noch weitere Wiirme- und Brennstofferspar- 
nisse zu erzielen imstande ist, lag es nahe, zu untersuchen, 
ob man auch noch bei ganz geringem Dampfiiberdruck und 
bei atmosphärischem Druck eine Dampfturbine wirtschaftlich 
werde betreiben können. Ich habe bis jetzt zwar noch keine 
praktischen Versuche nach dieser Richtung anstellen können, 
es ist aber aufgrund der bisher gesammelten Beobachtungen 
möglich, sich ein Urteil darüber zu bilden, wie sieh die 
Sache gestalten dürfte. Einige Voruntersuchungen waren zu 
diesem Zwecke nötig. Zunächst habe ich rechnerisch und 
mithülfe des Wärmediagrammes für überhitzten Dampf er- 
mittelt, wie sich die theoretischen (Mindest-) Dampfverbrauch- 
zahlen bei niedrigen Drücken, aber hoher Ueberhitzune 
stellen, und im Anschlufs hieran, wie dabei die Wärme- 
verbrauchzahlen ausfallen, die ja bei überhitztem Dampf 
mehr besagen als die (nicht reduzierten) Dampfverbrauch- 
angaben. Die Ergebnisse dieser Erörterungen zeigen, dafs 
bei Dampfturbinen, wo es möglich ist, die weitgehende Ex- 
pansion ins Kondensationsgebiet hinein praktisch anzuwenden, 
ein solcher Niederdruck-Heifsdampfbetrieb wohl Aussicht auf 
günstigen Erfolg hat. Diagramm Fig. 19 zeigt den Vergleich 
zwischen einer ausgeführten Heifsdampfmaschine und einer 
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nach dem beschriebenen Niederdruck -Heifsdampfbetrieb mit 
Regenerierung arbeitenden Freistrahl-Dampfturbine. Dieses 
Wärmediagramm gibt die im Arbeitsgang auftretenden Wärme- 
mengen für beide Maschinenarten. Danach haben wir für die 
mit einem indizierten Wirkungsgrad von 80 vH arbeitende 
Dampfturbine eine Ausnutzung der Brennstoffwärme von 16 vH, 
bezogen auf die Bremsleistung, zu erwarten, eine Zahl, welche 
bei der jetzigen einstufigen de Laval-Turbine neuester Bauart, 
wobei, wie schon erwähnt, Radumfangsgeschwindigkeiten bis 
420 m angewendet werden, wohl erreichbar und gewils bei 
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den besten Kolbenmaschinenanlagen gerenwärtir auch nicht 
zu überbieten sein dürfte. Beispielsweise wurden bei der 
neuerdings in die Praxis eingeführten Heifsdampflokomobile 
von R. Wolf bei einem Versuch von L. Lewicki!) 13 vH der 
Brennstoffwärme in Nutzarbeit umgesetzt, ungefähr dasselbe 
Ergebnis wie bei der Kasseler Maschine. Jedenfalls kann man, 
was nach allen Vorversuchen zu erhoffen ist, noch sehr zu- 
frieden sein, wenn man bei niedrigem Druck (z. B. 0,5 kg / qem 
Ueberdruck) mit gutem Vakuum und bei hoher Ueberhitzung 
(550 bis 600°) mit der Dampfturbine die gleiche Brennstoffaus- 
nutzung erzielt wie mit den besten Heifsdampf-Kolbenmaschinen, 
ein Ergebnis, welches allerdings nur mit Regenerierung der 
Abdampfwärme möglich sein dürfte. 


Zu 8) Die in Zahlentafel 8 zusammengestellten Versuche 
über.die Wiedergewinnung der Abdampfw ärme, soweit 
sie im Ueberhitzungsgebiet liegt, sind mit den in Fig. 1 und 2 
dargestellten V ersuchsanordnungen ausgeführt, worüber in § 6 
bereits nähere Angaben gemacht sind. Die Versuche, bei 
denen die jeweilig ausstrémenden Dampfmengen mittels der 
schon bei früheren Versuchen unmittelbar durch Messung- gre- 
eichten Düsen aus Druck, Temperatur und Düsendurchmesser 
bestimmt worden sind, entsprechen verschiedenen Betriebs- 
zuständen und bezweckten insbesondere, Wärmedurchgangs— 
koéffizienten zu gewinnen für die Bemessung der Heiztlächen 
von Regenerator und Vorwärmer für den neuen Heifsdampf- 
betrieb. 

Die erhaltenen Koöffizienten k weichen teilweise anschei- 
nend stark voneinander ab; doch lassen sich dafür ganz be- 
stimmte Gründe angeben, wie wir sehen werden. Es fanden 
sich folgende Werte für die verschiedenartigen Betriebsver- 
hältnisse: 

1) Kaltes Wasser, vorgewärmt im äufseren Mantelraum 
bei stehender Anordnung des Vorwärmers: 


k = 97,5; 79,53 101,2; 79,7 . Mittel 89,5 

2) Heifses Wasser, vorgewärmt in den Rohren (stehende 
Anordnung): 
f k = 9,4; 7,2; Mittel 8,4 

3) Kaltes Wasser, vorgowärmt mittels der vom Abdampf 
durchstrémten Rohre (liegende Anordnung): 

k = 22,8; 40,3; 31,6 Mittel 

4) Kaltes Wasser, vorgewärmt und verdampft durch Heiz- 

rohre (wie bei 3): 


9,3; 7,6 


31,6. 


.__y)>») 


5) Bereits auf Sättigunesteniperatur voreewärmtes Wasser, 
verdampft durch Heizrohre (wie bei 3): 

k = 11,1; 13,4; 12,7 Mittel 12,4. 

Es ist aufgrund der Beobachtungen besonders hervor- 
zuheben, dafs man bei Vorwärmung mittels überhitzten Ab- 
dampfes sehr wohl zu unterscheiden hat, ob sich das zuge- 
führte Wasser mit seiner Anfangstemperatur unter Sättirungs- 
temperatur des Dampfes, mithin unter 100° bei Auspuff— 
und unter 45 bis 50° bei Kondensationsbetrieb, befindet. In 
diesem Falle wird der Teil des Vorwärmers, bei welchem 
die Vorwärmung die Sättigungstemperatur noch nicht er- 
reicht hat, einen wesentlich gröfseren Durchgangskoéffizient 
aufweisen, weil hier fortwährend Kondensation des Dampfes 
an der vom Wasser berührten Heizfläche stattfindet. Den 
höchsten Durchgangskoöäffizient erhält man also, wenn die 
Vorwärmung noch nicht bis auf Dampfsättigungstemperatur 
durchgeführt wird, wie im Fall 1. Von dem Zeitpunkt an 
jedoch, wo die Wassertemperatur über Sittigungstemperatur 
steigt, hört die Oberfliichenkondensation im Vorwärmer auf, 
und es sinkt der Durchgangskoltffizient ganz bedeutend, wie 
wir gesehen haben. Die beiden Werte verhielten sich bei den 
Versuchen mit stehendem Vorwärmer etwa wie 11:1, d. h. 
es fand sich im ersten Falle k œ 90, im zweiten k co 8. Dies 
-ist bei Bemessung der Vorwärmflächen wohl zu berücksich- 
tigen, und man wird, um die Ueberhitzungswärme des Tur- 
binenabdampfes voll auszunutzen, am besten tun, wenn man 
vollkommenen Gegenstrom anwendet und dabei das Speise- 
wasser mit etwas niedrigerer als der Siittigungstemperatur in 


— .... 


1) Z. 1901 8. 1066. 
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den Vorwärmer eintreten läfst, also z. B. bei Kondensations- 
betrieb das Speisewasser aus der Rückkühlanlage entnimmt. 

Bel den Versuchen kam es nun darauf an, den Betriebs- 
zustand herzustellen, welcher der Wirklichkeit entspricht; 
die stündliche Wassermenge, die durch den Regenerator 
oder den Vorwärmer geschickt wurde, mufste also gleich 
sein der aus der Turbine kommenden Dampfmenge. Dies 
wurde auch angenähert erreicht. Die Unterschiede sind in 
Zahlentafel 8 eingetragen, und es ist hier noch zu bemerken, 
dafs die Wärmemengen, welche dem überhitzten Abdampf 
entzogen wurden, mit den vom Speisewasser aufgenommenen 
Wiirmemengen nicht ganz übereinstimmten. Die ersteren 
waren bei den Versuchen stets gröfser. Dies hat seinen Grund 
jedenfalls in dem Wärmeverlust nach aufsen, der trotz Ein- 
hüllung des Vorwärmers (Regenerators) mit Pasquayschen 
Seidenzöpfen nicht ganz zu vermeiden war. Dann aber ist 
die durchströmende Dampfmenge aufgrund der Ablesungen 
am Manometer bestimmt, was auch kleine Unrichtigkeiten im 
Gefolge hat. Immerhin geben die Versuche doch einigen 
Anhalt für die Bemessung der Heizflächen für Regenerator und 
Vorwärmer bei Benutzung überhitzten Heizdampfes. Um den 
Vorgang bei gleichzeitiger Dampferzeugung und Vorwärmung 
zu studieren, wobei also der überhitzte Abdampf zuerst im 
Kessel gesiättizten Frischdampf erzeugt, um dann im Vor- 
wärmer das Speisewasser von Kondensatortemperatur auf 
nahezu Kesseltemperatur zu bringen, wurden 2 Versuche 
hintereinander gemacht, wobei die Anfangstemperaturen für 
Dampf und Wasser des zweiten Versuches den Endtempera- 
turen des ersten angepafst wurden. Hierdurch konnten in 
einem Falle mittels des Abdampfes 8 vH trocken gesättigter 
Frischdampf erzeugt und aufserdem das Speisewasser noch 
nahezu bis auf Kesseltemperatur (entsprechend 4 kg’ con 
Ueberdruck) vorgewärmt werden. 

Es mufs noch bemerkt werden, dafs hierbei in jedem 
Falle gleiche Heizflächenverhältnisse vorlagen, dafs man aber 
bei getrennter Ausführung von Regenerator und Vorwärmer 
praktisch verschiedene Flächen anwenden wird. Auch war 
infolge der im Vorwärmer eingebauten Scheidewände die 
Gegenstromwirkung nicht völlig einzuhalten, was man bei 
der wirklichen Ausführung entschieden durchführen muls. 


Zu 9) Die Verbesserungen und Abänderungen, welche die 
Freistrahlturbine zur guten Ausnutzung hoch überhitzten 
Dampfes noch zu erfahren hat, möchte ich hier nochmals zu- 
sammenstellen. 

Aufser der schon früher erwähnten Ersetzung der Bronze- 
teile durch solche aus Eisen wird man folgendes zu beachten 
haben: 

1) Es ist für eine vorzügliche Isolierung gegen äufsere 
Wirmeverluste zu sorgen. Diese Isolierung besteht zweck- 
mäfsig aus Luftschichten und poröser Kieselguhr-Asbestmasse 
und hat sieh nicht nur auf das Dampfeintritt-, sondern auch 
auf das Austrittgehäuse zu erstrecken. 


2) Zur besseren Ausnutzung der durch die hohe Tempe- 
ratur gesteigerten Strömenergie ist die Anwendung einer 
zweistufigen Freistrahlturbine mit hoher Umlaufgeschwindig- 
keit zu empfehlen. Mehr als 2 Stufen sind nicht nötig und 
würden die Turbine unnütz verteuern; auch dürfte wohl in 
einer dritten Stufe die Wirkung des freien Dampfstrahles 
nicht mehr genau richtig sein. Eine Befürchtung hinsichtlich 
der Festigkeit des Radkörpers liegt nicht vor, da Tempera- 
turen über 300° im Radgehiiuse aus dem schon früher dar- 
gelegten Grunde ausgeschlossen sind und die Festigkeit des 
Stahles bei dieser Temperatur noch nicht sinkt. Führt man die 
Zweistufigkeit so aus, dafs die beiden Laufräder in getrennten 
Gehiiusen angeordnet sind, so kann mit Vorteil die Zwischen- 
überhitzunz und dabei in der zweiten Stufe eine wesentlich 
höhere Temperatur des hier niedrig gespannten Arbeitsdampfes 
angewendet worden. 


3) Die Turbine ist möglichst nahe am Kessel aufzu- 
stellen, um Wärmeverluste der Rohrleitungen zu verringern. 


4) Dem Heifsdampfkessel ist besondere Beachtung zu 
schenken, und für hohe Ausnutzung des Brennstoffes im Kessel 
ist zu sorgen (Niederdruckdampfkessel oder eine Verbindung 
von Hoch- und Niederdruck-Heilsdampfkessel, beide mit Re- 
generator und Vorwärmer; im Flammrohr liegender Ueberhitzer). 


5) Die Regulierung der Turbine hat am besten durch 
Veränderung der Dampfmenge bei gleichbleibendem Druck- 
verhältnis oder, wenn dies nicht möglich ist, durch gleichzeitige 
Aenderung von Ober- und Unterdruck zu erfolgen, so zwar, 
dafs das Druckverhältnis pı:p konstant bleibt, wodurch der 
günstigste indizierte Wirkungsgrad bei gleichbleibender Um- 
laufgeschwindigkeit erhalten bleibt. 


6) Zugunsten eines kleinen Raddurchmessers (w odurch 


die Radreibung und das der Abkühlung ausgesetzte Gehäuse- 


klein gehalten werden können) ist hohe Umlaufzahl beizube- 
halten und daher auch das Vorgelege nicht zu umgehen?). 
Es ist jedenfalls der durch das Vorgelege entstehende Arbeits- 
verlust geringer als der Gewinn an indizierter Leistung bei 
Anwendung langsamer laufender Vielstufen-Turbinen mit gro- 
fsem Raddurchmesser °). 


Schlufsbemerkungen. 


Es bleibt noch übrig, die Vorteile zusammenzustellen, 
die beim Betrieb von Freistrahlturbinen durch hohe Ueber- 
hitzung erzielt werden können. 


1) Der Bruttoverbrauch an Dampfwärme sinkt bei gleich- 
bleibender Leistung mit steigender Ueberhitzung und kommt 
bereits bei der Einstufen-Turbine demjenigen nahe, welchen 
gute Heifsdampfmaschinen aufweisen. 


2) Aufserdem läfst sich der Wärmeverbrauch, was bei 
den Kolbenmaschinen nicht angängig ist, noch verringern, 
wenn man die im Abdampf enthaltene Ueberhitzungswärme 
für den Frischdampf wieder verwendet. 

3) Es besteht die Möglichkeit, mit sehr niedrigen Drücken 
(bei Kondensationsbetrieb) zu arbeiten, was 

a) explosionssichere Kessel, 

b) höheren Kesselwirkungsgrad, 

c) für die Turbine gleich guten hydraulischen Wirkungs- 
grad wie bei Auspuftbetrieb mit gleichem Druckverhältnis 
pı:p zur Folge hat. 


4) Die Abnutzung der Schaufeln des Turbinenrades ist 
kleiner als bei Nafsdampfbetrieb und bei geringer Ueberhitzung, 
wo der Dampf in der Düse nafs wird. 


Es soll noch kurz darauf hingewiesen werden, wie sich 
die Leistung einer Doppelturbine stellt, bei welcher das erste 
Rad, wie beim Versuch vom 3. April 1901, mit 7 kg/qem 
Anfangsdruck, 500° Anfangstemperatur und atmosphärischem 
Gegendruck, das zweite jedoch mit atmosphärischem Anfangs- 
druck, 340° Anfangstemperatur und 0,1 kg / qem Gegendruck 
arbeitet; vergl. das Wärmediagramm Fig. 19. 


Selbstverständlich wäre es möglich, auch mit der ersten 


1) Nach kürzlich mir gewordenen Mitteilungen arbeiten die jetzt 
nur aus Stahl hergestellten breitzahnigen Rädervorgelege der de Laval- 
Gesellschaft ausgezeichnet und mit hohem Wirkungsgrad sowie sehr 
geringem Verbrauch an frischem Oel. Auch werden mit der Zeit die 
Schneckengetriebe mit infrage kommen, die jetzt schon Wirkungsgrade 
‘bis 95 vH aufweisen (vergl. Z. 1902 S. 915). 

3) Diese Bemerkung bezieht sich auf die Freistrahlturbine, wie 
überbaupt der Betrieb mit hochüberbitztem Dampf bei der Vielstufen- 
Ueberdruckturbine (Volltarbine) noch nicht praktisch erprobt ist. Man 
darf sehr gespannt sein, wie sich die Anwendung von 300 gradigem 
Dampf bei der jetzt in Frankfurt a. M. aufgestellten Parsons- Turbine 
(Brown, Broverl & Cie.) bewähren wird. 
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Turbine allein gleich von 7 auf 0,1 kg zu expandieren, also 
mit Kondensation zu arbeiten; doch würde dabei der indi- 
zierte Wirkungsgrad wesentlich niedriger werden, da hier die 
Dampfgeschwindigkeit w 1370 m beträgt und daher die Um- 
fangsgeschwindigkeit des Rades entsprechend gesteigert wer- 
den miifste. In. diesem Falle würde die Leistung bei den- 
selben Wirkungsgraden 4; und Ym rd. 91 PS betragen; da- 
gegen gibt die Doppelturbine etwa 100 PS, was darauf zu- 
rückzuführen ist, dafs im letzteren Falle durch die Temperatur 
des Abdampfes von 340° bei der Hochdruckstufe die Ström- 
energie des Arbeitsdampfes für die Niederdruckstufe ver- 
gröfsert wird. Die Mehrleistung von 9 PS ist durch die 
Fläche a in Figur 19 gekennzeichnet. 


Die Leistung von 597 kg/st Dampf betrug nämlich 
nach dem Versuch 52 PSe. Diese 597 kg leisten nun in der 
zweiten Turbine noch weitere Arbeit, und zwar beträgt die 
Strömenergie für diesen Fall 50 880 mkg, die Geschwin- 
digkeit des aus der Niederdruckdüse tretenden Dampfes 
œ 1000 m; mithin können wir bei gleicher Radgeschwin- 
digkeit (219 m) einen indizierten Wirkungsgrad von 0, 46 an- 
nehmen, während der mechanische Wirkungsgrad wegen des 
dünneren Mediums im Radgehäuse wenigstens der gleiche ist 
wie bei der Hochdruckturbine (0,93). Somit erhalten wir in 
der Niederdruckturbine mit Abdampf der Hochdruckturbine 
noch eine effektive Arbeit 

50 880° 0,46: 0,93 597 _ 
en 360075 

und es hebt sich die Ausnutzung des ER gegenüber 
dem Versuch mit Auspuff vom 3. April 1901 um 92,3 vH, oder 
der thermische Wirkungsgrad re steigt von 6,78 auf 13,02 vH. 
Dabei ist allerdings die Luftpumpenarbeit nicht berücksichtigt. 
Es wäre auch denkbar, die erste Turbine mit hohem 
Druck und mittlerer Ueberhitzung (350°) zu treiben, dagegen 
den Niederdruckdampf vor Eintritt in die zweite Turbine 
hoch (500 bis 600°) zu überhitzen, wobei in einem Hoch- 
druckkessel 2 Ueberhitzer so anzuordnen wären, dafs 
der eine (Hochdrucküberhitzer) 350°, der andere 
(Niederdrucküberhitzer) 500 bis 600° Dampftempe- 
ratur ergäbe. Dieser Versuch wird demnächst ausgeführt 
werden. 

Anschliefsend hieran sei noch der folgende Vorschlag 
gemacht: Bei einer Hochdruck-Dampfmaschine läfst man den 


Dampf in einen Zwischenbehälter auspuffen, der wiederum 


zum Speisen einer Niederdruck-Kondensations-Heifsdampftur- 
bine dient. Dabei ist es unbenommen, den Zwischenbehälter 
als Ueberhitzer (z. B. mit eigener Feuerung) auszubilden 
und hier den Dampf über die der Kolbenmaschine gezogene 
Grenze zu überhitzen. Bei dieser Anordnung könnte z. B. 
die Kolbenmaschine (langsam laufend) auf die Transmission, 
die Dampfturbine (schnell laufend) auf eine Dynamomaschine 


arbeiten!). 


Plauen bei Dresden, den 17. April 1902. 


— — 


1) Erst nach Fertigstellung meiner Arbeit wurde mir die interes- 
sante Mitteilung über einen Fall von Niederdruckbetrieb bei Dampf - 
turbinen (ohne Ueberhitzung) in L’Eclairage électrique Bd. XXX Suppl. 
S. XIV vom 12. April 1902 bekannt. Auch waren mir die vielfach 
neuen und wichtigen Forschungen von Stodola (Z. 1903 8.1 u. f.) auf 
dem Gebiet der Dampfturbinen noch nicht zugänglich. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Das Eisenbahn- und Verkehrswesen. 
Von M. Buhle, Professor in Dresden. 
(Fortsetzung von S. 92) 


2) Wagen. 


Es seien der Reihe nach besprochen: A) die vollspuri- 
gen Betriebsmittel, und zwar Personenwagen für Haupt- und 
Nebenbahnen, Postw agen, Giiter- und Sonderwagen; sodann 
B) die schinalspurigen Betriebsmittel, namentlich auch Wagen 
fiir besondere Zwecke, von denen die Diisseldorfer Ausstel- 


lung eine grofse Zahl aufzuweisen hatte; endlich C) Strafsen- 
bahnwagen, Motorwagen usw. 


A) Vollspurige Wagen. 


1) Der von der Firma Diisseldorfer Eisenbahnbedarf 
vorm. Carl Wever & Co. gebaute vierachsige Schlaf- 
wagen mit Seitengang und 2 Aborten, Fig. 100 bis 102, 


Band 47. Nr. 16. 
11. April 1903. P 


10 6 0 
I 


(vergl. Z. 1902 S. 1735) ist ausgerüstet mit 2 zweiachsigen 
Drehgestellen, Spindel- und Westinghouse-Luftdruckbremse, 
Warmwasserheizung und Gasbeleuchtung. Er enthält 10 ge- 
sonderte Halbabteile mit insgesamt 20 Schlafplätzen, einen 
Dienerabteil und je einen Abort für Männer und für Frauen. 
Einzelne Halbabteile H lassen sich durch zusammenklappbare 
Zwischenwiinde zu einem Vollabteil vereinigen. 


Zur Herstellung der Schlaflager werden die Sitzkissen 
umgedreht und die Rückenlehnen emporgeklappt, und so 
entsteht je ein Ober- und ein Unterbett. Die Matratzen, 
Kopfkissen, Decken usw. werden im Nichtgebrauchsfalle un- 
terhalb der Sitzkissen aufbewahrt. In die Querwände sind 
zwischen je 2 Halbabteile Doppel-Waschschränke W mit 
Waschschüssel, Wasserzuleitung usw. eingebaut. 

Der Dienerraum D ist mit einem aufklappbaren gepol- 
sterten Sitz S, daneben mit einem bis zur Decke hochgeführ- 
ten, in mehrere Abteilungen zerfallenden Schrank B zur 
Aufnahme von Bettwäsche und andern Gegenständen aus- 
gerüstet. Zwischen diesem Schrank und der Wand des Sei- 
tenganges ist ein Spültisch mit verdecktem Spiilgefifs auf- 
gestellt, der unten einen Aufbewahrraum für Getränke und 
dergl., aufserdem im hinteren Teile einen kleinen von oben 
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Fig. 100 bio 102. 


Schlafwagen der Firma Düssel- 
dorfer Eisenbahnbedarf 
vorm. Carl Weyer & Co. 


zu füllenden Eisbehälter enthält. Oberhalb dieses Spültisches 
sind Schränke für Trinkgeschirr und Schlafdecken vorgesehen. 


Die Einrichtungen für die Warmwasserheizung K sind 
im wesentlichen dieselben wie bei dem weiter unten beschriebe- 
nen Salonwagen. Sämtliche herablafsbaren Fenster sind mit 
dicht schliefsenden Druckrahmen und Springrouleaux ver- 
sehen. Die Schiebetüren laufen in Glasschlittenführungen. 


An beiden Längsseiten sind aufsen unter den beweg- 
lichen Fenstern Nothandgrifie h, darunter an den Langträgern 
Trittstufen ¢ befestigt, damit der Wagen bei Gefahr durch 
die Fenster verlassen werden kann. In jedem Halbabteil ist 
ein Notbremszug, im Seitengange sind deren zwei angebracht. 


2) Die Aufsenmafse des in Fig. 103 bis 105 veranschau- 
lichten, von derselben Firma gebauten vierachsigen Sa- 
lonwagens für D-Züge sind so gehalten, dafs er auf allen 
normalspurigen Eisenbahnen des europäischen Festlandes in 
Dienst gestellt werden kann. Aus diesem Grunde ist der 
Wagen mit den verschiedensten Bremsarten und Einrich- 
tungen versehen, welche den Vorschriften der einzelnen Ver- 
waltungen entsprechen. Er läuft auf 2 zweiachsigen norına- 
len Drehgestellen preufsischer Bauart. 


Fig. 103 bis 105. Salonwagen der Firma Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Weyer & Co. 


` 
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Der Wagenkasten enthält einen geräumigen, über die 
ganze Wagenbreite reichenden Salon A nebst Vorraum B; 
diese beiden Räume können nach Bedarf zu einem vereinigt 
werden. Ferner sind vorhanden: 2 gröfsere, durch einen 
Zwischengang E miteinander verbundene Schlafräume C 
und D mit gemeinschaftlichem Abort F 2 kleine, durch eine 
Zwischenwand mit Tür getrennte Schlafräume G und H, ein 
Dienerraum J mit Buffeteinrichtung, ein kleiner Abortraum 
K mit Wascheinrichtung, ein Vorraum Z mit Heizofen M, 
sowie ein von diesem Vorraum bis zum Salon reichender 
Seitengang N mit Zwischentüren. 


An Möbeln befinden sich im Salon: 1 Schlafsofa mit 
aufklappbarem Sitz nebst Kasten zur Aufnahme von Matrat- 
zen, Kissen usw., 1 Sessel mit verstellbarem Rücken und 
herausziehbarer Verlängerung zum Schlafen, 4 Stühle, 1 Aus- 
ziehtisch und ein Waschschrank. Der Vorraum ist mit 
2 gleichen Sesseln wie der Salon, 2 in die Wand eingelas— 
senen Klappsitzen und 1 kleinen Tisch ausgestattet, welcher 
zur Vergröfserung des Salontisches benutzt werden kann. 

Die beiden grofsen Schlafabteile enthalten je 1 Ruhebett, 
welche ain Tage als Sofas benutzt werden. Die niederleg- 
bare Rückenlehne ist als Matratze ausgebildet. Unter dem 
Sitze befindet sich eine Schublade für Bettzeug. 
jeder Schlafraum mit 1 Klapptisch, 1 Stuhl und 1 Wasch- 


Fig. 106 une 107, Speisewagen von van der Zypen & Charlier. 
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Der 


Schlafraum enthiilt 
aulserdem noch einen eingebauten Kleiderschrank mit grofsem 


vorriehtung ausgestattet. gröfsere 
Spiegel, der kleinere einen Spiegel über dem Klapptische. 
Im zugehörigen Abort F bestehen die Wandverkleidung bis 
zur Fensterbrüstung und der Fuisbodenbelar aus Marmor. 


In den Halbabteilen lassen sich die Sitze wie bei dem 
Schlafwagen je in 1 Ober- und 1 Unterbett umwandeln. Der 
Dienerabteil ist mit cinem Sitze mit Schlafeinrichtung, einem 
Waschschrank mit Leibstuhl, Schränken für verschiedene 


andere Zwecke und einem Spültisch ausgerüstet. 


Im Salon nebst Vorraum, in der Toilette und in beiden 
Schlafräumen sind Doppelfenster angebracht. Die übrigen 
herablafsbaren Fenster sind mit gut dichtenden Druckrahmen 
versehen; die Fenster in den Salons und den Schlafriiumen 
haben aufser den Springrowleaux noch Uebergardinen. 


Zur Erwärmung dient eine Warmwasserheizung, beste- 
hend aus Heizofen mit Schornstein, Steigrohr, Expansions- 
gefäfs (Warmwasserbehälter) und einer doppelten, durch den 
ganzen Wagen laufenden Rohrleitung mit aufgesetzten Rip- 
penheizkörpern. Das Wasser wird entweder durch Koksfeuer 
oder durch einen mit der Dampfleitung verbundenen Dampf- 
strahlapparat (Injektor mit Rückschlagventil erwärmt. Das 
verbrauchte Warmwasser wird aus dem neben dem Warm- 
wäasserbehälter im Oberlichtraum des Verbindungsganges lie- 


Ferner ist 
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genden Kaltwasserbehälter mittels einer Pumpe ergänzt. Zwei 
weitere Kaltwasserbehiilter sind in der Nähe des ersten Be- 
hälters untergebracht und mit ihm durch eine Rohrleitung 
verbunden. Von den Kaltwasserbehältern führen Leitungen 
zu den Waschschränken, den Leibstühlen und der Spülvor— 
richtung im Dienerabteil. Die Behälter können von jeder 
Wagenlängsseite aus gefüllt werden. Neben dem Ofen ist 
ein Entnahmehahn für Warmwasser vorgesehen. 

Der Wagen wird durch 16 Gaslampen, Bauart Pintsch, 
beleuchtet. Zur Lüftung dienen Schieber im Oberlichtaufbau 
mit aufsen angebrachten Saugern, ferner Vorrichtungen, wel- 
ehe mit den Lampen verbunden sind. 

Zum Besteigen des Wagens sind aufklappbare Treppen 
ungeordnet. 

Jeder Raum ist mit einer Notbremse versehen, durch 
welche alle Bremsarten und elektrischen Durchgangsignale 
des Wagens betätigt werden können. Aus der sonstigen 
Einrichtung sind noch hervorzuheben: die Kleiderschränke 
im Seitengang, die elektrische Klingelanlage und die Falten- 
bälre zur Einstellung des Wagens in D-Züge. 

Auch hier befinden sich aufsen am Wagen Handgriffe h 
und Trittstufen k. 


3) Die Drehgestelle des in Fig. 106 und 107 wieder- 
gegebenen, für die Deutsche Eisenbahn-Speisewagen-Gesell- 
schaft in Berlin von van 
der Zypen & Charlier, 

Köln - Deutz, gebauten 
Speisewagens !) haben 
Längs- und Querträger aus 
veprefsten Stahlblechen. 
Die äufsere Bekleidung des 
Wagens unterhalb der Fon- 
8 ster ist ein in der ganzen 
| Wagenlänge durchlaufen- 
| 


I 
7 


des, oben und unten mit 
| Gurtungen versehenes, 

' 3mm starkes Stahlblech, 
welches mit dem Holzge- 
rippe verbunden einen 
aufserordentlich kräftigen 
Träger liefert. Die beiden 
Seitenscheiben der dreitei- 
ligen Fenster sind fest, die 
Mittelscheibe ist in ihrem 
unteren Teil nach innen zu 
öffnen, um als Notausgang 
dienen zu können, während 
der obere Teil als Luft- 
klappe hergerichtet ist. In 
der Küche und dem An- 
richteraum, wo die Fenster 

der Einrichtung wegen nicht nach innen geöffnet werden 

können, sind die mittleren Scheiben um die obere wage- 
rechte Seite nach aufsen drehbar. Der Wagen ist mit einer 

Niederdruck-Dampfheizung versehen, deren Heizrohre nur an 

den Längswänden liegen. 

Die innere Einteilung des Wagens ist die bei den neuesten 
Wagen der Deutschen Eisenbahn-Speisewagen-Gesellschaft üb- 
liche, s. Fig. 107. Aufser den beiden Speiseräumen mit 6 und 
7 Tischen für Nichtraucher und Raucher enthält der Wagen 
einen Anrichteraum mit grofsen Eis- und Wirtschaftsschrän- 
ken, in denen der Flaschenvorrat, Porzellan, Glas, Wäsche 
und Silber untergebracht sind; dann die Küche, gleichfalls 
mit Eisschrank für Fleisch usw., dem Herd, der Spülvorrich- 
tung und den Borden zum Aufstellen der Küchengeräte. 
Neben dem Anrichte- und dem Kiichenraum ist ein Längs- 
gang angeordnet, damit die Reisenden auch von der Küchen- 
seite die Speiseräume erreichen können. Von diesem Längs- 
gang führt eine Tür in einen für das Dienstpersonal bestimmten 
Nebenraum. Die Wände der Speiseräume sind mit Eschenholz 
bekleidet, die Decke in Anaglvpta mit leichter Malerei ausgeführt. 


„m — — 


) Dieser Wagen war bereits im Jabre 1900 in Paris ausgestellt, 
ist aber inzwischen nach Mafsgabo der neuesten Vorschriften der 
preufsischen Staatseisenbahn verwaltung in mehrfacher Hinsicht abge- 
ändert worden. 
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4) Die Schantung- 
Eisenbahn führt im 
gewöhnlichen Betriebe 
nur Wagen II. und III. 
Klasse, während Wa- 
gen I. Klasse nur auf 
vorherige Bestellung in 
die Züge eingestellt wer- 
den. Diese Wagen sind 

Halbsalonwagen und 
können auch als Aus— 
sichtswagen dienen. 
Dem Klima entsprechend 
sind möglichst grofse 
und luftige Räume vor- 
gesehen, welche das — 
demjenigen der preufsi- 
schen Staatsbahnen glei- 


chende — Durchgang- 
profil der Bahn ganz 
ausnutzen. 

Für den Versand 


über See werden die Wa- 
gen zerlegt. Nachdem 
verhiltnismiifsig wenige 
Schrauben gelöst sind, 
lassen sich das Dach, 
die Wände und der Fufs- 
boden auseinandernehmen und in Kisten verpacken. Für die 
Drehgestelle sind keine Prefsblechtriger, sondern aus Blechen 
und Flacheisen zusammengesetzte Träger verwendet, an 
denen man Nacharbeiten in China leichter vornehmen kann. 
Die Bauart der Drehgestelle ist im übrigen die bei den 
hiesigen D-Wagen gebräuchliche. 


Der Wagenkasten, Fig. 108 bis 110, ruht 
kräftigen, mit Sprengwerk versehenen Untergestell, und die 
Seitenwände sind wegen der Zerlegbarkeit nicht mit als Trä- 
ger in Anspruch genommen. Die äufsere Verschalung be- 
steht aus Teakholz; das Dach ist ohne Aufbau hochgewölbt. 


Von den dreiteiligen Fenstern sind bei einigen alle drel 
Teile zum Herunterlassen eingerichtet, bei andern ist nur die 
Mittelscheibe bewegbar. Die beweglichen Scheiben sind in 
Metallrahmen gefafst; an diesen sitzen federnde Klinken mit 
Handgriffen, die in Zahnstangen an den Fenstersäulen ein- 
greifen, sodafs die Fenster in jeder beliebigen Höhe festge- 
stellt werden können. Aufser den Glasrahmen sind zwei- 
teilige Jalousierahmen vorgesehen, deren obere Teile sich 
nach oben und deren untere Teile sich nach unten in die 
Wagenwand hineinschieben lassen. 


Im Innern hat der Wagen zunächst einen Vorraum, der 
durch eine Glaswand mit Flügeltür 
von dem anstofsenden Salon ge- 
trennt ist. Die hochgewölbte Decke 
des Salons ist durch die in Ge- 
wölbekappen angebrachten Ober- 
lichtfenster mit bunter Verglasung 
unterbrochen und mit leichter Ma- 
lerei verziert. Die innere Einrich- 
tung des Vorraumes und Salons ist 
gleichmäfsig in hellgrauem Ahorn- 
holz gehalten; die Möbel und die 
Wandfüllungen unterhalb der Fen- 
ster sind mit weifsem Stoff bezogen. 


Aus dem Salon führt eine Tür 
in einen Längsgang, an welchem 


auf einem 
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Fig. 108 bis 110. 


Halbsalonwagen der Schan- 
tung-Elsenbahn von van der 
Zypen & Charlier. 


Sitzrahmen derart durch ein Gestänge verbunden, dafs sich 
dieser senkt, wenn jene hochgehoben wird. Dadurch wird 
die Rücklehne ausbalanziert und der Raum zwischen Ober- 
und Unterbett vergröfsert. In den Seitenwänden sind federnde 
Schnepper eingelassen, die beim Hochheben der Rücklehne 
selbsttätig vorspringen und das Oberbett sicher in wagerechter 
Lage halten. Diese von van der Zypen & Charlier herrührende 
Vorriehtung ist bei den russischen Bahnen seit vielen Jahren 
im Gebrauch und hat sich bestens bewährt. 


Das Holzwerk ist in hellem Mahagoni gehalten, die 
Wände mit Pegamoid bespannt und die Sitze mit hellgrauem 
Tueh überzogen. 

Aus dem Längsgange führt eine Tür in einen Neben- 
raum mit Wascheinrichtung usw., und der Gang mündet in 
einen am Ende des Wagens gelegenen, für die Bedienung 
bestimmten Raum, in welchem sich der Ofen für die Wasser- 
heizung befindet. 

Beleuchtet wird der Wagen durch mehrere an der Decke 
angebrachte Petroleumlampen nach amerikanischer Art. In 
Salon und Vorraum sind Doppellampen, in den übrigen Räu- 
men einfache Lampen angebracht. 


5) Für die Schantung-Wagen IIL Klasse, Fig. 111 bis 


| | Schnitt a—b 


zwei Schlafabteile zu je 4 Plätzen 
liegen. Die Decke des Längsgan- 
ges ist erheblich niedriger als das 
Wagendach, und der Raum über 
ihr ist zu den Schlafabteilen her- 
angezogen; er dient zur Unterbrin- 
gung von Handgepäck. Die oberen 
Sehlaflager werden durch Empor- 
klappen der Riicklehnen hergestellt, 
tnd zwar ist die Riicklehne mit dem 


Fig. 111 bie 113, 


Wagen III. Klasse fir 

die Schantung-Eisen- 
bahn von van der 
Zypen & Charlier. 
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113, die etwa / des gesamten Personenwagenparks der Reparaturen möglichst zu beschränken. Die gewählte Bau- 
Schantung-Eisenbahn ausmachen, ist ein möglichst einfaches ' art hat sich anf den preufsischen Staatseisenbahnen seit lan- 
Untergestell angewendet, um die in China sehr kostspieligen ger Zeit bestens bewährt und ergibt bei nicht allzugrofsen 


Fig. 114. Personenwagen von der Waggonfabrik A.-G. vorm. P. Herbrand & Co. 
- 17550 - — 
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Fig. 115 und 116. Geschwindigkeiten, wie sie in China üblich sind, einen 
besonders ruhigen Gang des Wagens. 

Die beiden Achsbiichsen einer Drehgestellseite sind durch 
einen Träger verbunden, an dessen Enden die Tragfeder 
mittels pendelnder Gehänge angreift. Auf der Federmitte ist 
der Längsrahmen des Drehgestelles gelagert, und da an dieser 
Stelle der mittlere Querträger, auf welchem der Wagenkasten 
ruht, angreift, so ist das ganze Drehgestell vollständig ent- 
lastet und kann aufserordentlich leicht gehalten werden. Das 
Untergestell ist durch ein Sprengwerk versteift und so kräftig 
gebaut, dafs die Kastenwände nicht mit als Träger zu dienen 
brauchen. 

Die äufsere Verschalung ist in lackierten schmalen Teak- 
holzbrettern ausgeführt. 


Der Sommerwärme wegen mufste für reichliche Lüftung 
gesorgt werden. Da nun die Fenster des zu erwartenden 
häufigen Zerbrechens wegen nur klein gehalten werden durf- 
ten, so sind die Längswände oberhalb der Fenster durch- 
brochen und mit Jalousieen versehen; diese werden während 
des sehr kalten Winters mit Klappen geschlossen, die mit 
kleinen Luftschiebern versehen sind. 


Der Wagen ist mit Niederdruck-Dampfheizung ausge- 
rüstet; zur Beleuchtung dienen Petroleum-Wandlaternen. 


6) Die Waggonfabrik A.-G. vorm. P. Herbrand 
& Co., Köln-Ehrenfeld, hatte einen vierachsigen Perso- 
nen-Abteilwagen I. und II. Klasse der preufsischen 
Staatsbahnen ausgestellt, welcher für die Eisenbahn-Direktion 
Berlin nach deren neuesten Vorschriften ausgeführt ist. Nur 
der Grundrifs, Fig. 114, sei hier wiedergegeben, wegen der 
Anordnung und Ausstat- 
Fig. 147. Fig. 118. tung der Abortanlagen 
(Fufsbodenbelag Mettlacher 
Fliesen, Wände bis Fenster- 
höhe mit Belag von eiser- 
nen emaillierten Wandplat- 
ten usw.). 


Personenwagen mit ug von der 1 A.-G. Uerdingen: 


— 


— 
. 


= 
= 
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7) Der dreiachsige 
Personenwagen II. / III. 
Klasse aus der Eisenbahn- 
wagen-Fabrik von Killing 

& Sohn, Hagen i / W., 
zeigt nichts besonders Be- 
Hee 120. merkenswertes. Abwei- 

chend von der bisherigen 

Bauart sind Wände und 

| Decken der II. Klasse mit 

| Pegamoid bekleidet, und 

£ für die Oberlichtfenster hat 

k man mattblaue geprelste 

— . Glasscheiben gewählt. Der 

Wagen hat 14 Sitzplätze 
) = II. und 32 Plätze III. Klasse 

— ER 8 ee und 3 Aborte. Das Eigen- 
—— = rt = gewicht beträgt 20 t, die 

Ws 7 J- 2 | | Wagenlänge 12150 mm. 


8) Unweit der Halte- 
stelle »Staatsbahnhof« der 
elektrischen Rundbahn 


a = a! >> 
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ase 


Fig. 117 bis 120. 


Kurzkupplung von der Waggon- 
fabrik A.-G. Uerdingen. 
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11. April 1908, 


hatte die 1898 gegründete Waggonfabrik A.-G. Uer- 
dingen einen eigenen, aufsen wie innen recht geschmack- 
voll ausgestatteten Pavillon errichtet und darin u. a. einen 
normalspurigen Personenwagen II. Klasse ausgestellt, wel- 
cher durch eine Kurzkupplung mit einen ebensolchen Wa- 
gen III. Klasse verbunden war, Fig. 115 und 116. Diese 
beiden für den Vorortverkehr bestimmten dreiachsigen Per- 
sonenwagen haben durchgehenden Seitengang, Westinghouse- 
Bremse, vereinigte Hoch- und Niederdruck-Dampfheizung und 
Gasbeleuchtung. Der Wagen II. Klasse umfafst 42, derjenige 
III. Klasse 50 Sitzplätze; dabei beträgt das Gewicht des 
ersteren 18230 kg, das des letzteren 17320 kg. 

Die Kurzkupplung, Fig. 117 bis 119, hat den Zweck, 
die Zuglänge ‚bei dem starken Vorortverkehr nach Mög- 
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dafs eine gewisse Bewegungsfreiheit nach allen Seiten ge- 
wahrt bleibt. 


Diese Kurzkupplungen sind inzwischen auch bei den Wa 
gen der Berliner Stadtbahn eingeführt worden. 


9) In der Nähe der Ausstellungshalle der Vereinigten 
Lokomotiv- und Waggonfabriken lag auf einer 3 m hohen 
Anschüttung der im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
entworfene Pavillon der Königlichen Eisenbahn -Direktionen 
Köln, Elberfeld und Essen!). Bemerkenswert war namentlich 
der zu einem Hülfszuge der Berliner Eisenbahn-Direktion ge- 
hörige, in Fig. 121 bis 124 wiedergegebene Arztwagen 
für Eisenbahnzwecke. Dieser zweiachsige Wagen ent- 
hält 2 Haupträume, einen kleineren, vollständig weifs .lackier- 


Fig. 121 bis 124. Arstwagen. 


| See See 
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18 m — er 
a -A i) 
A 1 1 J) | 
: 
A) Abteil für Aerzte: 


a Schrank für Verband- d Wandschrank mit 


mittel und Instrumente 2 Wasserkannen Gasofen 
d Behälter für Irregatoren e Blechbehälter f Klapptische 
e Operationstische f Wasser wärmer k Klappsessel 


lichkeit einzuschränken. Das gewöhnliche Puffermafs be- 
trägt bekanntlich 650 mm, sodafs sich ein Wagenabstand von 
1300 mm ergibt. Je zwei durch eine Kurzkupplung mit 
250 mm Abstand verbundene Wagen bilden eine Einheit, die 
zum Zweck der Einfügung in andere Züge, zum Rangieren 
usw. an ihren Enden mit den üblichen Puffern und Kupp- 
lungen ausgestattet ist; jedoch springen die Pufferbohlen 
150 mm gegen den Wagenkasten zurück, Fig. 115. Die Zug- 
stangen z, Fig. 117, endigen in Augen, die einen sicherbaren 
Bolzen B aufnehmen. Ueber diesem Verbindungsstück ist ein 
aus wechselbarer, ebenfalls gesicherter stählerner Wälzzapfen W 
an dem einen, eine entsprechend geformte Pfanne P an dem 
andern Wagen angebracht. Auf jeder Seite ist eine durch 
Evolutenfeder f, Fig. 120, elastisch gemachte Verbindungs- 
stange $ vorgesehen, deren einseitig kugelförmiger Kopf k 
sich derart gegen ein Schalenstück f des Gegenwagens legt, 


g Wasserbehllter 


a ep 
272 7a 0 > 
24 
Rd 


l Klappschemel 

m Eckbrett mit Wasser- 
flasche und Gläsern 

n Torfmullklosett 


B) Abteil für Verwundete: 
o Kraukentragen è Triumpbstühle 
p Traggestelle ¢ Wasacrfafs mit 
q Handgriffe Lagerbock 
r Friesvorhang u Stufentritt 


ten Abteil für Aerzte, der zugleich als Operationsraum her- 
gerichtet und besonders gut gelüftet ist, und einen grölseren 
Abteil für Verwundete. Aehnlich wie bei den meisten Wagen 
IV. Klasse, die zur Beförderung von Verwundeten im Kriege 
dienen, ist das Plattformgeländer umklappbar und die 1 m 
breite Tür in den Stirnwänden zweifligelig, um die Trag- 
bahren besser handhaben zu können. Demselben Zwecke 
dienen die meines Wissens hier zum erstenmal an der Stirn- 
seite von Wagen angeordneten Klapptritte x. 

Der Wagen ist mit Niederdruck-Dampfheizung versehen. 

Auf den an gleicher Stelle vorgeführten Gerätschafts- 
wagen komme ich noch zurück. (Fortsetzung folgt.) 


1) g. Z. 1902 S. 1657. 


Untersuchung eines dreigängigen 
Schneckengetriebes. 
Von A. Baumann. 


Beim Studium der Veröffentlichung von C. Bach und 
E. Roser in Z. 1903 S. 221 u. f. »Untersuchung eines drei- 
gängigen Schneckengetriebes« war mir daran gelegen, ein 
möglichst deutliches Bild über die Abhängigkeit zwischen 
Wirkungsgrad des Getriebes, Zahndruck und Gleitgeschwin- 
digkeit, Fig. 1, einerseits und zwischen Wirkungsgrad, Zahn- 
druck und Temperatur, Fig. 2, anderseits zu erhalten. Ich 
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versuchte deshalb nach dem Vorgang von Lasche in dieser 
Zeitschrift, die Versuchsergebnisse im Dreikoordinatensystem 
aufzutragen und durch entsprechende Linienzüge zu ver- 
binden). 

Da es scheinen will, als ob diese Darstellung die frag- 
liche Abhängigkeit deutlicher vor Augen führe und auch die 
scheinbare Unregelmäfsigkeit der Linienzüge in Fig. 39 (S. 231) 
der Veröffentlichung erkläre, so glaube ich, dafs diese Auf- 
zeichnung auch für andere von Interesse ist. 


Fig. 2 gibt, wie gesagt, dio Abhängigkeit, so gut es an- 
hand des Versuchsmaterials möglich war, zwischen Wirkungs- 
grad, Zahndruck und Temperatur des Oeles 
wieder. Diese Abhängigkeit interessiert des- 
halb, weil die Oeltemperatur durch die kon- 
struktive Ausbildung des Schneckengehäuses 
beeinfluſst wird und somit bei gegebenen Ge- 
triebeabmessungen und gegebener Belastung 
der Wirkungsgrad bei gleicher Oelsorte je nach 
der Gehäuseform verschieden sein kann. Da- 
bei ist natürlich Dauerbetrieb, wie er bei stark 
benutzten Fahrstühlen und sonstigen Hebezeu- 
gen sowie bei Werkzeugmaschinen vorliegen 
kann, Voraussetzung. Das erscheint in solchen 
Fällen um so wesentlicher, als jedenfalls der 
Verschleifs umgekehrt zu dem Wirkungsgrad 
steigt und füllt. 

Zu den Darstellungen selbst ist noch zu be- 
merken, dafs die Wirkungsgrade nicht der Zu- 
sammenstellung I (S. 225) entnommen sind, son- 
dern den Endwerten der Figuren 16 bis 37 (S. 
228/29), und zwar deshalb, weil die Wirkungsgrade der Zusam- 
menstellung I die Mittelwerte des jeweiligen ganzen Einzel ver 
suches bis zur Erreichung des Beharrungszustandes sind, Werte, 
die also, streng genommen, nur einen Augenblick lang den 
tatsächlichen Wirkungsgrad des Getriebes darstellen und als 
Mittelwerte nur für die Anlaufperiode bis zur Erreichung des 
Beharrungszustandes gelten können, also an eine ganz be- 
stimmte Zeitdauer gebunden sind; sie können demnach zum 
mindesten nicht zu der Beharrungstemperatur, Fig. 2, in Be- 
ziehung gesetzt werden. Uebrigens ist der Unterschied zwi- 
schen beiden Werten — Mittelwert und Endwert — im allge- 
meinen nicht bedeutend. Die Linienzüge innerhalb des Ver- 
suchsgebietes sind, soweit sie durch die Koordinaten der Ver- 
suchswerte bestimmt sind, stark ausgezogen, während die 
durch Interpolation gefundenen Linienzüge gestrichelt einge- 
tragen sind. — Es mufs noch bemerkt werden, dafs die ge- 
strichelte Ergänzung der Fläche in Fig. 1 natürlich keinen 
Anspruchfauf Richtigkeit, sondern höchstens auf Wahrschein- 
lichkeit macht; diese Ergänzung ist versucht, um anzu- 
deuten, welcher Art jene Gesetzmäfsigkeit gedacht werden 
kann, die die stark ausgezogene Fläche gerade an dem in- 


teressantesten Punkt nur noch anzudeuten scheint. 


Berlin. A. Baumaun. 


1) Die Arbeit uber- die Untersuchung des dreigängigen Schnecken- 
getriebes ist uns bereits im Juli 1902 zugegangen, während die Ar- 
beiten von rn. Lasche im Dezember 1902 zur Veröffentlichung ge- 
langt sind. Die Red. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2. Dezember 1902. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Krause. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 350 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Hrn. G. Pitschner; die Versammlung ehrt das Andenken des 
Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. E. Kirting über die Gasanstalt in Mariendorf. Der 
Vortrag wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 

Am 8. November 1902 fand eine Besichtigung der Gas- 
anstalt Mariendorf statt. 


Eingegangen 22. November 1902. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Technische Ausflüge. 


Am 3. September besichtigte der Bezirksverein die Leder- 
fabrik von Adler & Oppenheimer in Lingolsheim. An 
dem Ausfluge beteiligten sich rd. 30 Personen. Die Fabrik 
verarbeitet hauptsächlich Hkute von Rindern und Kälbern, die, 
falls sie nicht sofort in Angriff genommen werden, mit Koch- 
salz bestreut werden, um sie gegen Fäulnis zu schützen. 
Längere Zeit lagernde oder aus dem Auslande bezogene Hänte 
müssen vor dem Reinigen durch mechanisches Bearbeiten in 
einer Walktrommel unter starkem Wasserzufluſs aufgeweicht 
werden. Die frischen wie die aufgeweichten Häute werden 
zunächst mit Schabemessern von dem Fleisch- und Fettgewebe 
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befreit. Um die Oberhaut beseitigen zu können, mufs man 
erst eine geringe Fäulnis hervorrufen. Das hierzu benutzte 
Verfahren richtet sich darnach, ob Sohlleder oder Oberleder 
hergestellt werden soll. Bei der Verarbeitung der Häute zu 
Sohlleder wird die Lockerung durch Abschwitzen erreicht. 
wozu die Häute einige Zeit in Gruben verpackt werden. Bei 
der Herstellung von Oberleder werden die Häute durch Ein- 
wirkung von Kalkhydrat geschmeidiger gemacht. 


Zum Gerben wird Eichenrinde benutzt, die zum grofsen 
Teil aus Ungarn bezogen wird. Die Rinde wird mit Schneid- 
maschinen zerkleinert und in Lohmühlen gemahlen. Die Dauer 
des Gerbvorganges ist je nach der Ledersorte, welche man 
erzeugen will, verschieden. Die Häute werden in 2 bis 3 m 
tiefen, teilweise mit Wasser gefüllten Gruben mit zwischen- 
gestreuter Lohe übereinander geschichtet. In der ersten Grube 
lagern sie etwa 2 Monate; dann werden sie umgesetzt, kommen 
auf 4 bis 6 Monate in den zweiten Satz und häufig auf die 
gleiche Dauer in den dritten Satz. 7 


Es folgt schliefslich die Zurichtung der fertig gegerbten 
Häute, durch Walzen, Himmern, Beseitigung der rauhen Stellen, 
der Knötchen u. dergl. 


Aufser der Lohgerberei wyrde auch die Verarbeitung der 
Häute auf chemischem Wege gezeigt und erläutert, desgleichen 
die Herstellung und Zurichtung der feineren Ledersorten. 


Am 17. September unternahm der Bezirksverein unter Be- 
teiligung von rd. 15 Personen eine Besichtigung der Bonbon- 
fabrik Crailsheimer. 

Zuerst wurde das Kochen und Bearbeiten der für Dragees 
und Bonbons erforderlichen Zuckermasse gezeigt. Der den 
Kesseln entnommene dickfliissige Zucker wird auf Wärm- 
platten, die das Erstarren verhindern sollen, gemischt, gefärbt, 
alsdann über einen Dorn ausgewalzt, um endlich in finger- 
dicken, rd. 2 m langen Stücken in die Maschine zu kommen, 
welche die fertigen Dragees liefert, die nur noch gekühlt zu 
werden brauchen. | 


Alsdann wurde die Kakao- und Schokoladefabrikation in 
Augenschein genommen. Zum Schlufs wurden die ausge- 
dehnten Lager- und Packräume besichtigt. 


An die Besichtigung der Bonbonfabrik schlofs sich ein 
Besuch der Stein- und Marmorsägerei Schachenmühle. 
Es wurde hier gezeigt, wie die Sandsteine und Marmorblöcke 
auf Gattersägen in dünne Platten geschnitten und alsdann 
mittels sich drehender Scheiben poliert werden. 


Zum Sägen der Marmorplatten werden meist Diamant- 
sägen benutzt. Bemerkenswert ist auch das Sägen mittels 
eines endlosen über Rollen laufenden Drahtseiles, welches 
durch Verdrillen einiger 1 bis 2 mm dicker Eisendrähte her- 
gestellt ist. Als Sägemittel wird hierbei nur feiner Sand ver- 
wendet. ; 


Am 26. September besuchte der Verein die Tricksche 
Zellulosefabrik in Kehl. An der Besichtigung nahmen 
ungefähr 20 Herren teil. 


Sitzung vom 4. Oktober 1902. 


Vorsitzender: Hr. Stolte. Schriftführer: Hr. Bergmann. 
Anwesend 29 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Ballauf spricht über Ströme hoher Spannung und 
hoher Wechselzahl. Die zur Erzeugung der Wechsel- 
ströme benutzte Einrichtung bestand aus zwei grofsen parallel 
geschalteten Leydener Flaschen, deren innere und äufsere 
Belegungen mit den Polen eines Induktors verbunden waren, 
sodafs die Flaschen nach jeder Entladung sofort wieder geladen 
werden konnten. Jede dieser Entladungen ging vor sich durch 
eine zweite leitende Verbindung der Belegungen, in welche 
eine regulierbare Funkenstrecke eingeschaltet war. Durch die 
oszillatorischen Entladungen der Levdener Flaschen wurden 
im Schliefsungskreise Ströme hoher Wechselzahl erzeugt. 
Die Versuche begannen mit der Vorführung des Ober- 
flächenschichtwiderstandes oder der Impedanz. Nach einer theo- 
retischen Erklärung der Erscheinung wurde durch den Versuch 

ezeigt, dals die Ströme hoher Wechselzahl ihren Weg nicht 
urch einen dicken Kupferbügel, der die Belegungen der Ley- 
dener Flaschen kurz schliefst, sondern durch eine zum Kupfer- 
bügel parallel geschaltete Glühlampe nehmen, was sich durch 
Aufleuchten der Glühlampe bemerkbar macht. 

Darauf wurden die bedeutenden Induktionswirkungen de 
Ströme hoher Wechselzahl gezeigt. In den Entladungskreis 
der Leydener Flaschen wurde eine dicke Kupferdrahtschraube 
von wenigen Windungen eingeschaltet und darüber ein Glas- 
zylinder gestürzt, welcher eine Spule von nur zwei Windungen 
trug, die durch eine Glühlampe zu einem Stroinkreise ge- 
schlossen war. Durch die in der inneren Spule erzeugten Ströme 
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hoher Wechselzahl wurden in der äufseren Spule Ströme indu- 
ziert, welche die Lampe zum hellen Leuchten brachten. Um 
neben der hohen Wechselzahl auch eine hohe Spannung zu er- 
halten, wurde der Hochspannungstransformator benutzt. Die 
primäre Spule des Transformators, die aus wenigen Win- 
dungen eines gut isolierten starken Kupferdrahtes bestand und 
in den Entladungskreis der Leydener Flaschen eingeschaltet 
wurde, war auf einen Glaszylinder aufgewickelt; in diesen 
war die sekundäre Transformatorspule mit sehr vielen Win- 
dungen eines vorzüglich isolierten Drahtes eingeschoben. Die 
Pole der sekundären Spule wurden mit den Konduktoren eines 
Entladers in Verbindung gebracht, zwischen denen in anhal- 
tendem Strom Funken von beträchtlicher Länge tibersprangen. 
Dafs diese hochgespannten Ströme grofser Wechselzahl keine 
physiologischen Wirkungen ausüben, bewies der Vortragende, 
indem er durch Berührung der Konduktoren die Ströme durch 
seinen Körper gehen liefs. 

Um die Lichterscheinungen zu zeigen, wurde der eine Pol 
der sekundären Spule zur Erde abgeleitet; aus dem andern 
Pol sowie aus dem Konduktor und den Verbindungsdrähten 
strahlten nach allen Seiten Büschelentladungen aus. Noch 
sehöner zeigten sich die Büschelentladungen zwischen zwei 
Drahtringen von verschiedenem Durchmesser, welche auf die 
Konduktoren des Entladers gesteckt wurden. Dafs durch 
diese Ausstrahlungen der Sauerstoff der Luft zumteil in Ozon 
verwandelt wurde, machte sich durch den charakteristischen 
Geruch des Ozons bemerkbar. Die Wärmewirkungen der 
hochgespannten Wechselströme wurden durch verschiedene 
Versuche, u. a. durch Entzündung eines Holzspanes, nachge- 
wiesen. Dann wurde zwischen zwei Metallplatten, welche auf 
die Konduktoren des Entladers gesteckt und mit den Polen 
der sekundären Spule in Verbindung gebracht waren, ein 
Hochspannungsfeld hergestellt, in welchem nicht nur Geifsler- 
sche Röhren, sondern auch eine elektrodenlose evakuierte 
Röhre und eine ebensolche Glaskugel zum Leuchten gebracht 
wurden. Wurde die Kugel mit den Fingerspitzen berührt, so 
traten Kathodenstrahlen auf, welche genau durch den Mittel- 
punkt der Kugel gingen und bei ihrem Auftreffen auf die 
gegenüberliegende Glaswandung grüne Fluoreszenzflecke er- 
zeugten. Die Versuche wurden in der Weise abgeändert, dafs 
nur ein Pol der sekundären Spule mit einer Metallplatte ver- 
bunden und der andere Pol zur Erde abgeleitet wurde. Dabei 
wurden Geifslersche und evakuierte elektrodenlose Röhren 
durch den Körper des Vortragenden hindurch zum Leuchten 
gebracht. 

Schliefslich wurde eine Tesla-Lampe mit einem langen 
Faden und einer äufseren Elektrode vorgeführt. 


Eingegangen am 27. November 1902. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hering. Schriftführer: Hr. Wagner. 
Anwesend 39 Mitglieder und 9 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von der Ernennung des 
Hrn. Rieppel zum Dr.-Ing. ehrenhalber durch die Technische 
Hochschule Darmstadt und beantragt, Hrn. Rieppel zu dieser 
Ehrung zu beglückwürschen. Die Versammlung beschliefst 
dementsprechend. 

Nachdem darauf die Wahlen zum Vorstande vollzogen 
sind, berichtet der Vorsitzende über die 43. Hauptversamm- 
lung in Düsseldorf. 


Alsdann spricht Hr. Ingenieur S. Horwitz aus Berlin 
(Gast) über ein neues Holzbearbeitungsverfahren. 
Das von K. Wittkowsky in Berlin erfundene Verfahren 
bezweckt, statt der bisherigen Längsaufteilung des rohen 
Stammes in Bretter eine möglichst grofse Flächen ergebende 
Aufbereitung unter Fortfall des Kernes zu erzielen. Zu dem 
Zweck läfst man den frischen Stamm in einer Länge von rd. 
2m um seine Längsachse rotieren, während ein langes Messer 
rund um den Kern des Holzes eine einzige, dem natürlichen 
Wachstum entsprechende Platte von einstellbarer Stärke ab- 
schält. Der Kern des Stammes wird nicht mit verarbeitet. 
Das Furnier wird in die gewünschten Längen geteilt und in 
wenigen Stunden künstlich getrocknet, dann mit einem che- 
mischen Bindemittel eigener Frfindung getränkt und einer 
zweiten kurzen Trocknung ausgesetzt. Die kreuzweise über- 
einander gelegten Furniere werden alsdann in einer hydrau- 
lischen Presse dem gewaltigen Druek von 200 bis 300 at aus- 
gesetzt; dabei wird zugleich das Bindemittel durch Dampf- 
heizung bei rd. 70° in einen zähklebrigen Zustand übergeführt 
und erstarrt bei über 100°, wobei es in einen wasserunlöslichen 
Zustand übergeht. Dieser Vorgang dauert nur wenige Minu 
ten. Nach dem beschriebenen Verfahren werden u. a. durch 
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lochte Holzstuhlsitze hergestellt, ferner zylinderförmige Fässer, 
die inbezug auf Raumbeanspruchung bei Verladung in Schiffe 
u. dergl. vor der üblichen Fafsform wesentliche Vorteile bieten; 
schliefslich insbesondere hölzerne Riemenscheiben, die gegen- 
über den amerikanischen Holzscheiben viele durch die Natur 
des Verfahrens begründete Vorzüge haben. 


Eingegangen 28. November und 5. Dezember 1902. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Beyde. 
‚Anwesend 63 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dinkgreve spricht über die Schleusenanlagen 
in Leer. 


Die Stadt Leer liegt auf einem 5 m über Hochwasser sich 
erhebenden Ausläufer eines Geestrückens hart an einer Schleife 
der gleich hinter Leer in die Ems einmündenden schiffbaren 
Leda. Die jetzigen Hafenanlagen bestehen aus einem offenen 
Flufshafen, welcher den die Stadt berührenden Teil der Leda 
umfafst. Aufserdem ist im Jahre 1861 noch ein Dockhafen in 
einem sturmflutfreien Gelände ausgehoben worden, der eine 
Fläche von 1,8 ha besitzt und mit Kranen von 4 t Tragfähigkeit 
und Eisenbahnanschlufs ausgerüstet ist. Im Anschlufs an den 
Dockhafen ist das rechte Ledaufer stromaufwärts mit einem 
Bohlwerk eingefafst und mit Kranen von 16 t Tragfähigkeit 
sowie ebenfalls mit Eisenbahnanschlufs versehen. Für den Um- 
schlag zwischen See-, Flufs- und Kanalverkehr wurde im Jahre 
1897 am Emsufer bei Leerort von der Ledamündung abwärts 
ein 400 m langes Bohlwerk mit 5 bis 7 m Wassertiefe bei ge- 
wöhnlichem Hochwasser angelegt. 


Zur Verbesserung der bestehenden Hafenanlagen ent- 
schlofs sich nun die Stadt Leer, die nach der Stadt einbie- 
gende Flufsschleife durch Ausfüllung abzutrennen, sie dadurch 
zu einem Hochwasserhafen auszubilden und sie durch eine 
Schleuse mit dem Ledaflufs zu verbinden, dem ein neues Bett 

egraben werden mufste. Der so hergestellte Hafen wird eine 

asserfläche von 42 ha und eine beiderseitige Uferlänge von 
8 km erhalten. Unmittelbar vor der Schleuse wird eine freie 
Wasserfläche von rd. 4 ha entstehen, die zum Umschlag von 
Bord zu Bord dienen soll. Die soeben fertiggestellte See- 
schleuse ist eine Kammerschleuse mit je einem Haupt an den 
Enden. Die Kammer hat 18 m l. W., 130 m Länge uud 7 m 
Drempeltiefe bei gewöhnlichem Hochwasser. Tiefe und Breite 
der Schleuse sind für Schiffe bis 200 Reg.-Tons Ladefähigkeit 
bemessen. Das Aufsenhaupt erhält ein nach aufsen kehrendes 
Fluttor und ein nach binnen kehrendes Ebbetor, das Binnen- 
haupt ein einteiliges eisernes Schiebetor, das als Verbindungs- 
weg gebraucht werden kann. Das Füllen und Leeren der 
Schleuse geschieht durch Umläufe, die durch Zugschützen ge- 
schlossen werden. | 


Während bislang bei fast allen Schleusen, soweit sie nicht 
mit der Hand betrieben werden, zum Bewegen der Tore und 
Schützen Prefswasser verwendet wurde, entschlofs sich die 
Hafenbauverwaltung Leer für elektrischen Antrieb, obgleich 
noch nicht viele Erfahrungen in dieser Beziehung vorlagen. 
Für jeden Torflügel und für jede Schütze ist eine eigene Winde 
mit besonderem Elektromotor aufgestellt. Die Kraft wird von 
den Windwerken auf die Tore durch Stangen übertragen, die 
je mit einem auf Schienen laufenden Wagen verbunden sind, 
welcher durch eine endlose Gallsche Kette fortbewegt wird. 
Das Schiebetor wird in gleicher Weise, die Schützen unmittel- 
bar durch Zahnstangen bewegt. 


Die Winden sind unter Flur aufgestellt, und zwar in glei- 
cher Höhe mit den Torstangen, um eine Behinderung des 
Schleusenverkehrs zu vermeiden; die Kammern sind darum 
stets feucht und können auch unter Wasser kommen. Alle 
Teile der elektrischen Ausrüstung sind deshalb wasserdicht 
eingekapselt. Die Elektromotoren werden in gesonderten 
Steuerhäuschen, an jedem Haupt jedoch auf der gleichen Seite, 
bedient. 

Die Steuerschalter haben gleichsinnige Bewegung, und 
an jedem derselben sind 3 verschiedenfarbige Signallampen 
angebracht, welche über die jeweiligen Stellungen und Bewe- 
gungen der Tore und Schützen Auskunft geben. 


Die Elektromotoren für die Flügel des Ebbe- und des Flut- 
tores und für das Schiebetor leisten 26 PS, die Motoren für 
die Umlaufschützen 10 PS. Die Hafenanlagen besitzen eine 
eigene Kraftstation, die mit 2 Körtingschen Gasmotoren von 
je 30 PS, 2 Dynamomaschinen von 20'KW und einer Akku- 
mulatorenbatterie ausgerüstet ist. Die Bewegungen der Ver- 
schluisvorrichtung erfordern folgende Zeiten: 
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Oeffnen und Schliefsen der Flut- und Ebbeschützen je 50 sk 


> > » > > > Ebbetore am 
Auſsenhau rt. > 90 » 
Oeffnen und Schlielsen des Schiebetores . , > 150 » 
Bei einem Unfall am mechanischen Teil der Anlage können 
die Winden auch vonhand betätigt werden. 


Der elektrische Teil der Anlage ist von der Union Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin, ausgeführt. 


Eine im Fragekasten befindliche Anfrage nach der Osmi- 
umlampe im Vergleich zu sonstigen Lichtquellen wird von 
Hrn. Riggert wie folgt beantwortet: Vorhandene 110 V-In- 
stallationen für Kohlenfadenlampen müssen für Osmiumlampen 
umgeändert werden, da diese zu dreien hintereinander zu 
schalten sind. Der Verbrauch beträgt bei der Kohlenfadenlampe 
rd. 3 bis 3½½ W, bei der Osmiumlampe rd. 1½, bei der Nernst- 
Lampe etwa 1% bis 2 W. Als Nachteile sind zu nennen, dafs 
die Osmiumlampe senkrecht nach unten hängen mufs und ba 
gen Erschütterungen aufserordentlich empfindlich ist. ie 
Dauer einer Lampe soll rd. 500 bis 700 Brennstunden be- 
tragen. 


Sitzung vom 21. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Kos a ck. 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Roefsler spricht über Flanschdichtungen. 


Der 5 erörtert die Beanspruchungen, denen 
eine Dichtung durch inneren Ueberdruck, Temperatur, Tem- 
peraturschwankungen und chemische Einflüsse des abzudich- 
tenden Stoffes ausgesetzt ist, und zeigt, wie die Dichtung bei 
ungenügender eigener Festigkeit durch Vereinigen mit feste- 
ren Körpern, Einlegen in Nuten der Flansche oder durch Er- 
höhen der Reibung an den Flanschoberflächen gesichert wer- 
den kann. 

Sodann werden die verschiedenen Metalldichtungen bespro- 
chen, und zwar zuerst Dichtungen, die durch Aufschleifen er- 
reicht werden. Dabei mufs unterschieden werden, ob die Kör- 
per unmittelbar aufeinander geschliffen sind, oder ob ein be- 
sonderer Zwischenkörper auf beide Flansche aufgeschliffen ist 
(Linsendichtungen). Ferner kann ein Metallkörper zwischen 
die Flansche gebracht und durch starken Druck der Flansch- 
oberfläche so genau angepafst werden, dals völlige Dichtung 
erzielt wird. Solche Metalldichtungen werden mit den ver- 
schiedensten Querschnittformen angewandt. Bei flachen Ringen 
sucht man neuerdings dadurch, dafs man sie in dünne Metall- 
blätter teilt und dünnes Asbestpapier dazwischenlegt, die sonst 


geringe Elastizität zu steigern. 


Der Vortragende geht dann zur une der Asbest- 
dichtungen über und beschreibt Herkommen und Eigenschaf- 
ten des Asbestes, der Asbestpappen usw. und ihr Verhalten 
als Dichtungsstoff. Er zeigt auch, wie man, um die Festig- 
keit zu erhöhen, den Asbest mit festen Körpern vereinigt, 
und wie man ihn dem Einflufs des Dampfwassers entzieht, 
indem man die Dichtungen durch Tränken oder Mischen mit 
andern Stoffen wasserundurchlässig macht, oder indem man 
den Asbest mit Metallringen oder Metallumlagen einhüllt. In 
diesem Falle wirkt der Asbest allerdings meist nicht abdich- 
tend, sondern gibt nur dem abdichtenden Metallringe die nötige 
Elastizität. 


Eingegangen 3. November und 6. Dezember 1902. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. Juni zu St. Johann-Saarbrücken. 
Vorsitzender: Hr. Ugé. Schriftführer: Hr. Darr. 
Anwesend rd. 40 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Crusius spricht über Abdampfheizungen und 
ihr Einflufs auf den Nutzeffekt der Dampfma- 
schine. 


Die Dampfmaschine erreicht nicht als Kondensationsma- 
schine ihren gröfsten Nutzefiekt, sondern dann, wenn die 
Wärme ihres gesamten Abdampfes vollständig ausgenutzt 
werden kann, sei es durch Anwärmung von kaltem Wasser, 
sei es durch Beheizung von Fabrikräumen, Trockenkammern 
usw., wie der Redner an Rechnungsbeispielen nachweist. Der 
Heiztechniker hat bei Anlage einer Abdampfheizung hierauf 
Rücksicht zu nehmen und von Fall zu Fall zunächst rechne- 
risch feststellen, ob mit dieser Heizart ein Vorteil erreicht 
oder besser eine Kondensationsmaschine und Heizung mit 
frischem Dampf eingerichtet wird. 

In den meisten Fällen arbeitet bis zu einem 
Kältegrade (z. B. bis + 5° C Aufsentemperatur) die 
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besser mit Kondensation, darunter aber vorteilhafter als Aus- 

uffmaschine unter Verwendung des Abdampfes zur Heizung. 
Mithülfe einer einfachen Umschaltvorrichtung ist man dann in 
der Lage, immer den sparsamsten Betrieb einzuhalten. 


Eine Abdampfheizung arbeitet je nach Ausdehnung der 
Anlage mit einem Ueberdruck von 0,08 bis 0,15 at und wird 
im allgemeinen wie eine Niederdruck-Dampfheizung angelegt. 
Man verlegt die Hauptdampfleitung unter der Kellerdecke, 
in Fabrikräumen meistens in diesen selbst in passender Höhe, 
und schliefst mit Abzweigleitungen an die Regulierventile der 
einzelnen Heizkörper an. Der Durchflufsquerschnitt der Ven- 
tile ist wie bei Niederdruck-Dampfheizungen der anhängenden 
Heizfläche entsprechend einzustellen. 

Das Kondensationswasser läfst man entweder an einzelnen 
Punkten fortlaufen, oder man führt es in Sammelleitungen 
nach einem Behälter im Kesselhause zurück und .benutzt es 
wieder zur Kesselspeisung. 

Damit der normale Betriebsüberdruck, der für eine mittel- 
grofse Anlage rd. 0, 10 at beträgt, nicht überschritten wird, also 
ein höherer Gegendruck auf den Kolben der Dampfmaschine 
niemals auftreten kann, verwendet das Eisenwerk Kaisers- 
lautern eine selbsttätige doppelte Reguliervorrichtung für Ab- 
dampf und Kesseldampf. Der eine Regulator dient zur Rege- 
1 des Auspuffdampfes und steht mit einer Drosselklappe 
in Verbindung, die er so beeinflufst, dals mehr oder weniger 
Abdampf in die Heizleitung oder ins Freie gelangt, je nach- 
dem: mehr oder weniger Heizkörper eingeschaltet sind; dabei 
besteht immer die normale Dampfspannung von 0, io at. Wenn 
nicht genügend Abdampf vorhanden ist, oder bei Stillstand 
der Maschine öffnet der andere Regulator selbsttätig ein Regu- 
lierventil in dem Mafse, dals nicht mehr Kesseldampf in die 
Heizleitung gelaugen kann, als jeweils noch gebraucht wird, 
immer bei einem Druck von 0,10 at in der Heizanlage. 


Zur Reinigung des Kondensations wassers, wenn es zur 
Kesselspeisung benutzt werden soll, von dem teilweise ver- 
seikten Schmieröl wird der Wasserreiniger von Zschocke, Fig. 1, 
benutzt. 

Zur mechanischen Reinigung läuft das ölhaltige Konden- 
sationswasser in den oberen Behälter A, wo es durch Wehre 
und Zwischenwände in leichte Wellenbewegung versetzt wird. 
Die mitgeführten Oelteilchen sammeln sich hierdurch zum 

fsen Teil an der Oberfläche des Wassers an und sind von 

eit zu Zeit, etwa alle vier Wochen, abzuschöpfen. Allenfalls 
mitgeführter Sand und Schmutz setzt sich in diesem Behälter 
am Boden ab. Durch zwei Siphonrohre S fliefst das vorge- 
reinigte Wasser nach den beiden im eigentlichen Filterraum 
angebrachten, mit seitlichen Löchern versehenen Röhren C und 
läuft dann in die darunterliegenden Verteilkasten X. Hier 
fällt es auf eine feingezackte, mit sogenannten Tropfnasen 
versehene Hordenlage E und wird von dieser gleichmälsig 
über die ganze Fläche der Filtermasse F verteilt, durch die es 
tropfenweise hindurchsickert. Die Filtermasse besteht aus 
Schwammabfällen, welche gut verteilt in einigen Kastenhorden 
liegen und durch je ein aufgelegtes verzinntes Siebblech un- 
verrückbar festgehalten werden. Zur leichten Reinigung der 
Filtermasse sind die Kastenhorden ausziehbar gestaltet. Aus 
den Filtern läuft das gereinigte Wasser durch das Ausflufs- 
rohr @ nach einer Zisterne ab und kann nun als Kesselspeise- 
wasser Verwendung finden. 

Es empfiehlt sich, das gereinigte Wasser noch durch ein 
Koksfilter laufen zu lassen, das unterhalb des Reinigers ange- 
bracht werden kann. 

Soll das ölhaltige Wasser auch chemisch gereinigt werden, 
so werden Eisenvitriol und Sodalösung zugesetzt. Zu diesem 
Zweck sind über der mechanischen Reinigungsvorrichtung die 
beiden Behälter L und R angebracht. L ist durch eine Zwi- 
schenwand in 2 Teile getrennt, wovon der eine die Sodalösung, 
der andere das Eisenvitriol aufnimmt, und diese Lauge kann 


Bücherschau. 


539 


für 2 bis 3 Tage angesetzt werden. Das ölhaltige Konden- 
sationswasser läuft zunächst in den Behälter k und von hier 
in das Mischgefiifs M, in das auch die Lauge eintritt. Die 
Menge des Laugenzusatzes wird durch eine Reguliervorrich- 
tung selbsttätig geregelt. x 

Die ausgeschiedenen Oclteile ballen sich infolge der Ein- 
wirkung des Eisenvitriols zu kleinen Kügelchen zusammen, 
werden gewissermafsen eingekapselt, und sammeln sich an 


Fig. 1. Wasserreiniger von Zschocke. 


Wasser: 
Clrtr lh 


der tiefsten Stelle des Behilters A, von wo der Schlamm von 
Zeit zu Zeit (alle 2 Tage) mittels des Hahnes H abgelassen wird. 


Die Einrichtung wird auch benutzt, wo es sich nur darum 
handelt, kaltes kesselsteinhaltiges Speisewasser zu reinigen. 
In diesem Falle mufs das Wasser analysiert und darnach der 
Laugenzusatz eingerichtet werden; auch mufs dann das Speise- 
wasser durch eine Heizschlange oder eine Dampfstrahlvorrich- 
tung angewärmt werden, da derartige Beimengungen sich mei- 
stens nur auf warmem Wege ausscheiden lassen. 


Sitzung vom 9. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Ugé. Schriftführer: Hr. Darr. 
Anwesend 65 Mitglieder und Gäste. 


Der Sitzung ging eine Besichtigung des städtischen 
Schlachthofes zu Neunkirchen voran. 


In der Sitzung macht der Vorsitzende Mitteilung vom 
Ableben des langjährigen Ehrenmitgliedes des Bezirksvereines 
Hrn. Ernst Wagner in Bonn, der auch viele Jahre dem 
Vorstande angehört hat. Zu seinem Andenken erheben sich 
die Anwesenden von ihren Sitzen. Ferner teilt der Vor- 
sitzende mit, dafs Hr. Georg Heckel sen. in St. Johann, 
ebenfalls Ehrenmitglied des Bezirksvereines, am 18. Oktober 
seinen 80. Geburtstag gefeiert hat, und dafs ihm seitens des 
Vereines Glückwünsche übermittelt worden sind. 

Darauf spricht Hr. v. Horstig über Wirtschaftlichkeit 
von Zentralkondensationen. 

Alsdann berichtet der Vorsitzende über die Hauptver- 
5 in Düsseldorf sowie über andere Vereinsangelegen- 
eiten. | 


Bücherschau. 


Die Portlandzement-Fabrikation. Ein Handbuch für 
Ingenieure und Zementfabrikanten. Von Oberingenieur Carl 
Naske, Hamburg. Mit 183 Abbildungen im Text und 3 Ta- 
feln. Leipzig 1903, Theod. Thomas. Preis 10 M. | 


Die Literatur ist arm an Werken, welche sich mit der 
Erzeugung und der Verarbeitung von Portlandzement, mit 
seinen Eigenschaften und Verwendungsmöglichkeiten befassen. 
Der Portlandzement hat aber in unsern Tagen als vornehm- 
ster Mörtelbildner eine so weite Verbreitung und so vielfache 
Anwendung gefunden, dafs die Kenntnis seiner Eigenschaften 
nicht mehr wie früher ausschliefslich für den Fabrikanten 
und einen kleinen Bauunternehmerkreis geboten ist, sondern 


| 


dals auch weitere Kreise der Architekten- und Ingenieurwelt 


sich mit diesem in seiner Verwendung vielscitigsten Baustoffe 
befassen miissen. Aus diesem Grunde ist es dankbar zu be- 
griifsen, dafs in dem vorliegenden Buche ein Ingenieur als 
Erbauer von Portlandzementfabriken das Wort ergreift und 
sich an seine Fachgenossen wendet, um ihnen ein Ratgeber 
zu werden. 


Das Buch ist aus einem alten, bereits überlebten Werke 
von Heusinger von Waldegg: »Die Ziegel-, Kalk- und Ze- 
mentbrennerei«, in ganz neuer Form mit neuem Inhalt her- 
vorgegangen und behandelt die Fabrikation von Portlandze- 
ment unter besonderer Berücksichtigung der hierzu verwen- 
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deten Maschinen für die Aufbereitung der Rohmasse, der 
Oefen für das Brennen und der Maschinen und Einrichtungen 
der Zementinühlen und der Lagerhäuser. Dafs der Verfasser, 
der seit langen Jahren in einer der hervorragendsten Spezial- 
fabriken für Mühlenbau und Einrichtung von Zementfabriken 
tätig ist, die Apparate und Verfahren dieser Firma, des Eisen- 
werkes vorm. Nagel & Kaemp in Hamburg, mit besonderer 
Liebe behandelt, ist erklärlich und gereicht bei dem grofsen 
Rufe, welchen die genannte Fabrik geniefst, dem Buche 
nicht zum Nachteil. Aber auch andere für diesen Sonder- 
zweck arbeitende Maschinenfabriken und Firmen sind mit 
ihren Erzeugnissen herangezogen, und die Vergleiche und 
Schilderungen sind in jedem Falle sachlich und übersichtlich 
dargestellt und werden durch gute Abbildungen unterstützt. 
Der Leser erhält Aufschlufs über die wesentlichen Eigen- 
schaften der Rohstoffe und ihre Mischung, über die Nafs- und 
Trockenaufbereitung und die dazu erforderlichen Schlämm- 
und Trockeneinrichtungen, die Mahlapparate und Pressen 
für die Rohmasse, die Trockenverfahren für die grünen Steine, 
das Brennen im periodischen und kontinuierlichen Ofen, in 
dem neuen Drehrohrofen und anderes. 


Im dritten Abschnitt wird das Mahlen des Portlandzement- 
Klinkers, das Lagern und Verpacken der fertigen Ware und 
die Entstäubung der Mühlen eingehend besprochen. Auch 
die Fabrikation der Zementfässer und ihrer Zubehörteile ist 
erwähnt, wenngleich dieser Teil der Fabrikation mit der ei- 
gentlichen Zementfabrikation nichts zu tun hat und entbehrt 
werden könnte. Namentlich die zahlreichen und sehr grofsen 
Abbildungen der Holzbearbeitungsmaschinen wären umso 
leichter entbehrlich gewesen, als die Fafspackung des Port- 
landzements, namentlich für den Inlandverkehr, immer mehr 
abnimmt und die Sackpackung bevorzugt wird. 

Diesem Teil sind die Beschreibungen einiger neuerer 
Zementfabriken angeschlossen, aus denen die Bilder 159 und 
160, sehr mangelhafte Fabrikdarstellungen, besser weggeblie- 
ben wären. 

Der vierte Teil des Buches umfafst kurze Schilderungen 
der Eigenschaften des Portlandzements und die Prüfverfahren. 
Dieses Kapitel, welches dem Verfasser ferner lag, ist wohl der 
schwächste Teil des Buches. Es berücksichtigt nicht ausrei- 
chend die neuesten Erfahrungen und ist für den Fachmann 
nicht eingehend genug behandelt. Der Verfasser hält sich 
zumeist an den Text des vom Deutschen Betonverein und 
dem Verein deutscher Portlandzement-Fabrikanten zur Aus- 
stellung in Düsseldorf herausgegebenen Buches und berück- 
sichtigt nicht ausreichend Erfahrungen und Ansichten des 
Auslandes, ein Vorwurf, der übrigens auch fast allen engli- 
schen und. französischen Werken, die ähnliche Gegenstände 
behandeln, zu machen ist. 


Den Schlufs des Buches bilden die deutschen, österrei- 
chischen, schweizerischen, russischen, französischen und engli- 
schen Normen für einheitliche Lieferung und Prüfung von 
Portlandzement, die wörtlich abgedruckt sind. 


Von den erwähnten kleinen Mängeln abgesehen, stellt 
das Buch in seinem Hauptteile, der sorgfältigen Schilderung 
der Maschinen und Apparate, die der fabrikmäfsigen Herstel- 
lung von Portlandzement dienen, ihrer Vorzüge und Nach- 
teile, eine wertvolle Bereicherung der bestehenden Literatur 
dar. Es wird deshalb jedem Ingenieur, der sich berufsmäfsig 
mit dem Bau derartiger Maschinen zu befassen hat, aber 
auch dem Fabrikanten, der seine Verfahren verbessern will, 
ein willkommener Ratgeber sein, obgleich es aus naheliegen- 
den Griinden die Einzelheiten der Konstruktion in nur weni- 
gen Fällen angibt und sich im wesentlichen auf die Schilde- 
rung der Bauart und Wirkungsweise beschränkt. 


Noch gröfseren Wert wird das Buch für den künftigen 
Zementtechniker gewinnen, der sich über die Möglichkeiten 
der Aufbereitung von Portlandzement aus den verschieden- 
sten Rohstoffen unterrichten will. 

Die Ausstattung des Buches ist gediegen. 

Gary. 


Asynchrone Generatoren für ein- und mehrphasige 
Wechselströme. Ihre Theorie und Wirkungsweise. Von 


Clarence Feldmann, Ingenieur und Privatdozent an der 
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grofsh. Technischen Hochschule in Darmstadt. Berlin, Julius 
Springer. Preis geheftet 3 M. 

Die vorliegende Arbeit entstand gelegentlich der Habili- 
tation des Verfassers an der Technischen Hochschule in 
Darmstadt, und schon dieser Umstand läfst darauf schliefsen, 
dals wir eine gediegene Arbeit von wissenschaftlicher Bedeu- 
tung vor uns haben. Der Verfasser hat es verstanden, ein 
derartiges Thema zu wählen, dals schon der Titel des Wer- 
kes genügt, um das Interesse aller zu erregen, die sich mit 
den neuesten Fragen auf technischem Gebiet zu befassen 
haben. Im Laufe der letzten Jahre sind mehrere bedeut- 
same Erfindungen inbezug auf asynchrone Generatoren ge- 
macht worden. In erster Linie mufs der Elektrotechniker mit 
gespannter Aufmerksamkeit alle einschlägigen Veröffentlichun- 
gen verfolgen, wenn er nicht rückständig werden und sich 
vielleicht durch ein ganz neues System von Wechsel- und 
Drehstromerzeugern überraschen lassen will. Aber nicht nur 
für den Elektrotechniker sind diese Fragen von grofser Be- 
deutung, sondern auch für den Maschineningenieur; denn 
der asynchrone Generator stellt an seinen Antriebmotor, ins- 
besondere an dessen Regulator, ganz andere Anforderungen 
als der gewöhnliche mit Gleichstrom erregte Generator. Es 
ist daher mit Dank zu begrüfsen, dafs Feldmann ein beson- 
deres Kapitel über die Anforderungen an die Antriebmaschi- 
nen bringt. 

Meine Bemerkungen könnten vielleicht den Eindruck er- 
wecken, als sei die Bedeutung des asynchronen Generators 
hier überschätzt, und als Beleg für diese Ansicht könnte der 
Umstand angeführt werden, dafs augenblicklich kaum ein 
einziger asynchroner Generator im regelrechten Betrieb steht. 
In der Tat befinden sich diese Maschinen noch im Versuchs- 
zustande; aber der befruchtende Gedanke ist geboren, Ver- 
suche haben die Richtigkeit von Heylands geistvoller Idee 
der Kompensation und Kompoundierung bewiesen, und alle be- 
deutenderen Firmen arbeiten an der Vervollkommnung dieser 
Generatoren. Die Tragweite des neuen Gedankens ist noch 
gar nicht abzusehen. Prophezeien ist ein schweres Ding — 
aber es scheint mir nicht ausgeschlossen, dafs in kurzer Zeit 
der asynchrone Generator ähnlich umgestaltend auf die elek- 
trischen Kraftwerke einwirken wird wie seinerzeit die Ein- 
führung des Drehstromes. 

Die Arbeit Feldmanns ist in drei Teile zerlegt, deren 
erster die analytische Behandlung der Mehrphasen-Asynchron- 
Generatoren bringt. Es liegt in der Natur der Sache, dafs 
in diesem Teil des Buches viel mit höherer Mathematik ge- 
rechnet wird, und da der Verfasser aufserdem gezwungen 
war, die Ableitungen und Umformungen in knapper Form zu 
goben, um nicht zu sehr den bei Habilitationsschriften üblichen 
Umfang zu überschreiten, so ist dieser Abschnitt als hauptsäch- 
lich für den Konstrukteur elektrischer Maschinen geschrieben 
zu betrachten. Trotz der Gedrängtheit der Darstellung ist 
übrigens der Gang der Erörterung für jeden an physikalisch- 
mathematisches Denken Gewöhnten verständlich. Sehr be- 
quem und das Verständnis erleichternd ist es, dafs bei län- 
geren Gleichungen Bedeutung und Einflufs der einzelnen 
Glieder angegeben sind. Ein Druckfehler befindet sich auf 
S. 22, wo in der letzten Zeile auf Fig. 14 statt 15 verwiesen 
werden muls. 

Im zweiten Teil sind dieselben Aufgaben wie im ersten 
Teil, jedoch auf graphischem Wege, behandelt. Hier stellt 
der Verfasser inbezug auf Mathematik weniger hohe An- 
sprüche an seine Leser. Sehr originell ist das erste Kapitel 
dieses Abschnittes, welches den Uebergang vom analytischen 
zum graphischen Verfahren ermittelt. Im allgemeinen mar- 
schieren die Analytiker und die Graphiker getrennt, ohne 
sich viel umeinander zu kümmern; Feldmann zeigt in ele- 
ganter Weise, in welch enger Beziehung beide Verfahren 
zueinander stehen. Nach der Erörterung der verschiedenen 
Kreisdiagramme folgt das schon erwähnte Kapitel über die 
Anforderungen an die Antriebmaschine, und diesem schliefsen 
sich zwei weitere an: über den selbsterregenden Asynchron- 
Generator und über seine Kompoundierung. Auf S. 68 be- 
geht der Verfasser insofern eine kleine Ungenauigkeit, als 
er das unveränderliche Statorfeld gleich (1 + Ti + Ts + 71 72) 


‘mal den Diagrammdurchmesser bd setzt, während es genau 


nur gleich (1 +1) bd ist, 
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Im dritten Teile wird der asynchrone Einphasengenerator 
analytisch und graphisch sehr eingehend behandelt. Hier 
mufs insbesondere auf die im letzten Kapitel angegebenen 
neuen Verfahren zur graphischen Ermittlung der elliptischen 
Drehfelder der asynchronen Einphasenmaschinen aufmerksam 
gemacht werden. In einem besonderen Kapitel werden wir 
mit dem Rekuperator, einer wenig bekannten Erfindung 
Leblancs, die an dieser Stelle wohl zum erstenmale in der 
deutschen Literatur genannt ist, bekannt gemacht. 


Abgesehen von ihrem theoretischen Wert hat die Arbeit 
dadurch praktische Bedeutung, dafs sie sich mit den neuesten 
Erfindungen auf dem Gebiete der elektrischen Maschinen 
eingehend beschäftigt und zahlreiche Hinweise auf die ein- 
schlägigen Arbeiten anderer Verfasser enthält, wobei dem 
Verfasser seine umfangreichen Kenntnisse der Fachliteratur 
sehr zu statten gekommen sind. Aus dem Buche wird daher 
der Spezialist vieles Wissenswerte schöpfen können, und der 
Fernerstehende wird wenigstens einen Begriff von der Wir- 
kungsweise der asynchronen Generatoren und von den Zielen, 
welche die Elektrotechnik zurzeit anstrebt, bekommen. Ob- 
wohl manche Stellen des Buches rein theoretisch gehalten 
sind und einen sehr wissenschaftlichen Charakter haben, 
kann doch auch der Nichtspezialist den gröfseren Teil der 
Arbeit, ohne zu ermüden, lesen; denn der verbindende 
Text ist so reichlich und aufserdem in so flüssiger Form ge- 
schrieben, dafs der Faden des Gedankenganges gut verfolgt 
werden kann. Julius Heubach. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Leitfaden der analytischen Geometrie. Von Dr. 
Ernst Weinnoldt. Leipzig-Berlin 1902, B. G. Teubner. 
80 S. 8° mit 62 Fig. 

Der Leitfaden soll dem Unterrichte auf der kaiserl. Marineschule 
sugrunde gelegt werden. 

Ingenieur-Laboratorien. Von Alfred Haufsner. 
Wien 1903, R. v. Waldheim. 67 S. 8° mit 5 Fig. und 5 Taf. 


Beschreibung und vergleichende Gegenüberstellung einer grofsen 
Zahl in- und ausländischer mechanisch-technischer Laboratorien. 


Die Strafsenbahnen in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. Von Gustav Schimpff. Berlin 1903, 
Julius Springer. 196 S. gr. 8° mit 224 Fig. und 2 Taf. 
Preis 6 M. 

Erweiterter Sonderabdruck aus der Zeitschrift für Kleinbahnen 1902. 


Das Trocknen mit Luft und Dampf. Erklärungen, 
Formeln und Tabellen für den praktischen Gebrauch. 2. Aufl. 
Von E. Hausbrand. Berlin 1903, Julius Springer. 88 S. 
mit 2 Fig. und 2 Taf. Preis 4 M. 

In der neuen Auflage ist die Anordnung des Stoffes dadurch dem 
praktischen Bedürfnis besser angepafst, dafs die Zahlentafeln sämtlich 
an den Schlufs des Buches genommen sind. Neu ist aufser anderm 
das Kapitel über Trocknen unmittelbar mit Feuergasen. 

Besondere Verfahren im Maschinenbau. Aulser- 
gewöhnliche Werkzeuge, Lehren, Maschinen, Vorrichtungen 
und Arbeitsmethoden aus der amerikanischen Praxis. Von 
Dr. Robert Grimshaw. Hannover 1902, Gebr. Jänecke. 
288 S. 8° mit 593 Fig. Preis 5 M. 

Aufgrund eigener Erfahrungen schildert der Verfasser mehr als 


500 empfehlenswerte Verfahren, die namentlich in amerikanischen 


Werkstätten zur Anwendung kommen. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. V. Bd.: 
Der Eisenbahnbau. VII. Abteilung: Schmalspurbahnen. Be- 
arbeitet von Alfred Birk. Herausgegeben von F. Loewe 
und Dr. H. Zimmermann. Leipzig 1902, Wilh. Engel - 
mann. 163 S. 8° mit 1 Taf. und 145 Fig. Preis 8, 50 M. 
In 7 Kapiteln: Entwicklung und Ausbildung der Schmalspurbahnen 
— Linienführung — Unterbau — Oberbau — Bahnhofsanlagen — Be- 
triebsmittel — Bauwürdigkeit schmalspuriger Babnen, ist alles susam- 
‘mengefafst, was dasu dienen kann, einheitliche Grundsätze für den 
Bau schmalspuriger Eisenbahnen festzulegen, 


Schriften über Verkehrswesen. Herausgegeben 
vom Klub Oesterreichischer Eisenbahn-Beamten. I. Reihe, 
Heft 2: Die Sicherungs- der Wiener Stadtbahn. Von 
Hugo Koestler. Wien 1903, Alfred Hilder. 56 S. 8° mit 
22 . und 1 Taf. Preis 1 K. 

Sonderabdruck aus der Ocsterreichischen Eisenbahn-Zeitung 1902. 
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Leitfaden für das isometrische Skizzieren und 
die Projektionen in den schiefen oder sogenannten 
Kavalier perspektiven usw. Von Dr. Rob. Grimshaw. 
Hannover 1902, Gebr. Jänecke. 50S. 8° mit 145 Fig. Preis 
1 M. 

Die isometrische Perspektive, eine achsiale Parallelperspektive, bef 
der die drei Hauptachsen eines Gegenstandes unter 120° zueinander ge- 
neigt sind und sämtliche in der Richtung dieser Achsen gegriffenen Mafse, 
wäbrend sie im Verhältnis 1: 0,8165 =ungefähr 11:9 verkürzt wer- 
den, ihr richtiges Gröſsenverbältnis zueinander behalten, gewährt den 
Vorteil, dafs man alle in den drei Hauptrichtungen zu messenden 
Längen unmittelbar nur nach einem Mafse aus der Zeichnung entneh- 
men kann, sodafs Mafse nicht eingeschrieben zu werden brauchen. 

Elektromotoren für Gleichstrom. 2. Aufl. Von G. 
Roefsler. Berlin 1902, Julius Springer. 136 S. 8° mit 49 
Fig. Preis 4 M. 

Erweiterte Ausarbeitung einer Reihe von Vorträgen, die vor einem 
Kreise von Maschineningenieuren gehalten wurden zu dem Zweeke, 
dem Ingenieur die Betriebseigenschaften und die wissenschaftlichen 
Grundlagen der Gleichstrommotoren in einfacher aber doch streng 
wissenschaftlicher Darstellung vorzuführen und zu begründen. 

Die Geschichte des Eisens in technischer und 
kulturgeschichtlicher Beziehung. V. Abteil. Das XIX. 
Jahrhundert von 1860 an bis zum Schlufs. 8. Liefrg. Schlufs 


des Werkes. Von Dr. Ludwig Beck. Braunschweig 1903, 
Friedr. Vieweg & Sohn. 1419 S. 8° mit vielen Figuren. Preis 
5 M. 


Mit diesem Heft ist eines der rühmlichsten Zeugnisse deutschen 
Fleifses und deutscher Gründlichkeit auf literarisch-technischem Ge- 
biete vollendet. Die grofse Schwierigkeit, die Geschichte des Eisens 
bis auf die neueste Zeit zu schreiben, lag darin, den gewaltigen Stoff, 
der von Tag zu Tag durch neue Verfahren, neue Erfindungen bereichert 
„wird, und dessen Wert heute so, morgen anders bemessen wird, ge- 
schichtlich richtig zu würdigen. Der Verfasser wird vielleicht nicht in 
allen Punkten Zustimmung finden; dafs er sich die gröfste Unpartei- 
lichkeit zu wahren bemüht hat, wird aber gewifs überall anerkannt 
werden. ; 


Meyers Grofses Konversations-Lexikon. Ein 
Nachschlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich 
neubearbeitete und vermehrte Auflage mit mehr als 148000 
Artikeln und Verweisungen auf über 18240 Seiten Text mit 
mehr als 11000 Abbildungen, Karten und Plänen im Text 
und auf über 1400 Bildertafeln (darunter etwa 190 Farben- 
drucktafeln und 300 selbständige Kartenbeilagen) sowie 130 
Textbeilagen. 20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 AM. 
Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 


Das Erscheinen der neuen Auflage eines Riesenwerkes, wie es 
Meyers Grofses Konversations Lexikon ist, ist ein beredtes Zeugnis . 
von dem hohen Stande der Lexikographie und von der Aufnahme- 
fähigkeit des deutschen Volkes. Es ist bedingt. durch die unaufhalt- 
samen Fortschritte der Wissenschaften und der Technik und die da- 
durch hervorgerufene Spezialisierung aller Gebiete. Letztere verhindert 
oder erschwert doch wenigstens den Ueberblick, schafft also geradezu 
das Bedürfnis nach einem Nachschlagewerk, wie es uns in mustergül- 
tiger Weise im »Grofsen Meyer« geboten ist. Der Fachmann wird 
im Meyer selten Rat suchen über Fragen, die sein eigenes Fach be- 
treffen, kann aber über Fragen aus verwandten Gebieten dem augen- 
blicklichen Stande unserer Kenntnis entsprechende klare, ruhige und 
sachliche Auskunft verlangen und mufs vor allem auf die Zuverlässig- 
keit der Angaben, die er nicht selbst zu kontrolieren imstande ist, 
bauen können. Da das Konversationslexikon die Gesamtheit unseres 
gewaltigen Kulturbesitzes zusammenfassen soll, mufs es zwar auf er- 
schöpfende Darstellung in den einzelnen Fächern verzichten, kann aber 
durch umfangreiche Literaturnachweise Anleitung für eingehende Be- 
lehrung geben. Diesen Anforderungen wird der »Grofse Meyer« ge- 
recht. Als besonderen Vorzug möchten wir aber hervorheben, dafs 
das Werk Naturwissenschaften und Technik entsprechend der führen- 
den Stellung, die diese Wissenszweige gegenüber den Geisteswissen- 
schaften im 19. Jahrhundert errungen haben und jetzt behaupten, 
berücksichtigt hat. Wir hoffen, im einzelnen aus den späteren 
Bänden dafür mehrfach Belege bringen zu können. Die vorliegenden 
ersten beiden Bände geben unter den Stichwörtern: Appreturmaschine, 
Arbeiterwohnhäuser, Architektur, Aufbereitungsmaschinen, Aufzug, Aus- 
stellung, Bad, Bagger, Bahnhof, Bergbahn, Bergbau, Bierbrauerei, eine 
reiche Bestätigung dafür. 


Leitfaden zur Konstruktion von Dynamoma- 
schinen und zur Berechnung von elektrischen Lei- 


tungen. Von Dr. M. Corsepius. 3. Aufl. Berlin 1903, 
Julius Springer. 272 S. 8° mit 108 Textfig. und 2 Zahlen- 
tafeln. Preis 5 A. 
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Erddruck-Tabellen mit Erläuterungen über Erd- 
druck und Verankerungen. Von Max Möller.“ Leipzig 
1902, S. Hirzel. 148 S. 8 mit 13 Tabellen und 63 Fig. 
Preis 6 A. 

Die Werte des aktiven und ds passiven Erddruckes sind für ver- 
schiedene Bodenarten und Neigungen sowie für verschiedene Feuchtig- 
kefts- und Wasserverhdltnisse berechnet und In Tabellen zusammen- 
gestellt. Erläuterungen der ausgerechneten Beispiele geben für die 
Benutzung der Tabellen die nötige Unterweisung. 


Grundrifs der Elektrotechnik. Von Dr. 
Wilhelm Briisch. Leipzig 1902, B. G. Teubner. 
8° mit 248 Fig. Preis 3 M. 

Das Buch stellt eine hauptsächlich den Zwecken der Fachschule 
dienende Bearbeitung des »Leitfadens der Elektrizität Im Bergbau« des- 
selben Verfassers dar und besteht aus 20 Vorträgen, die der Verfasser an 
der Oberschlesischen Bergschule in Zabrze gehalten hat. Ohne An- 
spruch auf grofse Wissenschaftlichkeit zu erheben, behandelt es das 
gesamte Gebiet der Elektrotechnik anhand anscbaulicher Versuche und 
guter Abbildungen in leicht fafslicher Welse. 


Winke für den Maschinenbau in bildlichen Dar- 
stellungen besonderer Werkzeuge und Arbeitsver- 
fahren. Von Robert Grimshaw. Hannover 1902, Gebr. 
Jänecke 113 S. 8° mit 213 Fig. auf 56 Taf. mit erklären- 
den Unterschriften in Deutsch, Schwedisch, Italienisch, Un- 
garisch und Russisch. Preis 3 M. 


Anweisung für die Behandlung elektrischer 
Licht- und Kraftanlagen. 2. Aufl. Von Dr. Oscar 
May. Frankfurt a M. 1903, Selbstverlag. 36 S. Preis 0,60 M. 


Fabrikbesitzer und Fabrikarbeiter, Handwerks- 


phil. 
168 S. 


meister und Geselle, ihre Rechte und Pflichten. 
Von J. G. Obst. Leipzig, Gustav Weigel. 568. 8“. Preis. 
0,60 AM. 

Leitfaden zur. Konstruktion von Dynamoma- 


schinen und zur Berochnung elektrischer Leitun- 


gen. 3. Aufl. Von Dr. Max Corsepius. Berlin 1903, 
Julius Springer. 271 S. 8° mit 108 Fig. und 2 Tabellen. 
Preis 5 M. 


Die Wechselstromtechnik. Von E. Arnold. I. Band. 
Theorie der Wechselströme und Transformatoren. Von J. L. 


Zeitschriftenschau. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Theifs einst und jetzt in sieben Teilen. 
Im Auftrage Sr. Exzellenz des Herrn Ackerbauministers 


Ignatz Daranyi redigiert von Joseph Pech. I. Teil. 
I. Bd. Situationsplan der Theifs. Von Arthur Sziberth. 
Budapest 1902, Buchdruckerei Ernst Kellner jun. 452 S. 4° 


mit 1 Fig. und 65 Taf. 


Erläuterungen zu den Feuersicherheitsvorschrif- 
ten für elektrische Licht- und Kraftanlagen. Von E. 
Lenggenhager. Zürich 1902, Albert Raustein. 58 S. 
Preis 1 A. í 


Recherches 
teneurs. Von M. L. Dumas. 
208 S. 8°. Preis 6 frs. 


Grundrifs der Wildbachverbauung. II. Teil. Von 
Ferdinand Wang. Leipzig 1903, S. Hirzel. 480 S. 8° 
mit 264 Fig. Preis 16 A. 


Lehrbuch der reinen und angewandten Mecha- 
nik für Maschinen- und Bautechniker. Bd. II. Die 
graphischen Methoden. Von Karl Hecht. Dresden 1903, 
Gerhard Kühtmann. 600 S. 8° mit 225 Beispielen und 593 
Fig. Preis 12 M. 

Lehrbuch der graphischen Statik. 
J. Schlotke. Dresden 1902, Gerhard Kühtmann. 
8° mit 156 Fig. Preis 4,80 M. 


Lehrbuch der darstellenden Geometrie. I. Teil: 
Spezielle darstellende Geometrie. 5. Aufl. 167 S. 8°. Von 
J. Schlotke mit 199 Fig. Preis 3,60 K. I. Teil: Schatten- 
und Beleuchtungslehre. 3. Aufl. 60 S. 8° mit 79 Fig. Preis 
2 M. III. Teil: Perspektive. 2. Aufl. 133 S. 8° mit 133 Fig. 
Preis 4,40 . Dresden 1902, Gerhard Kühtmann. 


Elektrotechnik in Einzeldarstellungen. Heft III. 
Die Grundgesetze der Wechselstromtechnik. Von Dr. Gustav 
Benischke. Braunschweig 1902, Friedrich Vieweg & Sohn. 
141 S. 8° mit 113 Fig. Preis 3,60 ÆA. 


Die Bahnmotoren für Gleichstrom. Ihre Wir- 
kungsweise, Bauart und Behandlung. Ein Handbuch 
für Bautechniker. Von M. Müller und W. Matters dorff. 
Berlin 1903, Julius Springer. 418 S. 8° mit 231 Fig. und 


sur les aciers au nickel & hautes 
Paris 1902, Vve. Ch. Dunod. 


2. Aufl. Von 
163 S. 


la Cour. Berlin 1902, Julius Springer. 420 S. 8° mit 11 Taf. sowie einer Uebersicht der ausgeführten Typen. 
263 Figuren. Preis 12 M. Preis 15 M. 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Beleuchtung. densat ion. Von Rateau. (Ball. Soc. Ind. min. 03 Heft 1 S8. 281/326 


Die Liliput Bogenlampe. (Journ. Gasb.-Wasserv. 28. März 
03 S. 245/47) Die von Siemens & Halske A.-G. hergestellte Lampe 
ist unter Vorschaltung eines Widerstandes von 15 Ohm zum Anschlufs 
an eln Stromnetz von 110 V gebaut. Der Stromverbrauch beträgt 
2 Amp bei einer Lichtstirke von 160 HK Konstruktionseinzelheiten. 


Bergbau. 


Fon gage et installation du premier puits de mille mè- 
tres creusé en France. Von Poussixue. (Bull. Soc. Ind. min. 
03 Heft 1 S. 77/232* mit 6 Taf.) Allgemeine Angaben über den bei 
Ronchamp abgeteuften Schacht. Darstellung der Bohreinrichtungen 
und ausführliche Beschreitung der Bohrarbeiten. Berechnung des För- 
dergerüstes. Die Fördermaschine und andere dauernde Einrichtungen 
des Schachtes. Forts. folgt. 


Chemische Industrie. 

Elmore’s Metall. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 18. März 03 
S. 195/98*) Angaben Uber das von der Elmore’s Metall-Aktien-Gesell- 
schaft in Schladern a/Sieg verwerdete elektrolytische Verfahren zur 
Herstellung nahtloser Kupferrohre und Darstellung einiger in Düssel- 
dorf ausgestellter Erzeugnisse. 


Dampfkrafianlagen. 


eien des vapeurs d’&chappement par l'emploi 


combiné d’accumulateurs de vapeur et de turbines & con- 
.) Das Verzeichnis der für: die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. l 


Die Zeitschriftenschau wird, 
Jahrsheften zusamimengetafst and geordnet, 


pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


pach den Stichwörtern in Viertel- l 
gesondert herausgegeben, ' 


und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 4 ' 


| 
| 
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mit 1 Taf.) Nach dem Verfahren sollen die Abdämpfe von Dampf- 
kraftanlagen mit Auspuffbetrieb in einem grofsen Sammler vereinigt 
und gleichmafsig zum Betrieb einer Dampfturbine mit Kondensation 
ausgenutzt werden. Darstellung uod Versuchsergebnisse einer ausge-. 
führten Anlage im Bergwerke von Bruay (Pas-de-Calais). 


Die Parsons-Tarbine. Von Scherenberg. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 28. Marz 03 S. 241/45*) Allgemeines fiber die Entwicklung 
der Parsons-Turbine und Besprechung von Konstruktionseinzelheiten. 
Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Le Métropolitain de Paris, construction de la Circu- 
laire Nord. Von Dumas. (Génie civ. 24. März 03 8. 337/51* mit 
1 Taf.) Streckenführung des von der Porte Dauphine. aus über die Place 
de l'Étoile und die äufseren Boulevards nach der. Place de la Nation 
gehenden Nordringes der Pariser elektrischen Stadtbabn. Die 12,4 km 
lange Strecke ist gröfstenteils als Untergrundbahn und nur auf rd. 
2 km zwischen den Boulevards Rochechovard und de la Villette als 
Hochbahn geführt.. Der Viadukt, dessen Konstruktion in allen Einzel- 
heiten dargestellt ist, besteht aus Parabelträgern, die auf gufseisernen 
Säulen ruhen. Die lichte Höhe der Oeffnungen beträgt etwas über 5 m, 
die Länge meist 22 m; nur einzelne Oeffnungen sind 86, 45 und 75 m 
lang. Darstellung der Bauarbeiten auf der Hochbahnstregke, der Bahn- 
höfe und einzelner Untergrundstrecken. au 

Schnellbetrieb auf den Eisenbahnen der REN = 
Von Richter. Forts. (Dingler 28. März 03 S. 194/99*) . Schnellzug- 
lokomotifen der englischen Westbahn, dér Caledonischen Bahn, der 
englischen Ostbahn und der Sudwestbahn. Vergleich mit Lokomotiven 
anderer Bahnen. Forts. folgt. 

'Loéomotives for the’ Mediterranean Railway.’ (Engng. 
27. März 03 S. 415/16) Die von G. Ansaldo & Co: ‚gebauten /- ge- 
kuppelten Güterzuglokomotiven sind für die. im Gebirge liegenden 
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Strecken der italienischen Mittelmeerbahn bestimmt. Sie haben 4,4 qm 
Rostfläche, 162 qm Heizfidche, 14 at Dampfüberdruck, 540 und 800 mm 
Zyl.-Dmr., 680 mm Kolbenhub, 10,67 m Länge zwischen den Puffern 
und 60 t Betriebsgewicht. Der dreiachsige Tender kann 13 cbm Wasser 
und 4 t Kohle aufnehmen. 

Acceleration and velocity curves obtained with the 
new Midland compound express engines. (Engng. 27. März 
08 S. 415) Durch Schaulinien erläuterter Bericht über Fahrtergeb- 
nisse der in Zeitschriftenschau vom 21. Febr. 03 unter »Midland Rail- 
way usw.< erwähnten Lokomotiven. 

Uebergangsbogen. Von Ruch. (Organ 08 Heft 3 S. 59/62*) 
Erörterung der Bewegungen, die von einem durch eine Gleiskrümmung 
fahrenden Fahrzeug ausgeführt werden. Bestimmung des Ueberhöhungs- 
gesetzes. Windschiefe. Schwerpunktbahn. Schlufs folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Bridge building and bridge works inthe United States. 
(Engineer 27. März 08 S. 308/09*) Werkstätten der American Bridge 
Company in Chicago und in Elmira. 


Elektrotechnik. 


Die Elektrotechnik auf der Industrie-, Gewerbe- und 
Kunstausstellung in Düsseldorf 1902. Von Seyfferth. Schlufs. 
(Elektrot. Z. 26. März 08 S. 235/40*) Materialien für Leitungen zum 
Isolieren und für sonstige Zwecke bei elektrischen Einrichtungen. 


Rechnerische Ermittlung der Magnetisierungskurve. 
Von D6ry. (Z. f. Elektrot. Wien 29. März 03 S. 185/86*) Ermittlung 
der Konstanten für die Berechnung der Induktion innerhalb kleiner 
Grenzen. Vergleich der aus den angenommenen Konstanten erhaltenen 
Ergebnisse mit praktisch ermittelten Werten. 


Ueber Doppelmaschinen, insbesondere solche in 
Schwungradanordnung. Von Collischonn. (Elektrot. Z. 26. März 
08 S. 231/34*) Der Verfasser erläutert die vorteilhafte Verwendung 
von Doppeldynamomaschinen mit einer Antriebmaschine in Elektrizi- 
tätswerken mit zwei Stromarten und beschreibt mehrere Gleichstrom- 
doppelmaschinen für zwei Sp nnungen. Doppelmaschine für das Elek- 
trizitätswerk Homburg, bestehend aus einer 200 KW-Schwungraddynamo 
von 660 V Spannung für Bahnzwecke und einer 80 KW-Dynamo von 
220 V für Beleuchtangszwecke. Doppelmaschine für das Elektrizitäts- 
werk Aachen, bestehend aus zwei 700 KW-Gleichstromerzeugern von 
600 und 250 V Spannung. 


Nebenschlufs widerstände fir Fremderregung. Von 
Kiuzbrunner. (Elektrot. Z. 26. März 03 S. 234/355) Um bei Ma- 
scbinenprtifangen genügend kleine Erregerstromstärken zu erhalten, 
eoll die Erregerwicklung an eine besond re Stromquelle mit einem 
Stufenwiderstand im Nebenschlufs gelegt werden, derart, dafs ein Pol 
der Wicklung an einen Pol der Stromquelle und des Widerstandes, 
der andere Pol der Wicklung aber an den Schalthebel des Stufenwider- 
standes angeschlossen ist. 

Sicherungen für Wechselstrom-Hochspannungsleitun- 
gen. Von Probst. (Z. f. Elektrot. Wien 29. März 03 S. 181/85*) 
Schaltung und Konstruktion von Hochspannungs-Schmelzsicherungen ; 
Einrichtungen zum Unterbrechen der Funkenstrecken. Schlufs folgt. 


Feuerungsanlagen. 

Ueber dle in Feuerzügen auftretenden Explosionen. 
Von Binder. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 18. März 03 S. 198/99) 
Neben der wichtigsten Ursache von Explosionen in Feuerzügen, den 
durch unvollkommene Verbrennung entstehenden brennbaren Gasen, 
welche sich insbesondere bei backenden, die Oeffnungen des Rostes 
verstopfenden Kohlen bilden, kommen auch Kohlenstaub, Teerdämpfe 
und Rufs inbetracht. 

Feuerungen mit Braunkohlen-Briketts. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 18. März 03 S. 199/200) Mitteilung über günstige Betriebs- 
erfahrungen, die in den Werken der A.-G. Lauchhammer mit Braun- 
kohlenbriketts gemacht worden sind, über die verwendeten Roststäbe, 
Rauchfreiheit der Feuerungen gegenüber den mit Steinkohlen beschickten 
und über die Bedienung des Rostes. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Kanalisation der Stadt Magdeburg. Schlufs. (Zentralbl. 
Baur. 28. März 08 S. 155/56*) Bau der Tonrohrleitung. Baukosten. 


Hebezeuge. 


Die Hebezeuge auf der Düsseldorfer Ausstellung. Von 
v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 28. März 03 S. 199/204*) Druck- 
knopfsteuerung für elektrisch betriebene Aufzüge von der E.-A.-G. 
vorm. W. Labmeyer & Co. in Frankfurt a/M. Ausstellung der Düssel- 
dorfer Baumaschinenfabrik Bünger & Leyrer in Düsseldorf: Derendorf. 
Selbsttätig schwenkender Drebkran von Wilh. Deutsch, Maschinenfabrik 
in Köln-Sülz. Ausstellung der Maschinenfabrik Rhein und Lahn, Gauhe, 
Gockel & Co. in Oberlahnstein a/Rh. Schlufs folgt. 


Compressed-air crane hose support. (Am. Mach. 28. März 
03 S. 369/70*) Der Schlauch, durch den die Druckluft zugeführt wird, 
hat die halbe Länge des Kranweges und ist über eine Rolle geführt, 
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die durch einen vom Kran angetriebenen Seilzug mit der halben Ge- 
schwindigkeit der Kranbewegung verstellt wird, damit der Schlauch 
nicht übermäfsig durchhängt. 


Heizung und Lüftung. 
Die Heizungs- und Lüftungsanlagen des neuen schwel- 
zerischen Bundeshauses in Bern, ausgeführt von Gebrüder 


Sulzer in Winterthur. Schlufs. (Schweiz. Bauz. 28. März 03 
S. 142/45*) Die Lüftanlagen und die Luftheizanlagen. 
Kälteindustrie. 


Prüfung und Berechnung ausgeführter Ammoniak- 
Kompressions-Kältemaschinen anhand des Indikatordia- 
grammes. Von Döderlein. Forts. (Z. Kulte-Ind. März 03 S. 41/50*) 
Berechnung der wirklichen Ueberhitzungstemperaturen am Ende der 
Kompression aus den Indikatordiagrammen. Forts. folgt. 


Bericht tiber die Versuche vom 28. Januar 1903 an der 
Linde-Kühlmaschine in der Zentrale der Herren Gebrüder 
Aschinger, Berlin., Von Stetefeld. (Z. Kälte-Ind. März 08 S. 50/53 
mit 1 Taf.) Es wurde zuerst die Kälteleistung der Anlage ohne Ver- 
wendung von Indikatoren am Kompressor festgestellt und hiernach 
unter Einhaltung der beobachteten Temperaturen der Kompressor 
indiziert. Wiedergabe der Versuchsergebnisse in Zahlentafeln und Dia- 
grammen. 


Maschinenteile. 


Estimating length of driving belts. Von Barth. (Am. 
Mach. 28. März 03 S. 879) Meinungsäufserung zu der in Zeitschriften- 
schau v. 17. Jan. 08 unter gleicher Ueberschrift erwähnten Abhand- 
lung. 

Metallstopfbüchse nach amerikanischem Muster. Von 
v. Borries. (Organ 03 Heft 3 S. 62/68*) Die von der United 
States Metallic Packing Co. hergestellte Stopfbüchse besteht aus Blei 
mit etwas Zinn und Antimon. Sie hat sich bei neueren Versuchen 
auch für Schieberstangen gut bewährt. 

Dampfverlust infolge eines Zylinderrisses. Von Pawli- 
kowski. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 18. März 03 S. 200/01*) 
Der Verfasser bezeichnet die Verwendung von überhitztem Dampf als 
besonders gefährlich für solche Zylinder, bei denen durch Verstemmen 
eines die Laufbüchse abdichtenden Kupferringes Anfangspannungen in 
dem Gufsstück hervorgerufen worden sind. Bericht über einen Unfall 
dieser Art und einen Versuch, der zur Messung des durch den Rifs 
verlorenen Dampfes angestellt wurde. 


Materialkunde. 


Das Verhalten von Eisen im Beton. (Zentralbl. Bauv. 28. März 
03 S. 158/59*) Die zu einer Uferschälung verwendeten Betonplatten mit 
Eiseneinlagen wurden nach 11jähriger Verwendung auf ihre Beschaffen- 
heit untersucht. Aus den beobachteten Plattenfehlern werden Schlufs- 
folgerungen inbezug auf die Anfertigung von Monier-Platten und die 
Anordnung der eingebetteten Eisenstäbe gezogen. 


Mechanik. 


Analytisch-graphisches Verfahren zur Bestimmung der 
Durchbiegung zwei- und dreifach gestützter Träger. Von 
Klofs. (Dingler 28. März 08 S. 204/06*) 


Mefsgeräte und verfahren. 


The National Physical Laboratory and Engineering. 
Von Glazenbrook. Schlofs. (Engng. 27. März 03 S. 430/326) Me- 
tallographische Untersuchungen von Eisenlegierungen. 


Metallbearbeitung. 


Vertical boring and turning mill. (Am. Mach. 28. März 03 
S. 376/77*) Die in ihren Einzelheiten dargestellte Maschine ist von 
der Colburn Machine Tool Company in Franklin, Pa., gebaut. Die 
senkrechte Führung des Werkzeugschlittens lafst rich gegen seine wage- 
rechte Führung im Winkel einstellen, während der Tisch, auf dem 
das Werkstück eingespannt wird, absatzweise gedreht werden kann. 


The »Columbus« pneumatic drill. (Engng. 27. März 03 
S. 427%) Bei dem Druckluftbohrer von Burton, Griffiths & Co. in 
London wird die Bewegung der beiden Druckluftkolben durch zwei 
Sperrwerke auf die Bohrspindel übertragen, wobei die Geschwindigkeit 
gleichzeitig stark herabgesetzt wird. 

Boring hollow spindles with a hollow drill. (Am. Mach. 
28. März 03 S. 373*) Darstellung des von der Lodge & Shipley 
Machine Tool Company in Cincinnati verwendeten, nach Art der soge- 
nannten Kanonenbohrer ausgeführten Werkzeuges, das zum Ausbohren 
von Drehbankspindeln dient. 

The grinding machine and some tools. I. Von Darbyshire. 
(Engineer 27. Marz 03 S. 895/96*) Allgemeine Erörterung über die 
Verwendung von Schleifmaschinen. Kritik verschiedener Konstruktionen. 
Betriebsregeln. 

Some new things. (Am. Mach. 28. März 08 S. 389/90*) Im 
Gang aus- und einrückbare Reibkupplung von F, L. Smith in Franklin 
Falls, N. H. Stellbare Reibable der Lapointe Machine Tool Company 
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in Boston, Mass. Mit vier geführten Meifseln versehenes Werkzeug 
zum Auftreiben von Röhren von der Maines Machine Company in 
Philadelphia, Pa. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The motor car show at Islington. (Engineer 27. März 03 
8. 320/21*) Dampfwagen von Savage Bros., King’s Lynn und von 
Coulthard & Co., Preston. Benzinmotorwsgen, Bauart Decauville, von 
der Motor Car Co., Shaftesbury. Wendegetriebe der Langdon-Davies 
Motor Co. 


The Thornycroft steam wagon. (Engng. 27. März 03 S. 
406/07*) Der Wagen hat einen Wasserrohrkessel von 0,22 qm Rost- 
und 7,15 qm Heizfläche für 12 at Ueberdruck und eine liegende Ver- 
bundmaschine von 100 und 178 mm Zyl.-Dmr., 125 mm Kolbenhub 
nnd 500 bis 600 Uml./min. Der Wagen selbst kann 3 t, ein dazuge- 
böriger Anhänger 2 t Last aufnehmen. Das Uebereetzungsgetriebe be- 
steht nur aus Stirnrädern und ermöglicht zwei Fabrgeschwindigkeiten 
von ungefähr 4,8 und 9,6 km/st. 


Les bicyclettes. Von Bourlet. Schlufs. (Genie civ. 28. März 
03 S. 351/530) Fahrräder mit zwei und mehr verschiedenen Ueber- 
setzungen. Fahrräder, deren eine Uebersetzung beim gewöhnlichen 
Vorwärtstreten, deren andere, meist bedeutend kleinere durch Rückwärts- 
treten betätigt wird. 


deutscher Ingenieure. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steamships. Von Melville. Forts. 
(Engng. 27. Marz 08 8. 404/06*) GOnstigste Aufstellung der Maschine. 
Forts. folgt. 

Die Konstruktion der amerikanischen Schiffsmaschi- 
nen. Von Mentz. Forts. (Schiffbau 28. März 088. 571/78*) Steue- 
rung der Maschinen. Pleuelstangen. Wellen. Grundplatte und Grund- 
lager. Luftpumpe. Kondensator. Schraube. Hülfsmaschinen. Forts. folgt. 

Barcelona depositing dock. (Engng. 27. März 03 S. 415 mit 
1 Taf.) Das Schwimmdock besteht aus zwei Teilen von 4000 und 
2000 t Tragfähigkeit, die in kurzer Zeit so zusammengekuppelt werden 
können, dafs das Dock 6000 t-Schiffe aufnehmen kann. Angaben über 
Einzelheiten. 

Wasserkrafianlagen. 


Tangential water-wheels. (Engng. 27. März 03 S. 401/04*) 
Darstellung der Vorgänge beim Beaufschlagen der Schaufeln von Pelton- 
rädern. Entwicklung der Schaufelform. Neuere Leitvorrichtungen mit 
Regelung des Wasserstrahles. 


Werkstätten und Fabriken. 
Die neuen physikalischen Institute der Universitäten 
in Münster i/W., Breslau und Kiel. Schlufs. (Zentralbl. Bauv. 


28. März 03 S. 157/58*) Einrichtung und Baukosten des physika- 
lischen Institutes in Kiel. 


Rundschau. 


Die starke Belastung der Berlin durchquerenden Wasser- 
strafsen durch den Ortsverkehr und die Nachteile des erheb- 
lichen Umweges, welchen die Schiffahrt von der Elbe zur 
oberen Oder über Berlin machen mufs, hatten bereits vor 
längerer Zeit Veranlassung zu einem Entwurf für eine südliche 
Umfahrt um die Reichshauptstadt gegeben. Hierzu kam in 
neuerer Zeit das Bedürfnis, den rasch anwachsenden südlich 
und südwestlich von Berlin gelegenen Ortschaften, insbeson- 
dere Britz, Tempelhof, Mariendorf, Steglitz und Grofs-Lichter- | 
felde, eine wirksame Entwässerung zu geben, womit die Vor- 
teile einer durch ein verkehrreiches Gebiet laufenden Wasser- 
stralse vereint werden konnten. 

Aus diesen Entwürfen entstand der Teltow-Kanal, mit 
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dessen Ausführung die Bauräte Havestadt und Contag in 
Berlin-Wilmersdorf betraut worden sind. Im Dezember 1900 
wurde der Bau von der Havelseite aus begonnen'). Der Kanal, 
Fig. 1 und 2, zweigt zwischen Grünau und Köpenick aus dem 
als Dahme bekannten Arme der Spree ab, geht nördlich an 
Alt-Glienicke und Rudow vorbei, durchkreuzt darauf das 
Hochgelände von Britz bis Lankwitz und folgt weiter dem 
Beke-Tal unter Benutzung des Teltower, Schönower und 
Machnower Sees, um durch den Griebnitz-See bei Klein- 
Glienicke in die Havel einzumünden. Von Britz aus ist noch 
eine Zweiglinie zur Oberspree unterhalb des Ortes Nieder- 
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Fig. 3. fahrtweg Elbe-obere Oder werden durch den Kanal rd. 16 km 
gegenüber der Durchfahrt durch Berlin gespart. Der Verkehr 

Fer Kanalquerschnitt der Spreehaltung in sumpfigem Gelände. auf dem Teltow-Kanal wird sich sehr glatt vollziehen, da nur 
| eine Schleuse, bei Klein-Machnow, vorgesehen ist. Diese Zwil- 
lingschleuse hat rd. 3,4 m Hub; die beiden Kammern erhalten 
eine nutzbare 5 von 67 m bei 10 m Breite zwischen den 


Ce , 4 — - 0 = 00 oe pe 2 Torwänden. Die asserstinde werden durch zu beiden 

si — — 242 — - —— Seiten der Kammern gelegene und mit ihnen durch Stich- 
Fi. 4 kanäle verbundene Umläufe ausgeglichen, die durch Hotopp- 

“uy. *. | sche Heber') abgeschlossen werden. Die Schleusentore be- 


wegen sich senkrecht auf und nieder. 
In Fig. 3 bis 6 sind die Kanalquerschnitte dargestellt. 
R | % Die muldenförmig gestaltete Sohle ist 20 m breit und liegt in 
..der Mitte rd. 2, m unter dem Wasserspiegel, sodals Schiffe 
. bis zu 1,75 m Tiefgang und 600 t Tragfähigkeit auf dem Ka- 
nale verkehren können. Die Böschungen werden je nach der 


Kanalquerschnitt der Spreehaltung in sandigem, standfühigem Gelände. 
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| a en = . . Art des Geländes durch Reihen von längeren oder kürzeren 
N | g ne Pfählen mit darüber liegender Deckung aus Kalksteinen oder 
A A e SH = 2 1 2s BS - Betonplatten befestigt. Auf beiden Kanalseiten wird ein 2 m 
breiter Leinpfad 1 m über Hochwasserspiegel angelegt. Der 
Fia. 5 f geringste Krümmungshalbmesser beträgt 500 m; in dieser 
i Krümmung soll die Kanalsohle um 5 m verbreitert werden. 
eng der Havelbaltung = = Die zahlreichen Wege und Eisenbahnen, welche der Kanal 
unter ‚km 5,1 


oberhalb km 5,1 2 schneidet, bedingen die Anlage von zahlreichen Ueberführun- 
ee; | gon; einschliefslich der Abzweigung nach der Oberspree wer- 

en insgesamt 48 Brücken, hiervon 42 aus Eisen und 6 aus 
| Zement-Eisen-Konstruktion, angelegt. Zur schnellen Beförde- 


L— $59 -20% 59 — e — - . e. Ce rung der auf dem Kanal verkehrenden Schiffe soll ein durch 
| elektrische Lokomotiven betriebener Schleppdienst eingerich- 
Sia. 6. tet werden”). Nach dem Voranschlage aan die Kosten 

4 des Kanales einschliefslich Grunderwerb 25,25 Mill. &. 


Kanalquerschnitt bei Klein-Glienicke. 


Unter den in London einmiindonden Bahnen hat die 
Great Eastern-Bahn infolge der günstigen Lage ihrer 
Bahnhöfe Liverpool- und Fenchurch Street, nahe der Haupt- 
geschiftsgegend, den gröfsten, noch stetig stei enden Vorort- 
verkehr zu bewältigen. Um diesem Verkehr besser zu ent- 
sprechen, sind erst vor kurzem neue Wagen eingeführt wor- 
den, bei welchen auf jeder Sitzbank 6 Personen statt der bis- 
her üblichen 5 Platz finden. Aber auch das genügt nicht 
mehr, und es wurde eine Lokomotive verlangt, die einen Zug 
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Schöneweide geplant. Eine andere Abzweigung soll von den 
hier interessierten Gemeinden an der Havelseite vom Griebnitz- | 
See ausgehend durch den Stolper und den kleinen Wannsee zum 
grofsen Wannsee angelegt werden. Die ganze Länge des Kana- | 
| 
i 1) s. Z. 1900 S. 759. 
| 2) s. Z. 1902 S. 1602. 


les von Glienicke bis zur Einmündung in die Dahme beträgt 
rd. 37 km, die der Abzweigungen nach Nieder-Schöneweide 
und nach dem grofsen Wannsee je rd. 3,5 km. Für den Schift- 


Fig. 4 und 2. Lokomotive für Vorortzüge der Great Eastern-Bahn. 
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von etwa 300 t Gewicht mit 1200 Reisenden möglichst rasch 
anziehen und in einer halben Minute auf eine Geschwindig- 
keit von 48 km/st bringen kann. Diese grofse Beschleuni- 
gung von rd. 0,44 m / sk, welche dem: elektrischen Betriebe schon 
näher kommt, ist erforderlich, um die Züge rasch genug vor- 
wärts zu bringen, da auf 10 km Entfernung 15 mal gehalten 
wird und jeder Aufenthalt durchschnittlich 27 sk dauert. 


Die für diese Bedingungen von dem Maschinendirektor 
Holden in den Bahnwerkstätten erbaute /,-gekuppelte Lo- 
komotive für Vorortzüge') ist in Fig. 1 und 2 dargestellt und 
weicht in der Bauart und den Abmessungen völlig von dem 
sonst in England Ueblichen ab. Sie hat 5 Achsen, die 
sämtlich gekuppelt sind, und drei Dampfzylinder, einen 
innen, zwei aufsen liegend, welche alle mit Hochdruckdampf 
arbeiten. Der innere Kolben treibt die zweite Achse an einer 
inneren Kurbel, die beiden äufseren die dritte Achse an ge- 
wöhnlichen Kurbelzapfen. Die drei Kurbeln stehen unter 120°, 
wodurch bei allen Stellungen volle und sehr gleichmälsige 
Triebkraft, also rasches Anziehen und gute Ausnutzung der 
Reibung der Triebräder auf den Schienen, erreicht wird. 
Die Zylinder liegen vorn wagerecht nebeneinander; die 
innere Schubstange greift um die erste Achse, welche ebenfalls 
etwas gekröpft ist, um der Schubstange aus dem Wege zu 
gehen. Die drei Steuerungen, Bauart Stephenson, liegen 
oem; sodafs der Raum hier sehr verbaut und schwer zugäng- 
ich ist. 

Die hin und her en Triebwerkmassen sind durch 
die Gegengewichte an den Triebrädern voll ausgeglichen, was 
gerade hier nicht nötig war, weil das Dreikurbeltriebwerk kein 
»Zucken« bewirkt, die überschüssigen Fliehkräfte der Gegen- 
gewichte dagegen recht grofs ausfallen werden. 


Der grofse Kessel liegt sehr hoch, die Mitte 2743 mm über 
S. O., sodafs der Schornstein nur gerade noch vorsieht. Die 
Feuerkiste ist über Rahmen und Räder hinaus verbreitert, um 
die nötige grofse Rostfläche zu erhalten. Die Feuerkisten- 
decke ist etwas gewölbt und am Mantel mit strahlenförmig 
angeordneten Stehbolzen verankert, alles amerikanisch. Unter 
dem Roste hängt der hohen Hauptrahmen wegen ein dreitei- 
liger Aschkasten, der wohl etwas ungleichförmigen Luftzug 
zum Rost verursachen wird. 


Ein Barrenrahmen amerikanischer Art wäre bei den vie- 
len Achslagerführungen usw. in diesem Falle dem schwerfälli- 
gen Blechrahmen vorzuziehen gewesen und hätte eine bes- 
sere Zylinderbefestigung, gröfsere Uebersichtlichkeit des inne- 
ren Triebwerkes und einen zusammenhängenden Aschkasten 
gestattet. Im ganzen sieht man vielen Einzelheiten das Un- 
gewohnte deutlich an. 


Bemerkenswert ist, dafs auch die Preufsischen Staatsbah- 
nen zurzeit auf mehreren Vorortstrecken bei Berlin ?/,-gekup- 
pelte Lokomotiven mit drei Dampfzylindern in gleicher An- 
ordnung erproben, aber wie es scheint, ohne dabei Vorteile zu 
finden, welche den dritten Zylinder zweckmälsig erscheinen 
lassen würden. Das Dreikurbeltriebwerk ist den üblichen zwei 
Kurbeln eben nur bei dem ersten Anziehen aus dessen un- 
günstigen Stellungen wesentlich überlegen; schon nach der 
ersten Achtel-Umdrehung besteht kein erheblicher Unterschied 
in der Zugkraft mehr. Sind die Endfüllungsgrade so grofs, 
dafs auch das Zweikurbeltriebwerk sofort anzieht, so wird da- 
her = Zeitgewinn durch den dritten Zylinder nicht erzielt 
werden. 


Die Hauptabmessungen der oben beschriebenen Lokomo- 
tive sind folgende: 


Zylinderdurchmesser d . daa 470 mm 
Kolbenhub?. .......2.2.2.2.2048. 610 » 
Triebraddurchmesser D ....... 1372 >» 
Heizfläche, innere. 254 qm 
Rostfläche R. . . . : 2 on rn ee ee a 3,9 > 
Dampfspannung ............. 15 at 
Länge der Heizrohre ies tw ee 4850 mm 
Durchmesser der Heizrohre aufsen . . . . 44,5 » 
Anzahl der Heizrohre . . . ...... 3095 
Kesseldurchmesser, kleinster © >.. . . 1568 mm 
Gewicht im Dienste. ...........~ 71,0t 
Inhalt der Wasserbehälter 5,9 cbm 
„ des Kohlenraumes.......... 2t 
Verhältnis H: kk. 65 
Heizfläche für 1 t Dienstge wicht 3,6 qm 
2 

Zugkraft 1,5 - 0,6p 55 „ß a er We o 12370 kg 

> für 1 qm Heizfliche . ....... 48,7 » 

» » 1t Dienstgewicht. ....... 174 » 


1) Engineer 6. Februar 03 S. 184. 
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Die Verhältnisse sind hiernach zweckmälsig gewählt. Für 
die angegebene Beschleunigung des 370 t schweren Zuges 
mit rd. 0,44 m wäre eine Zugkraft von 737 370 t = 16600 kg 


notig. Das wird die Lokomotive also wohl nicht fertigbringen. 
v. Borries. 


Fig. 1 zeigt die Anwendung von selbstspannenden Futtern 
zum Einspannen von Radsätzen in Radsatz-Drehbänken. An 
die Planscheibe a ist das kegelig ausgebohrte Futter 4, in 
welchem 3 Klauen c liegen, angesetzt; die Spindelstöcke werden 
auf der Grundplatte in. der Achsenrichtung des Radsatzes ver- 
schoben und so die Klauen gespannt. Fig. 2 zeigt eine An- 
ordnung, bei welcher das Futter innerhalb des Spindelstockes 


MM bu 


6 
I 
è 
N 


verschoben wird, während dieser selbst feststeht. Für Loko- 
motiv-Radsätze mit aufsen liegenden Kurbelzapfen werden be- 
sondere Futter der in Fig. 3 und 4 dargestellten Form ver- 
wendet, bei denen ein Stück a des Ringes herausnehmbar ist, 
sodafs man die Kurbel einlegen kann. Die Futter werden von 
der Firma Demoor in Brüssel hergestellt). 


Den in Preufsen bestehenden höheren Maschinenbauschulen 
konnte am 1. Oktober 1902 dank der Fürsorge der Staats- 
regierung und der Opfer willigkeit der Stadt Aachen, welche 
eine Summe von 500000 Æ zur Errichtung eines Schulgebäu- 
des zur Verfügung gestellt hat sowie einen Teil der Unter- 
haltungskosten übernimmt, die kgl. höhere Maschinenbau- 
schule zu Aachen angereiht werden. 

Die mit der Aachener Oberrealschule verbundenen ma- 
schinentechnischen Fachklassen, deren Gründung am 1. April 
1883 unter dem hochverdienten früheren Direktor dieser An- 
stalt, Josef Pützer, erfolgt war, sind übernommen worden und 
haben das Fundament für die neue Anstalt gebildet. In diesen 
Klassen wird bis zu ihrer Auflösung, Ostern 1904, noch nach 
dem alten Lehrplan unterrichtet. Neu eingerichtet wurde am 
1. Oktober 1902 die Klasse IV der eigentlichen Maschinenbau- 
schule, welcher Ostern 1903 die Klasse III folgt; Herbst 1903 
schliefst sich Klasse II und Ostern 1904 Klasse I an, sodafs 
alsdann die neue Anstalt vollständig ausgebaut sein wird. 


Den gröfsten Teil der Unterhaltungskosten sowie die Aus- 
stattung der Schule mit Lehrmitteln übernimmt der Staat. 
Für die Erweiterung der von der Oberrealschule überwiesenen 
Sammlungen sowie für Laboratoriumseinrichtungen wurden 
sofort groise Summen zur Verfügung gestellt, sodafs den An- 
forderungen des Lehrplanes in dieser Hinsicht von vornherein 
entsprochen werden kann. Die Organisation der Schule ist 
dieselbe wie die der übrigen höheren Maschinenbauschulen 
in Preufsen und durch Ministerialerlafs vom 19. November 
1901 geregelt. 


_ In den Tagen vom 2. bis 8. Juni d. J. findet in Berlin der 
5. internationale Kongrefs für angewandte Chemie statt. Das 
Bureau befindet sich in Charlottenburg, Marchstr. 21. 


1) Pages Magazine Januar 1908 S. 44. 
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Aus keinem der vielen Nachrufe, die dem vor wenigen 
Monaten verstorbenen 


Friedrich Alfred Krupp 


gewidmet worden sind, geht das Bild dieses grofsten Industri- 
ellen, den Deutschland bisher gehabt hat, so anschaulich und 
eindringlich hervor, wie aus einer Rede des Geh. Finanzrats 
Jencke, des langjährigen Vorsitzenden des Kruppschen Direk- 
toriums, in der letzten Versammlung des Zentralverbandes 
deutscher Industrieller. Wir entnehmen deshalb, in Ergänzung 
unserer früheren Mitteilungen, s. Z. 1902 S. 1984, der in »Stahl 
und Eisen« vom 1. April d. J. veröffentlichten Rede folgendes: 


»Hr. Friedr. Alfred Krupp war eine ganz eigenartige Per- 
sönlichkeit, und ich wüfste nicht, mit wem ich ihn etwa zu 
vergleichen hätte. Sein Vater war es ja auch. Als er, der 
aus kleinen Anfängen hervorging, das Zeitliche segnete, war 
die Fabrik in wohlgeordneten Verhältnissen. Aber derjenige 
kennt die Entwicklung, welche die Fabrik seit 1557 genom- 
men hat, schlecht, der der Ansicht sein sollte, dafs die Tätig- 
keit und Verdienste des Sohnes mit denen des Vaters sich 
nicht vergleichen liefsen. Ein jedes industrielle Werk, wel- 
ches auf verständiger Grundlage ruht, trägt den Keim der 
Weiterentwicklung in sich; jedoch handelt es sich immer von 
neuem darum, bestehende Branchen auszudehnen, verwandte 
Branchen neu aufzunehmen. Insbesondere gilt dies von einer 
Fabrik, die die Kritik der ganzen Welt herausfordert. Es ist 
nun das gröfste Verdienst des Verstorbenen, dafs er die Wei- 
terentwicklung der Fabrik in die richtigen Were gelenkt und 
in den richtiren Bahnen zu erhalten verstanden hat. Der 
seit 1887 erfolgte grofsartige Ausbau der Fabrik war zwar 
nicht das Werk augenblicklicher Eingebung. Im Gegenteil, 
aufserordentlich schwer ist man an die darauf beztiglichen 
Fragen herangetreten. Wenn aber ein derartiger Entschluis 
gefafst war, dann war der Verstorbene vollständig auch da- 
für, plein pouvoir für die Durchführung zu geben, dann 
kannte er kein Zagen und kein Zögern, kein ängstliches Spa- 
ren. Dann stellte der Verstorbene aber auch die höchsten 
Anforderungen an die Angestellten. Es durfte nichts aus der 
Fabrik heraus, was nicht als das vollkommen Beste bezeichnet 
werden konnte. Den Geist der Treue und Gewissenhaftigkeit, 
den schon der Vater dem Werke eingepflanzt hatte, hat der 
Sohn trotz aller Schwierigkeiten, die mit dem Umfange des 
Werkes und der stets wachsenden Zahl von Beamten und Ar- 
beitern sich noch steigerten, durch ein grolsartiges Beispiel 
eirener Pflichterfüllung genährt und erhalten. Das ist ein 
weiteres nicht hoch genug anzuschlagendes Verdienst des 
Verstorbenen. Nur kleine Geister können im Tone des Vor- 
wurfs die Behauptung aufstellen, dais der Verstorbene im 
einzelnen der Kenntnis und des Interesses an seinem Werk 
entbehrt hätte. Nichts ist unrichtiger als dieser Vorwurf. 
Welches Menschen geistige Kraft und Fähigkeit würden tiber- 
haupt ausreichen, um das, was zahlreiche Kapazitäten der 
Technik und der Wissenschaft hervorbringen, in sich aufzu- 
nehmen und zu beeinflussen? Das positive Wissen des Ver- 
storbenen war ganz erstaunlich grofs; aber erste Pflicht des 
Heimgegangenen war, die grofsen Gesichtspunkte nicht aus 
dem Auge zu verlieren, und dieser Pflicht ist Hr. Krupp jeder- 
zeit vollkommen nachgekommen. Niemand war so sehr von 
der Wahrheit des Ausspruches überzeugt, dafs der Arbeitgeber 
seinen Arbeitern mehr als den Lohn schulde. Niemand hat 
so, wie Hr. Krupp, die Wahrheit des Ausspruches zur Tat ge- 
macht, und auf dem Gebiete der Wohlfahrtseinrichtungen war 
es, wo er persönlich und in immer steigendem Mafse die 
allergröfste und vollständig selbständige Initiative entwickelte. 
Seine Freigebigkeit auf diesem Gebiete kannte überhaupt 
keine Grenzen. Nach Dank oder Undank fragte er nicht. Es 
waren lediglich Menschenliebe und Menschenfreundlichkeit, 
welche ihn bestimmten, das Leben seiner Arbeiter so freund- 
lich und angenehm wie möglich zu gestalten. Beim Tode 
von Alfred Krupp im Jahre 1857 wurde die. Befürchtung 
häufig ausgesprochen, ob es dem Sohne Friedrich Alfred 
Krupp gelingen werde, das väterliche Erbe auf der Höhe 
zu erhalten. Diese Befürchtungen sind unbegründet gewesen. 
Der seinem Vater in die Ewigkeit nachgefolgte Sohn hat 
die Gufsstahlfabrik in einem derartig gefesteten Zustand hin- 
terlassen, dafs das Werk für alle Zukunft gesichert ist. Der 
Sohn hat diese Aufgabe glänzend erfüllt, er konnte seine 
Augen schliefsen in dem Bewulstsein, einen guten Kampf ge- 
kämpft und zur Ehre der deutschen Nation und der deutschen 
Industrie Hervorragendes beigetragen zu haben. Hr. Krupp 
liebte es nicht, persönlich hervorzutreten, aber er war auch 
gegen seinen Willen eine politische Persönlichkeit in emi- 
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nentem Sinne, und das um des willen, weil seine Person 
und seine Art zu leben, ein Programm bedeuteten, das mehr 
sagte und mehr bewies als alle Doktrinen und alle Schul- 
weisheit und alle politische Parteilehre. Ein industrieller 
Besitz von der Gröfse und Bedeutung des Kruppschen Werkes 
kann nicht verwaltet werden, ohne dafs zur Sozialpolitik 
Stellung genommen wird. Und das praktische Programm 
Krupps in dieser Beziebung hat vor dem der Doktrinäre 
den grofsen Vorzug der gesunden Anschauungsweise, der 
Durchführbarkeit und des segensreichen Erfolges gehabt. 
Das Programm Krupp hat ja anch vielfach vorbildlich für 
die Gesetzgebung des Staates gewirkt. Hierin war der Ver- 
storbene mit seinem Vater einer Gesinnung, aber auch 
in der rücksichtslosen Energie, mit welcher jeder Ver- 
such der Sozialdemokratie, in der Fabrik Fufs zu fassen, 
zurückgewiesen wurde. Wenn die deutsche Industrie auch 
heute noch mit ihrem bei weitem gröfsten Teile der Sozial- 
demokratie gegenüber einen durchaus ablehnenden und mit 
Recht unversöhnlichen Standpunkt einnimmt, soll sie nicht 
vergessen, dafs dieser Standpunkt ihr erschwert und vielleicht 
unmöglich gemacht sein würde, wenn der grölste Industrielle 
Deutschlands auch nur ein Titelehen von dem Grundsatze, 
dafs der Fabrikant Herr im Hause sein müsse, preisgegeben 
hätte. Ich bezeuge es, dals in allen hiermit zusammenhän- 
genden Fragen, welche für die deutsche Industrie Lebens- 
fragen sind. zwischen dem Verstorbenen und seiner Verwal- 
tung tatsächliche Uebereinstimmung vorhanden war. Wäro 
der Verstorbene ein schwacher Charakter gewesen, wäre er 
namentlich sehr starken Einflüssen, welche Ende der achtziger 
und Anfang der neunziger Jahre auf ihn ausgeübt wurden, 
zugängig gewesen, wäre er sich weniger derjenigen Pflicht 
bewulst geblieben, welche auf ihm, als dem ersten deutschen 
Industriellen, ruhte und welche insbesondere auch dahin ging, 
in seiner Fabrik ein Bollwerk gegen das Eindringen sozial- 
demokratischer Ideen zu schaffen und damit den Widerstand 
der ganzen deutschen Industrie zu stärken — wäre das alles 
gewesen. so läge kein Grund für die Sozialdemokratie vor, 
ihn dermafsen zu hassen, wie sie es getan und noch jetzt tut. 
Ein edler und reiner Charakter, der wärmsten Patrioten einer, 
ein treuer Freund der Arbeiter und Bedrückten, ein deut- 
scher Industrieller im vornehmsten Sinne des Wortes ist in 
Friedrich Alfred Krupp dahingegangen«. 


Turbinia, Deutsche Parsons-Marine- A.-G. in Berlin, 
hat von F. Schichau in Elbing und von der Stettiner Maschi- 
nenbau-A.-G. Vulcan in Stettin für die kaiserl. deutsche Ma- 
rine Aufträge auf zwei grofse Turbinenanlagen zum Betrieb 
von Schiffen erhalten. Die eine Turbinenanlage in der Stärke 
von 5000 PS ist für ein Hochsee-Torpedoboot der neuen bei 
F. Schiehau im Bau befindlichen Reihe, die andere mit einer 
Leistung von 10000 PS für den vom Vulcan zu erbauenden 
kleinen Kreuzer »Ersatz Merkur« bestimmt. Es werden dies 
die ersten Schiffe der kaiserl. Marine sein, auf denen die 
Kolbendampfmaschinen durch Dampfturbinen ersetzt sind. 

Der Dampf wird bei beiden Anlagen in Wasserrohrkesseln 
mit 15 at Druck erzeugt. Von den 5 auf dem Torpedoboot 
aufgestellten Turbinen sind 2 sogenannte Marschturbinen, d.h. 
für niedrigere Geschwindigkeit des Schiffes bestimmt. Die 
Turbinen arbeiten hier auf 3 Wellen, von denen jede mit 
2 Schrauben versehen ist und 7 bis s00 Uml. min macht. Zur 
Kondensation des nicht überhitzten Dampfes dienen 2 kupferne 
Kondensatoren von gewöhnlicher Marine-Bauart. Die Fahr- 
geschwindigkeit des Torpedobootes soll 27 Knoten betragen. 

Bei dem Kreuzer »Ersatz Merkur« arbeiten 6 Turbinen, 
darunter 2 Marschturbinen, auf 4 Wellen mit je 2 Schrauben; 
die Umlaufzahl beträgt rd. 650 i. d. Min., die Schilisgeschwin- 
digkeit 22 Knoten. Besonders bemerkenswert ist, dafs die 
ganze Anlage unter dem Panzerdeck unter Fortfall der bisher 
bei Kolbenmaschinen üblichen Panzerglocke untergebracht 
werden kann. Die Schrauben liegen sehr tief unter der 
Wasserlinie, wodurch sowohl ein wirksamer Schutz im Ge- 
fecht als auch ruhiges Arbeiten der Maschinenanlage bei 
schwerem Seegange erreicht wird. 

Gegenüber Handelschiffen, ganz besonders Schnelldampfern, 
stellt die Anordnung der Marschturbinen eine durch die Tak- 
tik der Kriegschiffe bedingte Mehrbelastung der Anlage dar. 


Berichtigung. 


Z. 1903 S. 474 r. Sp. unter D. R.-P. Nr. 137972 lies: O. Klepal 
statt: O. Kiepal. 


548 Pateutbericht. — Zuschriften an die Redaktion. — Angelegenheiten des Vereines. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
Patentbericht. 
Kl. 47. Ir. 188457. Exzenterschmiervorrichtung. P. Vogel, Kl. 49. Ir. 186117. Tragbare Lochstanse. 


Tamsel. Der auf einer senkrechten oder wenig 
geneigten Welle befestigte Exzenterkörper 6 be- 
steht aus mehreren mit der Nabe a verbundenen 
Teilen, die strahlig verlaufende Zwischenräume 
freilassen, durch die das Schmiermittel aus dem 
von unten her in b eingreifenden Behälter des 
Exzenterbügels c vermöge der Fliehkraft den Gleitflächen zugeführt wird. 


Kl. 49. Nr. 136660. [Schwanshammer. J. C. Zens es, Remscheid- 
Had den bach. Die Hammerachse a führt sich in Schlitzen von zwei 
Armen ö, die mittels Stange c um 
Bolzen d drehbar sind, und gleitet 
hierbei mit Rollen e auf einer 
schrägen Führungsfläche f. Statt 
des Hebedaumens wird eine der 
Form des Werkstückes entsprechend 
gestaltete Schabione g zum Heben 
des Hammers benutzt. Die Ein- 
richtung bezweckt, den Hammer, 
ohne das Werkstück auf dem Am- 
bofs bewegen zu müssen, über die ganze Länge des Werkstückes zu 
führen und hierbei die Schläge bei gleicher Stärke stets normal zum 
Ambofs auftreffen zu lassen. 


Kl. 35. Nr. 188488. Steuerung für Drucklufthebeseuge u. dergl. 
F. A. Schmitz, Düsseldorf. Der Steuerhahn 
hat aufser der bekannten T-förmigen Bohrung 6 
eine Schraubennut oder schräge Bohrung gg, die 
das Rohr d mit dem Auspuff f verbinden kann. 
In der dargestellten Stellung wirkt er sperrend und 
halt den Kolben x überall in der Schwebe; '/3- 
Drehung linksum verbindet c mit d, und k wird 
ohne Verbrauch an Treibmitteln schnell gesenkt; 
1/g-Drehung rechtsum leitet von a her Druck unter 
k und verbindet d durch g mit f, wobei die Hub- 
geschwindigkeit unabhängig von der genauen Hahn- 
stellung durch die Stellschraube A geregelt werden 
kann. 


El. 81. Ir. 139380. Erzspeicher. F. K 
Hoover und A. J. Mason, Chicago. Vor der 
Auslauföffnung der gitter fürmig durchbrochenen 
Vorderwand des Speichers ist ein Zylinder 80 
angeordnet, dafs die Verlängerung der schrägen 
Rückwand durch die Zylinderachse geht. Bei 
Stillstand des Zylinders stützt sich das Erz auf 
ihn, während es beim Drehen des Zylinders gleich- 
mäfsig von ihm mitgenommen und ausgeworfen 
wird. 


Herm. Grosch, Vohwinkel. Das Gestell a der 
Stanze ist zum Durchführen der Profileisen rah - 
menartig ausgebildet und trägt die Matrize c und 
das Locheisen e. Letzteres wird unmittelbar durch 
Schlag durchgetrieben. 


Kl. 47. Ir. 188974. Kolbenring. Dr. H. 
Traun & Söhne vorm. Harburger Gummi- 
kamm-Cie, Hamburg. Der Kolbenring be- 
steht aus Hartkautschuk, dem vor dem Vulkani- 
sieren Graphit in solcher Menge (20 bis 50 vH) zugeretzt ist, dafs eine 
selbsttätige Zylinderschmierung eintritt. 2 


K1. 69. Nr. 186145. Differentialpumpe. C. Wendel, 
Potsdam. Pumpenzylinder f, Druckventil a, Saug- 
ventil ö, Pumpenkolben c und Druekwindkessel d sind 
gleichachsig angeordnet. Hierdurch wird eine Wasser- 
wirbelung im Pumpenzylinder verhütet und ein gleich- 
achsig um den Pumpenzylinder liegender direkter Rück- 
laufkanal vom Druckventil nach der Differenzfläche 
des Kolbens c gebildet, der die Stofswirkung des Rück- 
lauf wassers durch seinen grofsen Querschnitt und 
kurzen Weg vermindert. 


Kl. 47. Nr. 138410. Bremsvorrichtung. F. Trinks, 
Braunschweig. Von zwei ineinander greifenden 
Zahnrädern von der Art, dafs sie nur bei einem be- 
stimmten Achsenabstande richtig kämmen, wird das 
eine mit. quer verschiebbarer Achse versehen und zum 
Zwecke des Bremsens dem andern so genähert, dafs 
zwischen den Zähnen eine Klemmung eintritt. 


Kl. 87. Nr. 188589. Griff für Drucklufthämmer. 
Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem 
& Keetman, Duisburg. Um die Rückstöfse in einen 
gleichmäf:igen Druck zu verwandeln, ist der Griff a mit 
dem Schlagwerkzeug b verschiebbar verbunden und zwi- 
schen beiden eine bei d mit dem Druckluftbehälter in 
Verbindung stehende Druckluftkammer c angeordnet. 


El. 81. Ir. 189048. Dynamobirste. M. Bünnig, 
Gardelegen. In die aus Drahtgewebe gefertigte Bürste 
sind Fasersiofffäden eingewebt, die das Fett aufsaugen 
und dessen Abgabe an den Stromabnehmer regeln. 


Kl. 49. Ir. 185970. Werkzeug zum Drehen, Hobeln u. dergi. 
R. Reichmann, Essen a/Ruhr. Das scheibenförmig gestaltete 
Werkzeug wird je nach der Härte des zu bearbeitenden Materials mehr 
oder weniger schnell gedreht. Es bleiben somit die einzelnen Stellen 
einer Schneide immer nur kurze Zeit im Schnitt, sodafs selbst bei ver- 
gröfserter Schnittgeschwindigkeit die Schneide nicht verbrennt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Der Betrieb der Valtellina-Bahn mit e 
Drehstrom. 
Geehrte Redaktion! 


Als Ergänzung des in den Nummern 6, 8 und 9 des lau- 
fenden Jahrganges Ihrer geschitzten Zeitschrift durch die 


Herren E. Cserhati und K. von Kandó unter dem Titel 


»Der Betrieb der Valtellina-Bahn mit hochgespanntem Dreh- 
strom« veröffentlichten Artikels möchten wir Sie hiermit höf- 
lichst ersuchen, in Ihrer werten Zeitschrift folgende Bemerkun- 
gen aufnehmen zu wollen. 

Beim Zustandekommen der Valtellina-Anlage hat aufser 


den in dem zitierten Artikel erwähnten Firmen auch die Firma 
Societä per la Trazione elettrica sulle Ferrovie in 
Mailand eine wesentliche Rolle gespielt, indem diese Firma die 
Finanzierung des Geschäftes sowie auch den Betrieb des elek- 
trischen Teiles der Anlage für die ersten 2 Jahre übernommen 
hat; ferner erfolgte nicht nur der Ausbau des hydraulischen 
Teiles der Anlage durch diese Firma, sondern es wurden auch 
die Pläne dieses Teiles der Anlage von ihr ausgearbeitet. 
Hochachtungsvoll 
Budapest, 24. März 1903. Ganz & Co. 
Eisengiefserei & Maschinenfabriks- 
Aktien-Gesellschaft. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das achte 
Heft erschienen; es enthält: 


Langen: Untersuchungen über die Drücke, welche bei 
Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd in 
geschlossenen Gefäfsen auftreten. 

Meyer: Untersuchungen am Gasmotor (Schlufs). 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 AM. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
stralse 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 


sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 


Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Die Schnellpressenfabrik von Koenig & Bauer 
in Kloster Oberzell bei Würzburg. 


Die Maschinenfabrik von Koenig & Bauer in Kloster 
Oberzell ist die älteste Schnellpressenfabrik der Welt. Ihr 
Gründer Friedrich Koenig, der Erfinder der Schnellpresse )), 
wurde 1774 in Eisleben geboren. Seine Lehrzeit als Setzer 
und Buchdrucker machte er bei der altberühmten Druck- 
firma Breitkopf & Härtel in Leipzig durch und lernte dort 
die Unzulänglichkeit des damaligen Druckverfahrens mit der 
Handpresse kennen, das seit den Tagen Gutenbergs eine 
wesentliche Vervollkommnung nicht erfahren hatte. Hierdurch 
zu einer Verbesserung der Handpresse angeregt, suchte er 
seine Pläne zunächst in Suhl in Thüringen auszuführen, einem 
Ort, der infolge seiner Waffenfabrikation damals als eine der 
fortgeschrittensten Stätten des Maschinenbaues in Deutsch- 
land galt. Die ersten Versuche schlugen jedoch fehl, und 
Koenig mufste sich bald tiberzeugen, dafs zum Baue so 
verwickelter Maschinen wie der ihm vorschwebenden Druck- 
maschine die Hiilfsmittel der damaligen deutschen Maschinen- 
industrie nicht ausreichten. Er wandte sich daher im Jahre 
1807 nach England, dem klassischen Lande des Maschinen- 
baues. Die Berührung mit der damals in mächtigem Auf- 
schwung begrifienen englischen Industrie wirkte befruchtend 
auch auf seine Pläne. Er verliefs den Gedanken des Tiegel- 
druckes, der in der Handpresse verkörpert ist, und ging 
zum Zvlinderdruck über, ersetzte also die ebene Druckfläche 
durch eine zylindrische, immer unter Beibehaltung der ebenen 
Satzform. 1811 wurde Koenig ein englisches Patent Nr. 3496 
auf eine einfache und eine doppelte Zylinder-Schnellpresse, 
1813 ein Patent Nr. 3725 auf Verbesserungen derselben und 
1814 ein Patent Nr. 3868 auf eine Schön- und Wiederdruck- 
Schnellpresse erteilt. Diese drei Formen sind bis heute die 
grundlegenden Typen der Flachform-Schnellpressen geblieben. 
In rascher Aufeinanderfolge wurde von Koenig nun nach 
diesen Patenten im Jahre 1812 die erste Einzylindermaschine, 
1814 die erste Doppelmaschine, 1816 die erste Schön- und 
Wiederdruckmaschine gebaut. Besondere geschichtliche Be- 
deutung hat die der »Times« gelieferte Doppelmaschine, als 
die erste mit Dampf bewegte Druckmaschine. Die erste 
Nummer der »Times«, welche darauf gedruckt wurde, ist die 
vom 29. November 1814, nnd ihr Leitartikel ist jenem be- 
deutungsvollen Ereignis gewidmet. 

Zerwürfnisse mit seinen Teilhabern veranlafsten Koenig, 


) Die interessante Geschichte dieser Erfindung ist von Th. 
Goebel in dem Werke »Friedrich Koenig und die Erfindung der 
Schnellpresse« (Stuttgart, Gebr. Kröner) geschildert. 


England zu verlassen und wieder nach Deutschland zurück- 
zukehren. 1817 erwarb er das durch die Säkularisation ver- 
fügbar gewordene Prämonstratenserkloster Oberzell bei Würz- 
burg vom bayerischen Staat und gründete daselbst mit seinem 
Freunde, dem Mechaniker Bauer, der schon in England 
den Bau der ersten Maschine mit geleitet hatte, die Ma- 
schinenfabrik Koenig & Bauer, allerdings unter unsäglichen 
Mühsalen, da [bei dem niedrigen Stande der deutschen In- 
dustrie die Arbeitsmaschinen und der erste Stamm von Ar- 
beitern aus England herbeigeschafit werden mufsten. Die 
beiden ersten in Kloster Oberzell -gebauten Schnellpressen, 
zu deren Vollendung 4 Jahre erforderlich waren, erhielten 
die Spenersche Druckerei (Haude und Spenersche Zeitung) 
und die ehemals Deckersche Hofbuchdruckerei, jetzt Reichs- 
druckerei, in Berlin. 

Das Geschäft entwickelte sich auch nach Koenigs Tode 
unter der Leitung Bauers und später bis zum heutigen Tage 
unter den Söhnen und Enkeln Fr. Koenigs langsam aber 
stetig und behauptete auch gegenüber dem inzwischen ent- 
standenen mächtigen Wettbewerb seine führende Stellung im 
Schnellpressenbau. 

Im Laufe der Jahre, besonders seit Aufnahme des Rota- 
tions-Schnellpressenbaues, machten sich jedoch die Nachteile 
der beschränkten und für die Maschinenfabrikation unzweck- 
miifsigen Räumlichkeiten des alten Klosters, die überdies 
eine Erweiterung nicht gestatteten, sowie der Mangel einer 
Bahnverbindung derart geltend, dafs die Firma im Jahre 
1898 die Fabrik zu verlegen beschlofs. 

Bei Auswahl des neuen Baugeländes war zunächst zu 
berücksichtigen, dafs es in möglichster Nähe derjenigen Ort- 
schaften gelegen sei, in welchen der Stamm der angesessenen 
Arbeiterbevölkerung der Fabrik wohnhaft ist. Sodann sollte 
der Grund und Boden hochwasserfrei sein und für eine An- 
lage vom dreifachen Umfange des seitherigen Betriebes aus- 
reichen, wobei allerdings zunächst nur eine Vergröfserung 
um 50 vH vorgesehen und eine Verdopplung für die Zukunft 
ins Auge gefafst war. Ferner mufste das neue Werk auf 
alle Fälle unmittelbaren Gleisanschlufs an die Eisenbahn und 
eine Verbindung mit dem Mainflufs haben, letztere sowohl 
des Wassertransportes wegen, als auch zur Versorgung des 
Anwesens mit Wasser für Dampfkessel, Kondensatoren usw. 
und wegen der Abwitsserung. 

Ein diesen Anforderungen entsprechendes Gelände fand 
sich gegenüber Kloster Oberzell und dem Orte Zell auf der 
rechten Mainseite. Das 80000 qm grofse Fabrikgrundstiick, 
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Fig. 1 und 2, erstreckt sich längs der Eisenbahnlinie Wiirz- 
burg-Aschaffenburg und ist durch einen schmalen Gelände- 
streifen mit dem Main verbunden. In unmittelbarer Nähe 


befindet sich die Eisenbahnhaltestelle Zell a/M., die in kurzem 
durch einen grofsen 


Rangierbahnhof er- 
setzt werden wird, 
bis zu dessen Vollen- 
dung dieFabrikdurch II 
ein eigenes Gleis mit 
} der Bahnhofanlage 
Würzburg verbunden 
ist. 

Zur Beförderung 
der Arbeiter über den 
Flufs — der gröfste 
Teil wohnt linksmai- 
nisch — wird gegen- 
wärtig von der Ge- 
meinde Zell a M. in 
Gemeinschaft mit der 

Firma Koenig & 

Bauer eine steinerne 
Brücke gebaut. Vor- 
läufig erfolgt die Be- 
förderung mittels ei- 
sernen Fährbootes. 
Der Gelkndestrei- 
fen zum Main sichert 
die bequeme Benut- 
zung der Mainschiff- 
fahrt, die allerdings 


| | 
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Die Schnellpressenfabrik von Koenig & Bauer in Kloster Oberzell bei Würzburg. 


Fig. 1. 


Die Schnellpressenfabrik von Koenig & Bauer. 
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Die Nutzwasserleitung besteht auf 50 m Länge vom 

Main aus einem gemauerten Kanal, der in einen Behälter 
endet, aus welchem eine im Keller des Dampfmaschinen 
hauses aufgestellte Pumpe das Wasser mit 4m Saughöhe 


ansaugt. Die Rohr- 

leitung hat 300 mm 

Dmr. und genügt 

damit der Bedin- 

gung, dafs eine 

Wassergeschwindig- 

keit von 0,6 m/sk 

auch bei späterem 

Ag Ausbau des Kraftwer- 

2 kes auf die gröfste 

vorgeseheneLeistung 
von 1200 PS nicht 
überschritten wird. 
Das Trinkwasser 
wird der Fabrik 
durch ein mit Stahl- 
draht umwickeltes, 
auf der Mainsohle 
verlegtes Bleirohr von 
50 mm |. W. für 8 at 
Betriebsdruck zuge- 
führt, das an die jen- 
seitige Wasserleitung 
der Stadt Würzburg 
angeschlossen ist. 
Dieses Kabelrohr ist 
von Felten & Guil- 
leaume in Mülheim 
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erst”nach Vollendung der Mainkanalisierung gröfsere Bedeu- 
tung 'für den Bezug der Rohstoffe erlangen wird. Ferner 


nimmt er die Hauptabwässernng, die Nutz- und die Trink- | 
wasserleitung auf. 


— 


a / Rh. geliefert und hat sich sehr gut bewährt. 


Der Gesamtanordnung der Betriebsgebäude liegt der 


Gedanke zugrunde, das Verwaltungsgebäude möglichst in den 
Mittelpunkt der Werkstätten zu legen. Die Erweiterung des 


Band 47. Nr. 16. 
18. April 1908. 


Werkes bis zur vollen Ausnutzung des Baugeländes soll in 
der Weise erfolgen, dafs die mechanische Werkstätte und 
die Eisengiefserei nach Norden, Modellschreinerei, Modellhaus 
und Schmiede nach Süden verlängert werden, während das 
Krafthaus von vornherein in voller Gröfse angelegt ist. Das 
Verwaltungsgebäude bleibt also bei beliebiger Vergröfserung 
stets in der Mitte liegen und der Fabrikationsgang stets der- 
selbe. 

Um das Verwaltungshaus gruppieren sich die einzelnen 
Werkstättengebäude derart, dafs der naturgemäfse Arbeits- 
gang vom Konstruktionsbureau über Modelltischlerei, Modell- 
haus, Giefserei oder Schmiede und mechanische Werk- 
stitte in den Verladeraum führt. In diesen Arbeitsweg 
werden seitlich in Giefserei und Schmiede die Rohstoffe ein- 
geführt. 

Zweckmäfsigerweise sind diejenigen Betriebe, welche 
hauptsächlich die Rohstoffe aufnehmen — Giefserei, Kraft- 
haus und Schmiede — längs des mit Lokomotiven befahr- 
baren Zufuhrgleises angeordnet, neben welchem sich die Ma- 
teriallagerplätze befinden. Dadurch ist eine sehr einfache 
Gleisanlage bedingt, nämlich, vom Anschlufsgleis abge- 
sehen, nur ein Hauptgleis mit Drehscheiben an beiden En- 
den, von denen die eine zur Verladehalle, die andere” zur 
Schreinerei führt. 

Zumteil waren 
für die Gesamtanord- 
nung auch ästheti- 
sche Gesichtspunkte 
mitbestimmend. Die 
beiden Hauptstrafsen 

der Fabrikanlage, 
welche sie von Osten 
nach Westen und 

von Norden nach 
Süden durchschnei- 
den, dienen, dank 
der Anordnung für 
die Materialzufuhr, 
weder zur Beförde- 
rung noch zur Lage- 
rung irgend welcher 
Gegenstände und 
können daher stet in 
völliger Ordnung und 
Reinlichkeit gehalten 
werden. Dem Ver- 
waltungsgebäude gegenüber liegen das Modellhaus und die 
Schreinerei, also keine durch Rufs oder Lärm störenden Be- 
triebe. 

Die auf dem Lageplan, Fig. 2, lang gestrichelten Linien 
deuten die vorgesehene Vergröfserung der einzelnen Werk- 
stätten an. Das Gelände ist aber mit diesen Erweiterungen 
noch nicht vollständig ausgenutzt. 7 


Alle Gebäude sind untereinander durch ein Netz von 
Rollbahngleisen mit 60 cm Spurweite verbunden. Für die 
Schienen ist ein Profil verwendet, über das Wagen jeder Art 
bequem hinwegfahren können. 


Bei Anlage des Kraftwerkes ist besonderes Augenmerk 
auf die Möglichkeit abgestufter Vergröfserung gerichtet wor- 
den. Das Maschinenhaus hat die erforderliche Gröfse, um 
2 Dreifach-Expansionsmaschinen von je 550 PS und 2 zu- 
gehörige kombinierte Drehstrom-Gleichstromdynamos aufzu- 
nehmen. Zunächst ist eine Verbundmaschine von Gebrüder 
Sulzer von 325 PS mit Kondensation aufgestellt, Fig. 3; je- 
doch ist alles für die Anfügung des dritten Zylinders vor- 
gesehen; auch die Kondensationsanlage hat bereits die für 
die Dreifach-Expansionsmaschine ausreichende Gröfse, ebenso 
die Dynamomaschinen. Die Betriebskraft kann also in den 
Abstufungen 325, 550, 875 und 1100 PS vergröfsert werden. 


Das Wasser für die Einspritzkondensation wird durch 
eine im Maschinenhauskeller befindliche Pumpe mit 30 ltr / sk 
Leistung auf dem bereits erwähnten Wege dem Main ent- 
nommen. Die Pumpe befördert das Wasser zunächst in die 
beiden auf der Mainseite des Maschinenhauses aulserhalb ge- 
legenen Bodenbehälter, aus welchen der Kondensator an- 


Fig. 3. 


Die Schnellpressenfabrik von Koenig & Bauer in Kloster Oberzell bei Würzburg. 


Kraftwerk. 
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saugt. Das Ueberlaufwasser des Kondensators fliefst hoch- 
wasserfrei in einen in der Schmiede ligenden Behälter, aus 
dem ein Teil durch eine Dampfpumpe in einen Hochbehälter 
gehoben wird. Dieses Wasser verteilt sich, nachdem das Oel 
daraus abgeschieden ist, in ein besonderes Rohrnetz zur 
Spülung der sämtlichen Aborte und zur Versorgung der 
Waschvorrichtungen. 

Der Maschinenhauskeller ist etwa 1 m tief aus dem 
Felsen ausgehoben. Das dabei zutage getretene Grundwasser, 
welches durch Dränierung nicht entfernt werden konnte, wird 
durch eine zeitweise arbeitende Wasserstrahlpumpe, die eben- 
falls aus dem erwähnten Hochbehälter gespeist wird, abgeführt. 


Die Dampfmaschine treibt mit Hanfseilen eine Dreh- 
stromdynamo von 350 KW und eine Gleichstromdynamo von 
84 KW, erstere für den gesamten Kraftbetrieb, letztere für 
die Beleuchtung. Gegenwärtig sind 23 ortfeste Motoren mit 
270 PS, 12 fahrbare Motoren mit 100 PS und 9 Kranmotoren 
mit 70 PS, ferner 1200 Glühlampen und 75 Bogenlampen 
angeschlossen. 

- Für Beleuchtung der Bureaus nach Fabrikschlufs und 


für Notbeleuchtung ist eine kleine Akkumulatorenbatterie vor- 


gesehen, die bei 3 Stunden Brenndauer 126 Amp-st zu lei- 

sten vermag. Sie ist im Keller des Maschinenhauses unter- 

gebracht und wird durch einen Drehstrom-Gleichstromumfor- 
mer geladen. 

Die elektrische 
Anlage ist von der 

Filiale München der 
Allgemeinen Elektri- 
citätsgesellschaft in 
Berlin entworfen und 
geliefert. 

Das Kesselhaus 
enthält 4 Zweiflamm- 
rohrkessel von Jao- 

ques Piedboeuf in 
Aachen von je 90 qm 
Heizfläche für 12 at 
Spannung. Die Kes- 
sel sind mit Ueber- 
hitzern von A. He- 
ring in Nürnberg ver- 
bunden, die eine Ue- 
berhitzung bis 240°C 
gestatten. Der Spei- 
sewasserbehälter be- 
findet sich aufserhalb des Kesselhauses; s. Fig. 2. Zur 

Kesselspeisung dienen eine Maschinenpumpe, eine Dampf- 

pumpe und 2 Injektoren. Die Kohlen werden unmittelbar 

aus den Handwagen verfeuert, die beim Einfahren eine selbst- 

tätige Kohlenwage, Bauart Schenk, überschreiten müssen. 
Die Kessel dienen auch zum Betriebe der Dampfheizung. 

Quer über ihnen liegen zwei Sammelrohre, das eine für den 

Maschinendampf, das andere für den Heizdampf und die 

Dampfhämmer. Jeder Kessel kann nach Belieben mit der 

einen oder andern Leitung verbunden werden. 


Die Heizanlage ist von der Zentralheizungs- und 
Apparatebauanstalt in Hainholz bei Hannover ausgeführt. 
Für die Werkstätten ist Hochdruckheizung, für die Bureaus 
Niederdruckheizung eingerichtet. Die Dampfspannung wird 
in der Hauptleitung auf 6 at abgedrosselt und an den ein- 
zelnen Gebäuden weiter bis auf 2½ und ½ at verringert. Die 
Hauptleitung bis zur Giefserei und zum Verwaltungsgebäude 
liegt in einem begehbaren Kanal, der übrigens auch die Haupt- 
kabel des elektrischen Netzes aufnimmt. Das gesamte Kon- 
densationswasser wird dem Speisewasserbehälter zugeführt, 
wo es mit durchschnittlich 40°C ankommt. Der Dampfver- 
brauch ist bei einer Aufsentemperatur von rd. — 20°C auf 
5000 kg/st veranschlagt, hat aber diese Höhe bereits in dem 
milden Winter 1901/2, in welchem die Kälte nur bis — 7° 
stieg, erreicht. 

Zur Schreinerei führt eine besondere Sommerleitung, mit- 
tels deren die Leimkocher und Wärmtische geheizt werden. 


Die Schmiede, Fig. 4, 5 und 6, ist an das Maschinen- 
haus angebaut. Es stehen darin 4 Dampfhämmer, je einer 
77 
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zu 500 und 300 kg und zwei zu je 200 kg Fallge wicht. Um 
die Dampfhämmer gruppieren sich in zweckmälsigster An- 
ordnung 17 Wandfeuer und 8 freistehende Feuer. Die Druck- 
luft wird durch eine unterirdische Leitung den Essen zu- 
geführt, während die Gase nach oben abgesaugt und durch 
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ein gemeinsames Abzugrohr in den Dampfschornstein geleitet 
werden. Eine Beeinträchtigung des Zuges in dem Schorn- 
stein, welche anfänglich befürchtet wurde, hat sich nicht ge- 
zeigt. Allerdings ist der Kamin auf eine Höhe von 25 m 


mit Futter versehen, und die Abgase der Schmiede werden 


Fig. 4, Schmiede. 


N 


i] 
. 
E 
4 
t 
1 
i 
en) r 


SS 


DD Mw» 


WOO AAA 


; Schornstein des Araffwerhkes 
2 


D 


Nom 


Y - 
2 . 


— rn 


a, de,. 


— — DS 


F . r ee oe ee woe ees + 


, r WILD: 


N 
NSR rr 
* aN 


in den Zwischenraum zwischen Aufsen- 
mauer und Futter eingeleitet. Zum Betrieb 
des Bläsers und des Saugers ist ein 20 pfer- 
diger Motor aufgestellt. 


Hinter der Schmiede, mit ihr durch 
einen gedeckten Gang verbunden, befindet 
sich die Lagerhalle für Schmiedeisen und 


Abteilung für Abstechmaschinen sowie einer 
verschlossenen Stahlkammer. 


Das Modellhaus bietet nichts beson- 
ders Nennenswertes. 


Die Schreinerei besteht aus drei Ab- 
teilungen: der Modelltischlerei, der Kisten- 
schreinerei und dem Sägewerk. Die Modell- 
tischlerei ist mit Staubabsaugung bei den 
Holzbearbeitungsmaschinen versehen. Das 


e. 2, Sägewerk, ein wagerechtes Gatter, dient 


nur zum Sägen der besseren Holzsorten: 
Eiche, Nufsbaum und Kiefer, die für Mo- 
delle und gewisse Maschinenteile verwendet 


7 WHY 
7 Gi 
4 22 


A werden. 
Me N 5 Bei dem Entwurfe der Giefserei, Fig. 
2 » le H 7 bis 10, war der Wunsch mafsgebend, alle 
a R 25 zu ihr gehörigen Betriebe in zweckmifsiger 
28 gegenseitiger Lage unter einem Dach zu 
lo > vereinigen. Der eigentliche Giefsereiraum 
A = mit einer Haupthalle von 14 m lichter Weite 
x Iie FZ und zwei Seitenhallen von 7,5 m und 10,52 m 
298 ry lichter Weite liegt in der Mitte. Nach Osten 
2 N 29 — auf der Seite des Industriegleises — 
JuD -A  schliefsen sich unmittelbar an den Haupt- 
al raum die Sandbereitung, die Trockenkam- 
x mern und der Gichtboden mit den Kuppel- 
J öfen an, also diejenigen Betriebe, welche 
; f alle Rohstoffe unmittelbar aufnehmen. Zwi- 
22 zz, schen das Industriegleis und das Gielserei- 


gebäude, dicht an letzteres in seiner ganzen 


Eisen- und Stahlrohre mit einer besonderen 


Rand “47. Nr. 16. 
1M April 198. 


Länge anschliefsend, 
sind die Hallen fiir 
die Rohstoffe: Koks, 
Kohle, Sand, feuer- 
feste Stoffe, einge- 
schoben; daran 
grenzt der Lagerplatz 
für Roheisen. Die 
Rohstoffe machen so- 
mit möglichst kurze 
Wege zu den Ver- 
brauchstellen. Auf 
der andern Seite des 
Giefsereiraumes be- 
finden sich Kleider- 
ablage und Wasch- 
raum, ferner die Mes- 
singgiefserei und die 
Kleinputzerei, wäh- 
rend die Grofsputze- 
rei an der Stirnseite 
vorgelagert ist. Ge- 
genüber der Klein- 
putzerei liegt die 
Halle für vorrätigen 
Kleinguls, gegenüber 


Fig. 8. Schnitt durch die Giefserei. 
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der Grofsputzerei der 
von einem Portalkran 
bestrichene Lager- 

platz für schwere 

Gufsteile, beide an 
dem Hauptquergleis, 
das zur mechanischen 
Werkstätte führt. 

Der Hauptgiefs- 
raum wird durch 
Öberlichte auf Haupt- 
und Seitenschiffen so- 
wie durchlaufende 
Seitenlichte längs der 
hohen Mittelhalle be- 
leuchtet ; die Beleuch- 
tungsfläche beträgt 
34 vH der Grund- 
fläche, ist also mehr 
als ausreichend. ~ 

Das Dach Ist in 
Holz mit doppelter 
Dachpappe einge- 
deckt; bei den £ro- 

fsen Temperatur- 
schwankungen, die in 
der Giefserei unvermeidlich sind, erschien die bessere Isolie- 
rung, welche eine Betondecke geben würde, nicht von Wert. 
Angesichts der bedeutenden Höhe des Raumes ist auch Feuer- 
gefahr für das Dach kaum vorhanden. 

In der Mittelhalle befinden sich zwei Kranbahnen über- 
einander; auf der oberen läuft ein Dreimotorenkran für 
Drehstrom mit 12,5 t Tragkraft, auf der unteren eim Hand- 
kran von 5t Tragkraft. In den beiden Seitenschiffen sind 
ebenfalls Laufkrane von 2,5 t für Handbetrieb vorgesehen. 
In der Mittelhalle werden im wesentlichen die Fufs- und 
Seitengestelle sowie alle andern grofsen Teile der Schnell- 
pressen geformt, während die westliche Seitenhalle für Klein- 
und Mittelzeug, die östliche zwischen Kuppelöfen und Trocken- 
kammern ausschliefslich für das Formen von Zylindern be- 
stimmt ist, welche eine grofse Rolle im Schnellpressenbau 
spielen und alle getrocknet werden müssen. Die Zylinder- 
formerei ist daher unmittelbar neben die Trockenkammern 
gelegt. Auf der andern Seite der Kuppelöfen befinden sich 
8 Tiegelöfen, die insbesondere zum Gusse der durchweg zu 


Fig. 40. Schnitt durch die Messinggiefserel. 
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fräsenden Zahnräder dienen, insoweit sie nicht aus Stahl- 
guls angefertigt werden, sowie auch zum Gusse der sogen. 
Doppelexzenter für die Zylinderhemmung der Schnellpressen 
und der Giefshiilsen für die Kompositions-Farbwalzen, alles 
Teile, welche den feinsten, dichtesten Gufs verlangen. 


Zum Trocknen der grofsen Maschinengestelle, die nicht 
in die Trockenkammern geschafft werden können, werden mit 
grolsem. Vorteil Hansensche versetzbare Trockenöfen benutzt, 
die durch den Bläser der Messinggiefserei mit Luft von 8 
bis 10 em Wassersäulenpressung versorgt werden. Da es 
häufig nötig ist, nachts zu trocknen, ist noch eine 3pferdige 
Dampfmaschine mit einem zweiten Bläser bei dem Kuppel- 
ofen aufgestellt, eine an und für sich natürlich unwirtschaft- 
liche Anlage, die aber immerhin noch zweckmälsiger ist als 
andere mögliche Aushülfen. 

Die beiden Kuppelöfen sind nach Plänen des Zivilinge- 
nieurs Ehrhardt in Mannheim für eine stündliche Schmelzung 
von 4,5 bis 5t ausgeführt. Sie werden von einem Sulzer- 
schen Flügelbläser mit Wind versorgt und haben eine ge- 
meinsame Funkenkammer, die ihren Zweck vollkommen er- 
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Fig. 11. Schnitt durch die mechanische ‚Werkstätte. 
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Fig. 43. Grundrifs der mechanischen Werkstätte. 
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Die Schnellpressenfabrik von Koenig & Bauer in Kloster Oberzell bei Würzburg. 


= A 12. Ansicht der mechanischen Werkstätte. 


füllt. Auf den Gufsboden werden die Rohstoffe durch einen 
Aufzug befördert, der nebst dem Bläser von einem AO pferd 
gen Elektromotor angetrieben wird. 

In der Sandbereitung ist ein 10 pferdiger Motor zum Be- 
triebe der Kollergänge, Sieb- und Mischmaschinen aufgestellt. 
Die Trockenkammern, jede von 3,25 x 10 m Grundfläche, 
haben eine .von aufsen zu bedienende gemeinsame Feue- 
rung, aufserdem jede eine eigene Innenfeuerung. 


Die Messinggiefserei enthält einen Piat-Baumann-Ofen 
und einen gewöhnlichen Tiegelofen. Ihr Bläser wird durch 
einen 5pferdigen Motor angetrieben. 

In der Kleinputzerei ist ein Sandstrahlgebläse von A. 
Gutmann in Ottensen!) aufgestell. Kompressor und Wind- 
kessel sind für eine demnächst einzurichtende Prefsluftanlage 
berechnet und daher für 7 at Ueberdruck bemessen. Ein 


samtbeleuchtung von 37,8 vH ist die Helligkeit vollkommen 
ausreichend und gleichmäfsig. 

Die einzelnen Glasplatten der Oberlichte sind nicht ein- 
gekittet, sondern, wie bei Oberlichtkonstruktionen jetzt häufig, 
mittels elastischer Stahlbügel aufgeklemmt und durch bleium- 
kleidete Filzstreifen abgedichtet. 

Der Fufsboden besteht aus einer 20 cm starken Beton- 
schicht mit einer 2 cm starken Deckschicht aus Asphalt. 

Der. Grundgedanke für die Einteilung der mechanischen 
Werkstätte ist folgender: 


Die Montageabteilungen, Felder G, H und J, Fig. 13, 
sowie die grofse Montagehalle Feld F, Fig. 14, liegen zwi- 
schen der Abteilnng für schwere Werkzeugmaschinen, Felder 


. K und L, Fig. 15, (Hobelmaschinen, Stofsmaschinen, Radial- 


bohrmaschinen) einerseits und der Abteilung für leichte Werk- 


Fig. 14. _Grofse Montagehalle. 


Drosselventil vermindert die Pressung für das Sandstrahlge- 
bliise auf 2 


Die mechanische Werkstätte, Fig. 11, 12 und 13, 
überspannt unter einem Dache über 10000 qm. In den nie- 
drigeren Seitenhallen von je 8 m Spannweite stehen die Säu- 


len in 6 m Entfernung, in den beiden hohen Mittelhallen von 


12m Weite in 8m Entfernung. Die aus Backstein herge- 
stellten Aufsenwiinde sind mit Zement verfugt und innen ohne 
Verputz weils gestrichen. Eisenkonstruktion und Dach sind 
von der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschi- 
nenbaugesellschaft Nürnberg, Werk Nürnberg, geliefert. 


Je ein um das andere Feld hat ein 4 m breites Oberlicht. 
Die Oberlichtbeleuchtung umfafst an Grundfläche 26,6 vH, die 
Seitenbeleuchtung 11,2 vH der Bodenfläche. Bei dieser Ge- 


1) Vergl. Z. 1902 8. 676 u. f. 


zeugmaschinen, Felder A bis D, Fig. 16, (Drehbänke, Fräs- 
maschinen, Querhobelmaschinen, Bohrmaschinen usw.) ander- 
seits. Zwischen letztere und die grofse Montagehalle ist in 


einer Breite von 12 m, die Werkstätte in ihrer ganzen länge 


durchlaufend, das Magazin Feld E für fertige und halbfertige 
Maschinenteile eingeschoben. 

Der Arbeitsgang ist nun folgender: Sämtliche Halb- 
fabrikate aus Eisengiefserei, Messinggiefserei und Schmiede 
werden der mechanischen Werkstätte auf dem Schmalspurgleis 
durch den Hauptmittelgang, Feld 9, Fig. 13, zugeführt. Die 
schweren Maschinenteile, (Fufsgestelle, Seitengestelle, Bahnen, 
Schriftsatzfundamente der Schnellpressen) werden sofort nach 
dem Eintritt rechts und links durch Laufkrane auf die in den 
Feldern K und L befindlichen Hobelmaschinen verteilt, wiih- 
send die leichteren Teile quer durch die mechanische Werk- 
stätte hindurch in die Werkzeugmaschinenabteilung, Feld A 
bis D, gebracht werden. Die schweren Teile, insbesondere dio 
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Gerippe der Schnellpressen, werden nach vollendeter Bear- 
beitung auf den Hobelmaschinen in die sich dicht anschlie- 
fsende Sonderabteilung zum Zusammenbau der Maschinenge- 
stelle, Abrichterei genannt, gebracht. Hier befinden sich 
auch Anreifserei, Lagerstofsmaschinen und Radialbohrma- 
schinen. In dieser Abteilung werden die Maschinengerippe 
vollständig zusammengestellt, gebohrt und die Messinglager 
eingepalst; so erst Fene die Gestelle auf die Montierplätze. 
Zweck dieser Spezia- | 

lisierung ist, einen | 

möglichst raschen 

Lauf auf den eigent- 
lichen Montierplätzen 
zu erzielen. 

Die übrigen Ma- 
schinenteile, welche 
in den Feldern A bis 
D bearbeitet werden, 
gelangen entweder 
unmittelbar auf die 
Montierplätze oder 
in das Magazin, um 
anf der andern Seite 
desselben an die Mon- 
tage abgegeben zu 
werden. Die mittlere 
Lage des Magazines 
ist fiir den Fabrikati- 
onsgang sehr zweck- 
mälsig. Allerdings 
ist der Platz in der 
grofsen Halle für Ma- 
gazinzwecke etwas 
teuer, 51 M für 1 qm 
überbauten Raum; 
durch den für 1200 
ke/gem Belastung 
berechneten Zwi- 


Fig. 16, Abteilang ftir leichte Werkzeugmaschinen. 
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schenboden, s. Fig. 11, ist die Fläche jedoch doppelt aus- 
genutzt. Dieser Zwischenboden kann übrigens jederzeit 


entfernt und die ganze Halle in eine Montierhalle wie 


Feld F umgewandelt werden. Aufserdem sind in das Ma- 
gazin auch die 8 Werkmeisterzimmer eingebaut, und zwar 
in zwei Gruppen zu je 4 Stuben, von denen je zwei nach 
der Montage- und zwei nach der Werkzeugmaschinenab- 
teilung zu gelegen sind, sodafs Schlosser- und Werkzeug- 

maschinenmeister 

stets in Berührung 
miteinander stehen 
und doch jeder sich 
in unmittelbarer Nähe 
seiner Abteilung be- 
findet, 

Die fertiggestelb 
ton Schnellpressen 
werden nach dem 
Probelauf sofort auss 
einandergenommen 

und an das Ende der 
Werkstätte geschafft, 
wo die Felder 16 und 
17 fiir das teils mit 
der Hand, teils ma- 
schinell vorgenomme- 
ne Putzen und Polie- 
ren sowie für das 
Lackieren vorbehal- 
ten sind. Hiermit 

wird ebenfalls der 
Zweck verfolgt, die 
Montageplätze mög- 
lichst rasch frei zu 
bekommen und den 
Arbeitsgang zu be- 
schleunigen. Bestell- 
te Maschinen werden 
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hier auch sofort verpackt und in die Eisenbahnwagen ver- 
laden. Vorratsmaschinen jedoch werden auf Gleisen in den jen- 
seits des Verladegleises liegenden Aufstellungsraum für fertige 
Maschinen befördert. Hier ibefindet sich noch ein zweiter 
Pack- und Verladeraum für die aus dem Vorrat verkauften 
Maschinen. 

Die Verteilung der Werkzeugmaschinen in den Feldern 
A bis C ist aus dem Grundrifs der mechanischen Werkstätte, 
Fig. 13, ersichtlich. Sie entspricht den Eigenarten des 
Schnellpressenbaues, bei welchem besonders die Herstellung 
von Zylindern nebst den zugehörigen Spindeln und die Fabri- 
kation von gefrästen Zahnrädern und Zahnstangen eine gro- 
fse Rolle spielen. 

Der Abteilung der Zylinderdrehbänke in Feld D, Fig. 17, 
schliefsen sich unmittelbar die Drehbänke für die zugehörigen 
Spindeln an, teilweise noch in Feld D, der Rest in Feld C 
10 bis 6. Hier stehen u. A. auch Dreiwellen-Drehbänke 
von Carl Haak in Leipzig-Eutritzsch, die sehr zweckmäfsig 
zum Drehen gröfserer Mengen ganz gleicher Wellen verwen- 


| 
| 
| 
| 
| 
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durch Drehstrommotoren mit 190 V Spannung, 
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angefertigt hat. Hier befindet sich ferner noch die Abteilung 
der Revolverdrehbänke, unter denen verschiedene, meist ame- 
rikanische Sorten vertreten sind (Gisholt, Jones & Lamson 
Die Werkzeugmacherei, welche diese Abtei- 
lung abschliefst, findet an anderer Stelle Erwähnung. 

Der Antrieb in der mechanischen Werkstätte erfolgt 
und zwar 
in den Werkzeugmaschinenabteilungen gruppenweise mittels 
Transmission, hier und da, wie bei den e 
auch durch Einzelantrieb. 

In den Montageabteilungen, Felder F bis J, sind keiner- 
lei Transmissionen vorhanden. Die wenigen ortfesten Bohr- 
und Querhobelmaschinen, die zu Nachhiilfezwecken hier auf- 
gestellt sind, werden durch unmittelbar gekuppelte Elektromo- 
toren getrieben. Aufserdem werden in der, Montageabteilung 
transportable elektrisch angetriebene Bohrmaschinen, und zwar 
sowohl fahrbare Radialbohrmaschinen wie auch Bohrgeräte mit 
biegsamen Wellen, in ausgiebiger Weise verwendet. 

Zum Anschlufs dieser fahrbaren Motoren und Bohrgeräte 


Fig. 17. Abteilung für Zylinderdrehbänke. 


det werden, ferner Langloch-Bohrmaschinen zum Fräsen der 
Keilnuten, 'sodats die Bearbeitung der Zylinder hier abge- 
schlossen wird. 

Feld C 1 bis 8 enthält die Drehbänke, Revolver- 
bänke und Wagerecht-Bohrwerke zum Drehen der Zahnräder, 
woran sich in Feld B 1 bis 8 die Fräserei schliefst. Es 
stehen hier 16 Stirnrad-Fräsmaschinen von Ludwig Loewe & 
Co., 1 Hobelmaschine für Kegelräder, Bauart Bilgram, von 
J. E. Reinecker, 3 Zahnstangen-Fräsmaschinen von Ludwig 
Loewe & Co. oder J. E. Reinecker, sowie verschiedene 
Senkrecht- und Plan-Fräsmaschinen. Abgesehen von den 
Zahnrädern und Zahnstangen spielt das Fräsen im Schnell- 
pressenbau nicht dieselbe Rolle wie in andern Sondergebicten, 
da Massenarbeit nur in beschränktem Umfange vorhanden ist. 


Feld A enthält die zur Bearbeitung der kleineren Teile 
dienenden leichten Werkzeugmaschinen: Drehbänke, Bohrma- 
schinen, Querhobelmaschinen, Gewindeschneidmaschinen, sowie 
dio senkrechten Bohrwerke zum Ausbobren der Giefshiilsen für 
die Kompositionswalzen der Schnellpressen. Diese Bohrwerke 
sind Maschinen von besonderer Art, die sich die Firma selbst 
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sind in der grofsen Montierhalle F an jeder Säule ein Kon- 
takt für 60 PS und zwei für 5 PS, in der Montierabteilung 
für kleinere Maschinen, Felder G bis J, nur solche für 5 PS 
vorgesehen. 

Die fertigen Schnellpressen werden sämtlich einem länge- 
ren Probelauf mit Form, Farbe und Papier unterworfen und 


dabei durch fahrbare Elektromotoren angetrieben, welche 
durch einen Riemen mit dem Schwungrade der Schnellpresse 
verbunden werden. Selcher Elektromotoren sind 10 Stück von 
3 bis 60 PS vorhanden. Die kleineren Motoren bis 10 PS sind 
ınit den Widerständen für veränderliche Umlaufzahl zusammen 
auf fahrbaren Platten befestigt, die durch hochschraubbare 
Füfse soweit vom Boden abgehoben werden können, dafs die 
Rollen leer laufen. Das Gewicht der Platten genügt, um das 
Moment des Riemenanzuges aufzunehmen. 

Die Werkbänke sind durchweg versetzbar. Insbesondere 
in der Montierhalle für Rotationsschnellpressen, Fig. 14, wer- 
den sie je nach Zahl und Abmessungen der zu bauenden Ro- 
tationsmaschinen mittels der elektrischen Laufkrane beliebig 
umgestellt. Leitung und Halter für die Glühlichtbeleuchtung 
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sind fest mit den Werkbänken verbunden, und der Anschlufs 
wird je nach Bedarf durch Kabel hergestellt. Da auch die 
fertigen Schnellpressen durch beliebig versetzbare Motoren an- 
getrieben werden, so ist man in keiner Weise an einen be- 
stimmten Montierplatz gebunden. 


Zum Transport in der mechanischen Werkstätte 
dienen teils Rollbahnen mit 60 cm Spurweite, teils Krane. 


In Feld 9 liegt ein Doppelgleis für den Hauptquertrans- 
port. Die Vereinigung von Längs- und Quertransport ist in 
den verschiedenen Abteilungen verschieden. In den Hobel- 
maschinenabteilungen Æ und L sind Krane für den Längs- 
transport vorgesehen, und zwar in Feld L zwei elektrische 
Einmotorkrane mit 5t Tragkraft, die mit Haspelkette vom 
Boden aus gesteuert werden, in Feld X 2 Handkrane. In der 
Montierabteilung fiir einfache Schnellpressen, Feld G bis J, da- 
gegen liegt fiir den Längstransport ein Gleis in Feld I, wäh- 
rend der Quertransport in jedem der 16 Querfelder mit Hand- 
kranen von 2,5 t bewerkstelligt wird. Es ist auf diese Weise 
für je 2 Montierplätze ein Handkran vorhanden. 


In der grofsen Montierhalle ist für den Längstransport 
ein Gleis und ein elektrischer Dreimotorenkran für Dreh- 
strom von 5 t Tragkraft vorgesehen. Letzterer sit, wie sämt- 
liche Krane, von Zobel, Neubert & Co. in Schmalkalden 
geliefert, die elektrische Ausrüstung der Krane von der 
E.-A.-G. vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg. Der Kran hat 
folgende Geschwindigkeiten: Lasthub 4 m, Katzenfahren 
12 m/min, Längsfahren 60 m/min. Aufserdem läuft längs der 
grofsen Montierhalle und unter dem elektrischen Kran weg, 
zwei Drittel der miele bestreichend, ein Halbportalkran fiir 
Handbetrieb mit 2,5 t Tragkraft. Auf diese Weise ist der 
Längstransport durch den elektrischen Kran nicht behindert, 
und man hat an jeder Stelle unter dem grofsen Kran den klei- 
nen Handkran zur Verfügung. 

In der Abteilung der leichteren Werkzeugmaschinen, 
Feld A bis D, erfolgt der Transport durchweg auf Gleisen. 
Nur in der Abteilung D der Zylinderdrehbänke, wo auch 
schwerere Stücke zur Bearbeitung gelangen, befinden sich. 4 
Laufkrane mit 2,5 t Tragkraft, mit denen die Zylinder vom 
Gleiswagen abgenommen und auf die Drehbänke gebracht 
werden können. Aufserdem vermittelt noch eine grofse An- 
zahl Handwagen mit Lenkrollen die Verbindung. Auch fahr- 
bare Handkrane werden mit Vorteil verwendet. 

Das obere Stockwerk des Magazins wird mit einem Auf- 
zuge bedient. 


Die Werkzeugausgaben für Schlosser und Dreher 
sind im Magazin untergebracht, und zwar da, wo der Haupt- 
quergang das Magazin schneidet und sich infolgedessen meh- 
rere Ausgabestellen bequem anbringen liefsen; sie sind ziem- 
lich im Mittelpunkt der ganzen Werkstatt gelegen. 


Die Werkzeugmacherei ist von den Ausgabestellen 
getrennt; sie befindet sich am Ende der Werkzeugmaschinen- 
abteilung in Feld A 15, 14. Diese Trennung ergab sich 
dadurch, dafs die Werkzeugschmiede und -hirterei aus ge- 
sundheitlichen und technischen Rücksichten nicht in die 
Mitte der Werkstätte gelegt werden konnte und ihre un- 
mittelbare Verbindung mit “der Werkzeugmacherei fiir wert- 
voller gehalten wurde als die Verbindung mit der Werk- 
zeugausgabe. 

In “der Werkzeugmacherei befinden sich die üblichen 
Hiilfsmaschinen (Universaldrehbänke, Hinterdrehbänke, Rund- 
schleifmaschinen, Querhobelmaschinen und Werkzeugschleif- 
maschinen). Die anstofsende Werkzeugschmiede und -härte- 
rei, die künstlich gelüftet wird, enthält einen Pekrunschen 
Härtofen, einen Bleischmelzofen und 4 Schmiedefeuer. 


Die Baukosten der mechanischen Werkstätte stellen sich 
wie folgt: 


1 qin überbaut kostet: 


Felder A bis DR. 69 AM 
» E und Fin . .0.0¢02«02~«; 
„ G bis ZL 43, 


Im Durchschnitt stellt sich 1 qm überbaut auf 51 M. Zur 
Beurteilung dieser Zahlen sei bemerkt, dafs die Abschlüsse auf 
die Eisen konstruktion noch während des geschäftlichen Hoch- 
standes gemacht waren. 
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Der inmitten der Werkstätten gelegene Verwaltungs- 
bau ist durch einen zweistöckigen Zwischenbau mit der 
mechanischen Werkstätte verbunden. Er enthält im ersten 
Stock sämtliche Bureaus, die Registratur und das Empfangs- 
zimmer, der westliche Flügel die technischen, der östliche 
die kaufmännischen Bureaus; zwischen beiden liegen die 
Bureaus der Chefs. 


Was das Zeichnungswesen betrifft, so bestehen hier einige 
bemerkenswerte Eigentümlichkeiten. Die Querschnitte aller 
Maschinen, auch der gröfsten, deren Abmessungen bis zu 
10 m Länge, 3 m Höhe und 5 m Breite gehen, "werden in 
natürlicher Gröfse aufgezeichnet. Es ist deshalb aufser den 
eigentlichen Konstruktionsbureaus noch ein zweiter Zeichen- 
saal mit 18 x 12 m Grundfläche und freitragender Decke 
vorhanden, in dem insbesondere diese grolsen Zeichnungen 
ausgeführt werden. Dieser Saal befindet sich im ersten Stock 
des Magazines, also in der mechanischen Werkstätte selbst, 
und zwar am Südende in nächster Nähe der übrigen Bureaus. 
Zur Dämpfung der Erschütterungen und des Geräusches der 
Werkstätte sind alle Wände mit Korkplatten belegt. In frü- 
heren Jahren wurden auch alle Einzelheiten in wahrer Gröfse 
aufgezeichnet, und zwar nicht auf Papier, sondern auf Bretter, 
ein Verfahren, das zwar mancherlei Vorzüge besafs, infolge 
seiner Schwerfälligkeit aber seit mehreren Jahren abgeschafft 
ist. Die noch jetzt gültigen Brettzeichnungen, welche natür- 
lich einen grofsen Raum einnehmen, sind in einer eigenen 
Abteilung neben dem letztgenannten Zeichensaal untergebracht, 
während die Hauptniederlage der Blaupausen und Pausorigi- 
nale sich in dem Zeichensaal selbst befindet. Hier werden 
auch die Zeichnungen ausgegeben, wozu sich dieser Raum, 
der in der Werkstätte selbst gelegen ist, besonders eignet. 
Die ersten Entwürfe auch der Hauptansichten werden natür- 
lich im Konstruktionsbureau gemacht, und zwar im Mafsstabe 
1:6. Dieser eigentümliche Mafsstab ist durch das englische 
Mals bedingt, das von Fr. Koenig bei Gründung der Fabrik 
“anes und bis heute beibehalten ist. 

In dem östlichen Flügel des Verwaltungsgebäudes be- 
finden sich im Keller Kleiderablage und Wascheinrichtung 
für alle Arbeiter der mechanischen Werkstätte. Jeder Arbeiter 
hat seinen eigenen Schrank. Die von der Aktiengesellschaft 
Lauchhammer gelieferte Wascheinrichtung wird mit dem Kon- 
densationswasser der Dampfmaschine gespeist, nachdem, wie 
schon bemerkt, das Oel daraus abgeschieden ist. Der Raum 
wird ‘durch einen elektrischen Ventilator gut gelüftet. 


Aehnliche Kleiderablagen und Wascheinrichtungen be- 
finden sich auch in Schmiede und Giefserei. 


Im Zwischengeschofs ist u. a. ein Lazarettraum fiir die 
erste ärztliche Hülfe bei Unglücksfällen untergebracht. 


Der westliche Flügel des Verwaltungshauses enthält zur 
ebenen Erde vorläufig die Kantine. Für später ist jedoch 
die Errichtung eines eigenen Baues beabsichtigt, der die 
Kantine und alle übrigen Wohlfahrteinrichtungen aufnchmen 
soll, und dann wird der verfügbare Raum für Bureaus ver- 
wendet werden. Die Kantine ist für die Arbeiter nur in der 
Mittagspause von 12 bis 1 Uhr geöffnet, während in den 
Frühstücks- und Vesperpausen von eigens dazu angestellten 
Leuten Getränke und Speisen in die Werkstätten gebracht 
werden. Die Bewirtschaftung der Kantine ist einem Pächter 
übertragen. Der Kantine gegenüber ist ein freier Platz mit 
Baumpflanzung und Tischen und Bänken angelegt, damit die 
Arbeiter im Sommer ihre Mittagsmahlzeit im Freien einnehmen 
können. 


Es sei an dieser Stelle auch noch der übrigen Wohlfahrt- 
einrichtungen der Fabrik gedacht. Die Kassen bestehen 
schon seit einer langen Reihe von Jahren. Schon 1854 
wurde die Krankenkasse gegründet, welche später die Form 
der Fabrikkrankenkasse nach gesetzlichem Muster annahm. 
Anläfslich der Feier der vollendeten 1000sten Maschine wurde 
1865 eine Fabrik-Sparkasse ins Leben gerufen. Das Jahr 
1875 brachte die Gründung der Invaliden-, Witwen- und 
Waisenkasse. Bei Inkrafttreten des Reichsgesetzes über die 
Alters- und Invalidenversorgung entschieden sich drei Viertel 
der Mitglieder gegen Auflösung und für Fortführung der 
Kasse, die also nun als freiwillige Kasse neben der gesetz- 
lichen Invalidenkasse besteht. Im gleichen Jahre wurde auch 
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die Soldaten- und Vorschufskasse gegründet. Jeder Lehrling 
zahlt bis zu seinem 20. Lebensjahre täglich 3 Pfg in die 
Kasse, während die Firma 9 Pig für ihn einzahlt. Von den 
so eingehenden Geldern erhalten die zur Fahne Einrückenden 
monatlich eine nicht unbeträchtliche Unterstützung. Wer 
frei wird, verliert seine Einlage. Aus den angesammelten 
Kapitalien werden auch Vorschüsse an Arbeiter gegeben. 
Eine derartige übrigens aufserordentlich segensreiche Kasse 
kann natürlich nur da bestehen, wo die Arbeiterverhältnisse 
sehr beständig sind, wie hier. Fast alle Arbeiter werden 
in der Fabrik herangezogen; ein Wechsel ist sehr selten. 
Den zum Militär Eingerückten wird grundsätzlich ihr Platz 
nach vollendeter Dienstzeit offen gehalten. 


Fig. 18. Nlustrations-Rotations-Zwillingsmaschine. 
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werden, welche die Firma baut. Als Beispiel sei in Fig. 18 
die Abbildung der neuesten Form von Illustrations-Rotations- 
maschinen, der Maschine für die Berliner Illustrierte Zeitung, 
gegeben. Es ist dies eine Zwillingsmaschine, bestehend aus 
zwei parallel gelagerten Illustrations-Rotationsmaschinen, deren 
jede eine bänderlose Falzvorrichtung besitzt. Beide Hälften 
können entweder gekuppelt werden, oder es kann jede Hälfte 
vollständig unabhängig für sich arbeiten. Im ersten Falle 
werden die beiden Papierstränge nach dem Drucke vereinigt 
und einer der beiden Falzvorrichtungen zugeführt. Die Ma- 
schine liefert dann 32-, 24-, 16-, 12- oder 8seitige Druckhefte. . 
Arbeiten beide Maschinen unabhängig voneinander, so liefert 
jede 16 und 8 Seiten. Die Falzvorrichtungen sind vollständig 


Mit dem Bau von Arbeiterhäusern wurde gleichfalls schon 
im Jahre 1866 begonnen, und es soll damit auch auf dem 
neuen Fabrikgelände fortgefahren werden. 

Schliefslich möge auch noch die Fabrikschule erwähnt 
werden. Der Unterricht wird gegenwärtig von einem der 
Chefs selbst, und zwar an eine ausgewählte Anzahl von 
Lehrlingen, erteilt. Er umfafst Arithmetik, Algebra, Geometrie, 
Mechanik, Lehre des Schnallpressenbaues, Zeichnen, sowie 
französische, englische und italienische Sprache. 

Die Firma fabriziert ausschliefslich typographische Schnell- 
pressen, sowohl solche,’ die von flachen, wie solche, die von 
zylindrischen Formen auf Rollenpapier drucken, sogen. Ro- 
tations-Schnellpressen, für letztere Maschinengattung auch alle 
jene Einrichtungen und Maschinen, die zur Herstellung der 
runden Stereotypplatten und Galvanos erforderlich sind. 

-Es kann an dieser Stelle nicht auf alle einzelnen Ab- 
arten der Flachform- und Rotations-Schnellpressen eingegangen 


+ 


bandlos, was bei Falzen von Illustrationen unerläfslich ist. 
Aufserdem werden die Bogen beim Durchgang durch die 
Falzvorrichtung auch noch mit zwei Drahtklammern geheftet. 

Die Firma Koenig & Bauer hat bis heute 6200 Schnell- 
pressen, darunter 525 Rotations-Schnelipressen, erzeugt. Der 
jährliche Umsatz betrug bisher 172 Maschinen, wird aber 
nach voller Inbetriebnahme des neuen Werkes bedeutend 
steigen. 

Die Fabrik arbeitet reichlich zur Hälfte für die Ausfuhr, 
und zwar nach fast allen europäischen Ländern, insbesondere 
Oesterreich-Ungarn, Schweiz, Italien, Spanien, Holland, Bel- 
gien, England, den skandinavischen Ländern und Rufsland, 
weniger nach Frankreich. Die überseische Ausfuhr erstreckt 
sich hauptsächlich auf Südamerika und Ostasien (China, 
Japan, Korea, Niederlindisch-Indien). Nordamerika ist seit 
Inkraftreten des Mac Kinley-Tarifs verschlossen. 

Die Arbeiterzahl beträgt gegenwärtig 750. 


Der Warmzerreilsversuch von langer Dauer. 
Das Verhalten von Kupfer. 
Von Prof. R. Stribeck, Direktor der Zentralstelle für wissenschaftlich-technische Untersuchungen in Neubabelsberg. 


Wahrnehmungen an Patronenhülsen veranlalsten mich, 
Zerreifsversuche mit Messing bei höheren Wärmegraden in 
der Zentralstelle vornehmen zu lassen. Dabei stellten sich 
Abweichungen in den Ergebnissen ein, die ich mir nur aus 


Unterschieden in der Erwärmungs- und Belastungsdauer er- 

klären konnte. Während bis dahin die Stäbe nach Eintritt der 

Versuchstemperatur in der üblichen Weise stetig zunehmend 

belastet worden waren, derart, dafs der Bruch nach einigen 
79 
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Minuten eintrat, liefs ich sie von nun an längere Zeit der Ver- 
suchstemperatur aussetzen und zugleich unveränderliche Bela- 
stungen stundenlang auf sie wirken. Schon bei mäfsig hohen 
Temperaturen stellte sich unter den grölseren Belastungen 
fortschreitendes Fliefsen ein, und es ergaben sich die Bruch- 
festigkeit, die Einschnürung, die Bruchdehnung und auch 
die Streckgrenze — die beiden letzteren nicht immer — erheb- 
lich kleiner als zuvor. Im Anschlufs an diese Arbeit wurden 
entsprechende Warimzerreifsversuche mit einigen Legierungen 
der Dürener Metallwerke A.-G. und mit Stehbolzenkupfer 
durchgeführt. Noch vor deren Beendigung kam mir der 
wertvolle Bericht von André le Chatelier -L’influence du temps 
et de la temperature sur les propriétés mécaniques et les essais 


Fig. 1 uno 2. 


Elektrischer Ofen für Zerreifsversuche. 1:5. 


Qefnungen für 
O? Thermomete r 
— 


Mufelmit 
Patinspirolez\\yR 
f L 


des métaux« zu Gesicht!), worin der Verfasser Ergebnisse 
von Warmzerreifsversuchen mit Metallen und Legierungen 
darbietet, um zu zeigen, dafs deren Festigkeitseigenschaften 


bei höheren Wärmegraden in erheblichem Mafse von der Er- 
Dem Ver- 


wiirmungs- und Streckdauer abhängen können. 
fasser kommt es hauptsiichlich darauf an, diese fiir den In- 
genieur wichtige Erkenntnis festzulegen. Die umfassenden 
Versuchsreihen zur Erlangung der zahlenmälsigen Unterlagen 
für den Konstrukteur hat er nicht durchgeführt. Die Dauer 


1) »Communications présentées devant le Congrès international des 
méthodes d'essai des matériaux de constructione 1901 oder auch Bau- 
wnateclalienkunde« 1901. ; 


seiner Versuche war vielfach noch zu kurz. Auch wurden 
die Stabtemperaturen anscheinend nicht richtig gemessen. 


Die Versuche, über welche im nachstehenden berichtet 
werden soll, sind unter andern Gesichtspunkten als die von 
André le Chatelier durchgeführt, und wie ich glaube auch 
in solchem Umfang, dafs die Technik daraus Nutzen ziehen 
kann. 


Der Ofen. 


Die Erwärmung erfolgte durch den elektrischen Ofen, 
Fig. 1 und 2, welcher der Amslerschen 5 t-Zerreifsmaschine, die 
zu den Versuchen diente, angepafst ist. Er sitzt auf einem 
kegelförmigen Bund des unteren Verlängerungsstabes. Aus der 
Lage, die er beim Versuch einnimmt, kann er um 14 bis 
18 cm abwärts bewegt und dadurch der obere Teil des zer- 
rissenen Stabes freigelegt werden. Um das andere Bruch- 
stück abzunehmen, wird der Ofen am oberen Maschinenge- 
lenk aufgehängt und die untere Verlängerungsstange samt 
Bruchstück mit Benutzung des Maschinentriebwerkes gesenkt. 
Unmittelbar darauf kann der nächste Zerreifsstab in den nur 
wenig abgekühlten Ofen eingesetzt werden. 

Damit der Ofen zutreffend beurteilt werden kann, habe 
ich anzugeben, was beabsichtigt und was erreicht wurde. 

Soll ein bestimmter Fall, z. B. die zulässige Beanspru- 


chung von Röhren für gesättigten und überhitzten Dampf 


oder von Feuerbüchsen und deren Stehbolzen, klargestellt 
werden, so kann die Prüfung zumeist auf Temperaturen bis 
400% C beschränkt werden. Die Aufgabe der Zentralstelle 
war weitergehend. Es sollte in der Regel über die technische 
Verwendbarkeit des Versuchstoffes im allgemeinen und über 


seine zweckmäfsigste Behandlung bei Herstellung gewisser 


Gebrauchsgegenstände im besondern Aufschlufs erlangt wer- 
den. Auch sollte der Ofen nicht nur für die zunächst ge- 
planten Prüfungen von Kupfer, Messing und Bronzen be- 
stimmter Zusammensetzung verwendbar, sondern auch zum 
Gebrauch für. andere Legierungen bereit sein. Deshalb wurde 
eine Höchsttemperatur von 1000 C vorgesehen. 


Iın allgemeinen wird anzustreben sein: 


1) dafs die ‘mittlere Temperatur des Stabes genügend 
genau bestimmt werden kann; 

2) dafs die Temperatur des Versuchstabes zwischen den 
Köpfen und, wenn diese fehlen, über die Mefslinge gleich- 
mälsig ist; 

3) dafs sich der Temperaturzustand während der Dauer 
der Belastung möglichst wenig ändert; 

4) dals das Stabmaterial während des Versuches nicht 
durch andere Einflüsse als Wärme und Belastung in unzu- 
lässigem Mafse verändert wird; 

5) dafs Dehnungsmessungen während der Dauer der Be- 
lastung vorgenommen werden können. : 


Erwünscht ist, dafs die Geschwindigkeit der Erwärmung 
innerhalb weiter Grenzen geändert werden kann, und dafs 
der Stab während des Versuches sichtbar ist. Auch sollte das 
Personal weder durch Hitze noch durch heifse Gase oder 
Dämpfe belästigt werden. 


Zu 1. Ueber die Bestimmung der mittleren Stabtempe- 
ratur wurden mit Kupfer- und Messingstäben eingehende 
Versuche angestellt. Es wurden gleichzeitig 6 Thermoele- 
mente angeordnet, je 2 an jeden Ende der Mefsstrecke, da- 
von das eine in der Stabachse und das andere in der Ofen- 
höhlung, 18 mm von der Staboberfläche entfernt, ferner im 
mittleren Stabquerschnitt ein Thermoelement in der Achse 
und ein weiteres an der Oberfläche des Stabes, durch eine 
Feder gegen diesen gedrückt. Ihre Lagen sind in Fig. 1 
durch die Buchstaben A, B, C, D, E, F bezeichnet. Aus den 
Temperaturen der in der Achse liegenden Thermoelemente 
A, E und B wurden die mittleren Stabtemperaturen nach der 
sogenannten Simpsonschen Regel und angenähert die gröfsten 
Temperaturunterschiede innerhalb der Mefsstrecke berechnet. 
Ferner solite Aufschlufs darüber erlangt werden, ob es zu- 
lässig ist, während des Zerreifsversuches nur mit einem Ther- 
moelement bei C oder D oder F zu messen. Wie zu er- 
warten war, erhielt man für diese Stellen höhere Tempera- 
turen als für den Stab. Zum Beispiel ergaben sich bei Ver- 
wendung eines Kupferstabes für den Beharrungszustand 
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lassung, den Versuch nicht selten auf 20 bis 30 st, in einem 


peraturen 50 100 150 200 250°C Falle sogar auf mehr als 100 st zu erstrecken. Da durch 
die Temperaturen des Ther- den vorliegenden Ofen die Stäbe in Luft erhitzt werden, so 
moelementes bei. ... 82 163 232 290 358°C kommt bei den technisch wichtigen Metallen und Legierungen 
zu den mittleren Stabtein- fast nur Oxydation infrage. Sie setzt bei hoher Temperatur 
peraturen 300 400 500 600 700°C. zwar lebhaft ein, unterbindet sich aber selbst sehr schnell, 
dio Temperaturen des Ther- indem die Sauerstoffverbindung einen Ueberzug bildet, der 
moelementes bei C 384 473 561 651 743°C schon in geringer Stärke einen wirksamen Schutz gewährt. 


Am gröfsten ist der Unterschied bei der Stabtemperatur 


Die Einwirkung kann wohl tiefer gehen, wenn Teile der 


von rd. 200°. Bei den tieferen Temperaturen gelangt die Oxydschicht wiederholt abspringen oder wenn eine Kompo- 
Wärme grofsenteils durch Vermittlung der Luft — Berüh- nente der Legierung bei der Versuchstemperatur stark aus- 


rung —, bei den hohen Temperaturen dagegen überwiegend 
durch Strahlung vom Ofen an den Stab. So wird verständ- 
lich, dafs die höchsten Temperaturen des Stabes und bei C 
nicht sehr erheblich voneinander abweichen. Man würde je- 
doch einen vielleicht folgenschweren Fehler begehen, wollte 
man für Wärmegrade bis etwa 400° C nur die Temperatur 
bei C oder überhaupt aufserhalb des Stabes messen und als 
Stabtemperatur annehmen!). 

Für F ergaben sich nur wenig höhere Temperaturen als 
für E, wofern das äufsere Thermoelement kräftig gegen den 
Stab gedrückt wurde. Beim Zugversuch dürfte das nicht zu- 
lässig sein, wenn der Stab unter der Einwirkung der Wärme 
weich oder spröde wird, weshalb von dieser Art der Messung 
nicht weiter Gebrauch gemaéht wurde. 

Wohl aber läfst sich die Erfahrung verwerten, dafs die 
Beziehung zwischen der mittleren Stabtemperatur und der 
Temperatur bei C (oder D), welche durch Messungen bei un- 
belastetem Stabe ermittelt wurde, angenähert auch während 
der Durchführung des Zugversuches — von langer Dauer — 
besteht. Ist also diese Beziehung für das zu prüfende Ma- 
terial bekannt, so genügt es, während des Versuches die Tem- 
peratur bei C zu messen, und es ist nur darauf zu achten, 
dafs das Thermoelement stets gleich weit von der Stabober- 
fläche absteht. 

Zu dieser Feststellung dienten Stäbe nach Fig. 3, die 
bei T und 71 mit Bohrungen zur Aufnahme von “Thermo- 
elementen versehen sind. Diese Stabform hat die Zentral- 
stelle allgemein für ihre Warmversuche angenommen. Ge- 
messen werden gleichzeit'g die Temperaturen bei 7 und 171, 
und wenn es auf Genauigkeit ankommt, werden überdies 
durch weitere Beobachtungen bei unbelastetem Stabe die zu- 
gehörigen mittleren Stabtemperaturen und die Temperatur- 
abweichungen innerhalb der Mefsstrecke bestimmt. 

Zu 2. Der Versuchstab weist im Beharrungszustande 


gröfsere Temperaturunterschiede nur dann auf, wenn Wärme 


durch seine Gewindeköpfe in die Verlängerungsstangen über- 
geht. Man wird deshalb deren Enden so stark heizen müssen, 
dafs sie und der Versuchstab gleich warm sind. Was er- 
reicht wurde, zeigen die nachstehenden Angaben über die 
Temperaturunterschiede innerhalb der Mefsstrecke. 
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dampft, was z. B. bei Messing nach Ueberschreiten einer 
gewissen Temperatur eintritt. Bei unseren Versuchen kam 
nur der letztere Fall vor, aber nicht in solchem Mafse, dafs 
die Oxvdschicht bei Berechnung der Bruchspannung Berück- 
sichtigung verdient hätte. 

Mit Fliissigkeitsöfen — so genannt, weil der Stab wäh- 
rend des Versuches von einer Flüssigkeit umgeben ist — 
der vierten Forderung zu entsprechen, wird häufig Mühe ver- 
ursachen. Wenigstens sind die Angaben über Flüssigkeiten, 
die für die technisch wichtigen Metalle und Legierungen und 
für Temperaturen bis 800 oder 900°C inbetracht kommen 
können, noch recht lückenhaft. Ich bin auch überzeugt, dafs 
der Flüssiekeitsofen keinerlei Vorzüge vor einem nach rich- 
tiren Gesichtspunkten gebauten Luftofen hat, wofern die 


Stabtemperatur nach meiner Angabe bestimmt w ird. 


Fig. 3. 


Norinalstab für Warmversuche. 


Zu 5. Der Ofen gestattet wohl die Vornahme von Fein- 
messungen bei hohen Temperaturen. Ich verzichtete jedoch 
darauf, kann also über Erfahrungen nicht berichten. Die 
Fälle, in denen das elastische Verhalten bei hohen Tempera- 
turen wissenswert ist, sind zurzeit noch selten. Ueber das 
plastische Verhalten vom Eintritt der Streckung an, das für 
die Verarbeitung des Materials und seine technische Ver- 
wendung bei hoher Temperatur zumeist allein inbetracht 
kommt, wurden durch Verfole von Belastung und Dehnung 
besonders mithülfe des Amslerschen Schaulinienzeichners die 
erforderlichen Aufschliisse erhalten. 


Erwärmung des Stabes vor Eintritt in den Zug- 
versuch. 


Der Zugversuch beginnt mit dem Aufsuchen der Streck- 


| 
| 
| 

mittlere Temperatur | erenze in der Weise, dafs die Belastung stufenweise gestei- 
| 


des Kupferstabes. . 80 133 215 293 412 6680 gert und je 15 min so gehalten wird. Die Streckgrenze ist er- 
Abweichungen auf +09 +25 +19 +30 #20 ＋ 150 reicht oder überschritten, wenn sich innerhalb dieser Zeit 
100mm Mefsstrecke aa 20 rae 4,7 — 48 m 6.9 — 6,0 —17°C oder während der Belastungssteigerung im Diagramm erstmals 


eine Streckung ausprägt. Die Streckgrenze ist aber abhän- 
gig von der Dauer des Warmzustandes. Zum Beispiel ergab 
sich für die Legierung 60,8 vH Kupfer, 38,8 vH Zink, 0,4 vH 
Eisen (Duranametall der Dürener Metallwerke A.-G.) in hart- 
gewalztem Zustande 


bei 400° C und für 5 


Für die meisten praktischen Zwecke sind diese Tempe- | 
raturunterschiede unbedenklich. Immerhin werden sich mit 
neuen Oefen, die aufgrund dieser Erfahrungen entworfen | 
worden sind, bessere Ergebnisse erzielen lassen. | 


Zu 3. Bei Benutzung regelbarer Widerstände für den 
elektrischen Strom läfst sich die mittlere Stabtemperatur | 
mühelos auf gleicher Höhe halten. Erhöhter Achtsamkeit 
bedarf es, wenn die elektromotorische Kraft plötzlichen Schwan- 
kungen unterworfen ist. Es empfiehlt sich, Spannung und | 
Stromstärke abzulesen und unter die Versuchsvermerke auf- 
zunehmen. 

Zu 4. Fremde Einflüsse verdienen umsomehr Beachtung, 
je gröfser die Dauer eines Versuches ist. Ich nahm Veran- 

1) Das bat André lo Chatolfer bei Versuchen mit 16 mm starken 
Stäben getan. Er erwärmte sie im Gasstrom und ordnete das in 
Asbest gewickelte Thermoelement neben dem Stab an. Er erwähnt 
relbst, dafs bei hoben Wärmegraden die Temperatur Uber die Mefs- 
länge wegen des Wärmeabflusses nach aufsen nicht gleichmäfsig war. 
Daraus ist zu schliefsen, dafs auch die mittlere Temperatur des Stabes 
niedriger war als die der Umgebung. 


min 30 min 1st 2st 3st 4 st Erwärmungs- 
dauer 


1380 1250 1180 1130 kg / qem. 


Daraus folgt, dafs der Belastung eine längere Erwär- 
mung — wenn auch nicht unmittelbar — voranzugehen hat. 
Es empfiehlt sich, diese gesondert in einem gröfseren Glüh— 
ofen, worin mehrere Stäbe gleichzeitig behandelt werden 
können, vorzunchmen. Dafür sprechen wirtschaftliche Gründe 
und die Erfahrung, dafs die Ergebnisse viel gleichmiifsiger 
ausfallen, wenn man die Stäbe nach dem Erwärmen zunächst 
erkalten läfst. Die Dauer des Warmzustandes hat sich nach 
der Versuchstemperatur, nach der Zusammensetzung des Mate- 
rials und insbesondere danach zu richten, ob es starke Form- 
änderungen im kalten Zustand erlitten hat. Sie hat umso 
eröfser zu sein, je mehr die Härte durch Kaltbearbeitung 


die Streckgrenze . 2130 1650 
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gesteigert worden war. Bei dem hartgewalzten Duranametall 
war die kleinste Streckgrenze selbst nach 4 stündiger Erwir- 
mung noch nicht erreicht. Wie lange der Wärmegrad zu 
halten ist, wird somit von Fall zu Fall durch besondere Ver- 
suche festzustellen sein. Bei weniger hartem Messing, Kupfer 
und Bronzen reichte ein 2stündiges Vorglühen mit darauf- 
folgender langsamer Abkühlung aus. 

Handelt es sich um die Prüfung eines Materials, das 
nach der letzten Kaltbearbeitung bei einer höheren Tempe- 
ratur längere Zeit geglüht worden ist, so kann auf die vorhe- 
rige Warmbehandlung bei der Versuchstemperatur verzichtet 
werden. 


Berücksichtigung des Einflusses, den die Dauer 
der Belastung hat. 


Aus einer Stange Kupfer, dessen Festigkeit bei 20°C zu 
2370 kg/qem ermittelt worden war, wurden 2 Zerreilsstäbe 
von 10 mm Dmr. geschnitten. Nach Erwärmung auf 317°C 
wurden sie belastet: 


Stab 1 stetig zunehmend, was nach 2 min unter 1580 kg/qem 
zum Bruch führte; 

Stab 2 in Stufen von langer Dauer, wodurch als Festig- 
keit 820 kg/qem erhalten wurde. 

Fig. 4 gestattet, die Formänderungen zu vergleichen. Es 
ergab sich 


für Stab 1: 72,0 vH Einschnürung; 41,5 vH Dehnung auf 100 mm 


2: 30,0 » » ; 28,4 » » » 100 » 
Auch die Bruchflächen waren schr verschieden: 


von Stab 1 kegelförmig, feinkérnig und seidenglänzend; 
» » 2 flach und grobkörnig. 


Fia. 4 Bei Stab 1 bildete sich die 
* Bruchfläche ohne Rücksicht 
auf Lage und Form der Kri- 
stallkörner; bei Stab 2 erfolgte 
die Trennung grofsenteils nach 
deren Grenz- oder Spaltflichen. 
Im einen Falle brachen die 
Kristallkörner nach sehr star- 
ker Forminderung, im andern 
Fall lösten sie sich von- 
einander. 


Für die Technik ist das 
Verhalten bei langdauernder 
Belastung sehr viel wichtiger 
als bei kurzer Einwirkung. 
Besteht die Möglichkeit, dafs 
es in beiden Fällen verschie- 
den ist, und das wird für 
hohe Temperaturen meist zu 
bejahen sein, so sind in erster 
Linie die Festigkeitseigen- 
schaften für Dauerbelastung 
zu ermitteln. Wie ist nun 
diese Aufgabe zu lösen? Am 
gründlichsten jedenfalls in der 
Weise, dafs für jede Versuchs- 
temperatur ermittelt wird, wie 
sich Streckgrenze, Bruchfestig- 
keit, Einschnürung und Bruch- 
dehnung und weiterhin das 

Kraft-Streckungsdiagramm 
überhaupt mit der Belastungs- 
dauer ändern. Dieses Verfah- 
ren ist jedoch sehr zeitrau- 
bend, und deshalb ging ich 


lange kurze anders vor. 
Versuchsdauer Fig. 5 zeigt ein beim 
Fan? Sits Versuch anfgenommenes Dia- 


gramm. Die Belastung wurde 
stufenweise gesteigert, zunächst in Zeiträumen von 15 min. 
Die Streckgrenze galt als erreicht oder überschritten, wenn 
innerhalb dieser Zeit das Diagramm erstmals eine bleibende 
Dehnung anzeigte. Auf den höheren Stufen wurde die Be- 
lastung länger gehalten, zuweilen viele Stunden lang, wenn 
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man glaubte, der Bruchspannung sehr nahe zu sein oder 
sie erreicht zu haben. Um den Zeitaufwand einzuschränken, 
gilt es, durch die ersten Versuche Anhaltpunkte für die fol- 
genden zu gewinnen. Werden z. B. zunächst Stäbe bei ge- 
wöhnlicher und bei einer hohen Temperatur geprüft, so lassen 
sich Streckgrenze und Bruchfestigkeit für zwischengelegene 
und noch höhere Temperaturen zumeist gut schätzen. 


Fig. 5. 


Stehbolzenkupfer. | Versuchstemperatur 268° C. 
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Duranametall, vorgeglüht bei 650% C. Versuchstemperatur 210° C. 
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Das Diagramm Fig. 5 enthält auch Zeitvermerke. Ins- 
besondere sind die Strecken unveränderlicher Belastung mit 
einer Teilung versehen, die dadurch gewonnen wurde, dafs 
viertelstündlich die Papiertrommel unter dem Schreibstift hin- 
weg kurz vonhand bewegt wurde, die also über die 
Streckgeschwindigkeit Aufschlufs gibt. Sie ändert sich bei 
gleichbjeibender Belastung. Man könnte glauben, dafs nach 
kurzer Beobachtung ihres Verlaufes zu schliefsen sei, ob bei 
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der zugehörigen Spannung der Bruch schliefslich eintreten 
wird. Leider ist das jedoch nicht so, wie‘ folgende Beispiele 
zeigen. l l 

Fig. 6 gilt für gewalztes und ausgeglühtes Duranametall 
und 210° C. Unter 1350 kg/qcm änderte sich die Streck- 
geschwindigkeit nach Mafsgabe der Figur 7. Sie nahm 15 st 
lang ab und dann überraschenderweise wieder zu. Nach ins- 
gesamt 33%, st erfolgte der Bruch. Abnehmende Streckge- 
schwindigkeit drückt also nicht aus, dafs die Belastung den 
Bruch nicht herbeiführen könne. Anderseits deutet nicht jede 
Streckung, selbst wenn sie tagelang fortschreitet, auch schon 
an, dafs der Stab früher oder später reifsen müsse. 


Wichst die Streckgeschwindigkeit anhaltend, so tritt der 
Bruch in der Regel bald ein, aber die kleinste Bruchlast 
ist bereits überschritten. Diesen Fall_veranschaulicht Fig. 8. 


Fig. T. 
Duranametall, vorgeglüht bei 6500 C. Versuchstemperatur 210°:C. 


Streckung durch die unveränderte, den Bruch herbeiführende Belastung 
von 1050 kg (1850 kg/qem). 


Um 


T 
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Gasamtstreckungen 


Streckdower 
Unter 1280 kg/lgem rifs der Stab nach 50 min. Die wahre 
Bruchspannung ist jedoch nur 1120 kg / qem. 


Eigenartig verhielt sich eine Legierung von 95,5 vH 
Kupfer, 3,0 vH Zinn, 1 vH Mangan, 0,4 vH Eisen. Das bei 
134°C erlangte Diagramm zeigt Fig. 9. Von 1 Uhr 31 Min. 
bis 2 Uhr 30 Min. wirkte die Last 3750 kg/qcm, ohne eine 
merkliche Streckung hervorzubringen; ja, das Flielsen blieb 
sogar aus, als darnach die Belastung auf 4000 kg/qom erhöht 
wurde, und erst das Anhalten löste es aus, und nunmehr 
vollzog es sich rasch. (Entsprechend verhielt sich der Stab 
bei den tieferen Belastungsstufen.) Während der folgenden 
zwei Stunden brachten die 4000 kg/qem keine Wirkung mehr 
hervor. Eine Steigerung auf 4250 kg/qcm verursachte eben- 
falls kein Strecken, und abweichend vom bisherigen Verhalten 
stellte es sich selbst nach dem Anhalten und während der 
zweistündigen Dauer dieser Kraft nicht ein. Dagegen genügte 


ram 
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nunmehr eine Zulage von nur 140 kg / ſem zur Herbeiführung 
des Bruches. Wenn der Zerreifsversuch diesen Gang nimmt, 
ist die Dauer der Belastung ohne starken Einflufs auf Streck- 
grenze und Bruchfestigkeit. 

Fig. 10 ergab sich mit ausgeglühtem Material von gleicher 
Zusammensetzung bei 248° C. Das Strecken trat zumteil 


Fig. 8. 


Duranametall. Versuchstemperatur 318° C. 
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Marinebronse. Versuchstemperatur 13840,0. 
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während der Kraftsteigerung, aber ruckweise, zumteil erst 
nach Erreichung der nächsten Laststufe ein. 

Zwischen Fig. 9 und 10 steht Fig. 11, welche sich bei_der 
Prüfung des ausgeglühten Materials bei 61° C ergab. 

Auch bei der Prüfung bei 20°C, wobei die Belastung 
stetig gesteigert wurde, streckte sich dieses Material innerhalb 
eines bestimmten Gebietes ruckweise. 
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Fig. 10. | | Fig. 11. 
Marinebronze ausgeglüht. Versuchstemperatur 248° C. Marinebronze ausgeglüht. Versuchstemperatur 61° C. 
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Fig. 12. 


Stehbolzenkupfer. Arbeitsdiagramme für lange Glüh- und Streckdauer. 
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Beurteilung der Versuchsergebnisse. 

Der einzelne Zerreifsversuch liefert im allgemeinen noch 
nicht die gesuchten Angaben, weil der Stab zuweilen bei der 
Kraftsteigerung reifst und in andern Fallen die Dauer der 
unveränderlichen Belastung, welche schliefslich den Bruch 
herbeifiihrt, verschieden ist. 

Die Abhingigkeit zwischen Zugfestigkeit und Bela- 
stungsdauer fiir jede Temperatur durch eine Anzahl plan- 
mäfsiger Versuche zu ermitteln, dürfte meistens zuviel Zeit 


Fig. 13. Stehbolzenkupfer, 
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beanspruchen. Ich schlug folgenden Weg ein: Bei jeder Ver- 


suchsreihe gelangt ein Teil der Stäbe — nach einiger Uebung 
wird es der gréfsere sein — zum Bruch, nachdem eine un- 
veränderliche Kraft längere Zeit ausgeübt worden ist. Zeigen 
die Bruchstücke nichts Aufsergewöhnliches, wie z. B. Fehl- 
stellen, mehrfache Einschnürung, so gebührt diesen Ergeb- 
nissen offenbar eine bevorzugte Stellung. Nach den zuge- . 
hörigen Diagrammeh werden deshalb die Schaulinien der 
andern Stäbe ausgerichtet. Der leitende Gedanke dabei ist, 
diejenigen Diagramme zu suchen, die sich bei stetiger, aber 
aufserordentlich langsamer Steigerung der Zugkraft ergeben 
würden, die also zu jeder Spannung diejenige Streckung 
liefern, die nach tage- oder wochenlanger Dauer vorhanden 
ist. Das Vorgehen ist durch Fig. 12 veranschaulicht. Die 
Diagramme für 20, 126, 263 und 654° C, deren Nullpunkte um 
die Temperaturunterschiede voneinander abstehen, geben die 
Richtung an. Auszurichten sind besonders die Diagramme 
für 61, 210, 317°C, welche anzeigen, dafs der Bruch kurz 
nach der letzten Kraftsteigerung eintrat, und für 544°C, in- 
dem gleich zu Anfang auf zu grofse Belastung eingestellt 
worden war. Zur Ausrichtung benutzte ich Linien gleicher 
Streckung, so genannt, weil jede die gesuchten Schaulinien für 
lange Dauer in Punkten schneiden mufs, denen gleiche Streckun- 
gen entsprechen. Die unterste dieser Hülfskurven verbindet 
die Streckgrenzen, weitere gehen von den Punkten 5, 20, 40, 
60 und 80 des für 20°C gültigen Diagrammes aus. So wurden 
die wahren Bruchfestigkeiten ermittelt, die in Fig. 13 in ihrer 
Abhängigkeit von der Versuchstemperatur dargestellt sind. 


Den Einschnürungen und Dehnungen kommt eben- 
falls sehr verschiedenes Gewicht zu, je nach der Dauer der 
obersten Laststufe. Wertvoll sind jedoch auch die Ergebnisse 
von Stäben, die zwar in einem Abschnitt der Kraftzunahme 
oder kurz darauf gebrochen sind, aber zuvor eine nur wenig 
kleinere Last lange Zeit aushielten. Die Einschnürung erfolgt 
nämlich in diesem Falle gerade so, als ob der Bruch noch 
unter der vorhergegangenen Dauerbelastung entstanden wäre, 
die ja auch durch das obige Ausrichtverfahren angenähert 
als wahre Bruchlast ermittelt wird. 

Fällt die Versuchstemperatur in ein Gebiet rascher Aen- 
derung der Einschnürung (z. B. bei Kupfer zwischen 200° 
und 300°C, vergl. Fig. 14), so erhält man letztere leicht zu 
grofs. Es ist deshalb rätlich, bei demselben Wärmegrad 
mehrere Stäbe zu prüfen. Zwecklos wäre es jedoch, aus 
den verschiedenen Ergebnissen Mittelwerte der Einschnürung 
und Dehnung zu bilden; denn inbetracht kommen nur die 
kleinsten Beträge von einwandfreien Stäben. 


Stribeok: Der Men von langer Dauer. 
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Bei Beachtung der vorstehenden Gesichtspunkte wird man 
sich über die wahren Werte leicht klar werden können. Der 
unruhige Verlauf der Kurven in älteren Arbeiten ist grölsten- 
teils durch Unterschiede in der Versuchsdurchführung bedingt, 


Kupfer. 


Das Kupfer war von den Dürener Metallwerken A.-G. als 
Stehbolzenkupfer in vorgedrehten Stäben geliefert worden. 
Die in der Zentralstelle vorgenommene chemische Untersu- 


Fig. 14. Stehbolsenkupfer. 
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von Antimon, Blei, Eisen und§ Aluminium. Kupferoxydul 
tritt darin nach Mafsgabe der in 100facher Gröfse gehaltenen 
Figur 15 auf, die sich auf einen Längsschnitt bezieht. Durch 
Betrachtung geätzter Schliffe wurde festgestellt, dals das 
Kupfer nach dem letzten Streckvorgang bei mäfsiger Tempe- 
ratur ausgeglüht worden war. 

Die meisten Stäbe wurden zunächst der Versuchstempe- 
ratur während 2 st ausgesetzt, dann langsam erkalten ge- 
lassen und frühestens am folgenden Tage geprüft. Die übrigen 
Stäbe wurden während 30 min bei 700° vorgeglüht. 


Fig. 15. 


Kupferoxydul=im Stehbolzenkupfer. 100 fache Gröfse. 


N 


Ein Teil der abgenommenen und ausgerichteten Kraft- 


Streckungs-Diagramme ist in Fig. 12 zusammengestellt. Die 
wahren Zugfestigkeiten und Streckgrenzen sind in ihrer Ab- 
hängigkeit von der Temperatur in Fig. 13 durch Schaulinien 
dargestellt. Zu beachten ist, dafs nur die Festigkeiten von 
60°C und darüber für Dauerbelastung gelten. In flüssiger 
Luft, fester Kohlensäure und bei 20°C wurden die Stäbe in 
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= Fig. 16. Stehbolsenkupfer Zerreifsversuch von grofser Dauer. 
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Fig. 17. Zugfestigkeit. 


Die Versuche von üblicher Dauer mit Kupfer ergaben gegenüber den 
langdauernden Versuchen die Zugfestigkeit gröfser um: 
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Fig. 18. Streckgrense. 


versuchstermperatur 


Fig. 19, Dehnung. 


Die Versuche von üblicher Dauer mit Kupfer ergaben gegenüber den 
langdauernden Versucher die Dehnung gröfser um: 
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der: üblichen Zeit von einigen Minuten gedehnt 
und zum Bruch gebracht. Ueber Einschnürung 
und Bruchdehnung, die aus Messungen an den 
abgekühlten Bruchstücken ermittelt wurden, gibt 
Fig. 14 Aufschlufs (s. auch Fig. 16). 

Wie ersichtlich, hatte das Vorglühen bei 
700° C keinen Einfiufs auf die Festigkeit, wohl 
aber auf die Streckgrenze. 

In der nachstehenden Zahlentafel sind die 
Zahlen für Bruchfestigkeit und Streckgrenze 
und für Bruchdehnung und Einschnürung zu- 
sammengestellt. 

Die Belastungsdauer der einzelnen Warm- 
prüfungen bewegt sich zwischen 1 st 9 min und 
3l st; der Durchschnitt aus sämtlichen Warm- 
versuchen ist 10 st 12 min. Die kürzeste Zeit 

N ergab sich für einen Stab, der bei 544°C von 
Anfang an zu stark belastet worden war. 
Ueberdies erfordern die vorausgehende Warm- 
behandlung, das Anwärmen, die Arbeiten zur Be- 
stimmung der mittleren Stabtemperatur u. a. m. 


654° 


Normalstäbe aus Stehbolzenkupfer: 
10 mm Dmr., 100 mm Melfslänge. 
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Fig. 20. Einschnürung. 


Die Versuche von üblicher Dauer ‘mit Kupfer ergaben gegenüber den 
langdauernden Versuchen die Einschnürung gröfser um: 
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nicht wenig Zeit. Stehen nur einmalige Fesstellungen über 
ein Metall — nicht Abnahmeprüfungen — infrage, so können 
der Zeitaufwand und die Kosten nicht entgegenstehen, vor- 
ausgesetzt, dafs sich seine Eigenschaften tatsächlich mit der 
Dauer von Erwärmung und Belastung erheblich ändern. 
Hierüber habe ich bereits vereinzelte Angaben gemacht. 
Ausführlichere über Kupfer sind an dieser Stelle angebracht 
und dürften am einfachsten durch einen Vergleich mit den 
Ergebnissen früherer Untersuchungen zu erlangen sein. 

Es eignet sich dazu besonders eine Versuchsreihe, wel- 
che in der kgl. mechanisch-technischen Versuchsanstalt zu 
Charlottenburg durchgeführt worden ist, und worüber Rudeloff 
in den »Mitteilungen« 1898 S. 171 u. f. unter anderm berichtet 
hat. Ich meine das Rundkupfer R XI, geglüht (s. S. 196 
und S. 218 unten). Die Stäbe von ebenfalls 10 inn Dmr. 
ergaben bei gewöhnlicher Temperatur fast genau dieselben Zah- 
len für Festigkeit, Einschnürung und Bruchdehnung wie unser 
Kupfer. Auch die Streckgrenze dürfte für beide Materialien 
gleich sein !). Ferner überschreiten die fremden Bestandteile, 
zusammen 0,3 vH, den für Stehbolzenkupfer zulässigen Be- 
trag nicht. Beim Zugversuch lagen die Stäbe im Warmbade, 
das bei 100 und 200°C aus. Paraffin, bei 300 bis 600°C 
aus einem Gemisch von Kali- und Natronsalpeter bestand 
und durch Gas geheizt wurde. Angaben tiber die Versuchs- 
dauer enthält der Bericht nicht. Bei kleineren Belastungen 
wurden Feinmessungen vorgenommen; späterhin führte man 
aber zweifellos den Bruch durch stetige Kraftsteigerung in 
einigen Minuten herbei. In den vergleichenden Zusammen- 
stellungen Fig. 17 bis 20 sind deshalb die Versuche als 
solche von üblicher Dauer bezeichnet. 


1) Die Angaben fiber die Streckgrenze sind für die beiden Stäbe, 
die bei jeder Temperatur geprüft wurden, mehrfach sehr verschieden. 
Man darf sich deshalb auch nicht an die Mittelwerte halten. 
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Schon bei oberflächlicher Betrachtung der Darstellungen 
erkennt man den wichtigen Unterschied: Während nach 
den Versuchen von üblicher Dauer eine raschere 
Abnahme der Zugfestigkeit, Einschnürung, Bruch- 
dehnung und auch der Streckgrenze erst bei Tem- 
peraturen von 300°C an aufwärts zu erwarten war, 
haben unsere Versuche ergeben, dafs die Wider- 
standsfähigkeit des Kupfers gegen Dauerbelastung 
bereits von 200“ Can recht beträchtlieh sinkt. Augen- 
fällig und besonders beachtenswert ist, dafs die Kurve 
der Einschnürung bei rd. 200°C fast jäh abfällt. 
Erst bei 160°C ergibt sich die gröfste Einschnürung und 
schon bei 260“ nur noch die Hälfte davon. 

Man wird aufgrund dieser Ergebnisse manche üble Er- 
fahrungen mit kupfernen Dampfleitungsröhren zutreffender 
beurteilen und, was wichtiger ist, ihrer Wiederkehr vorbeu- 
gen können. Auch erledigt sich die Frage, inwieweit Kupfer 
zu Rohrleitungen für überhitzten Dampf verwendet 
werden kann’), endgültig dahin, dafs dieses Metall für hohe 
Spannungen und Temperaturen über 200° nicht ge- 
nügend zuverlässig ist. Nützlich ist es aber auch, die Vor- 
gänge im warmen Material, durch welche die Widerstandsfähig- 
keit bei. Dauerbelastung so erheblich herabgezogen wird, ken- 
nen zu lernen. Ich werde sie — allerdings nur in groben Um- 
rissen — noch darstellen können. Zuvor möchte ich jedoch in 
einem weiteren Bericht auf Untersuchungen mit verschiede- 
nen Legierungen der Dürener Metallwerke A.-G. eingehen, 
deren Ergebnisse diese Firma auf der Düsseldorfer Ausstel- 
lung vorgeführt hatte. 


1) In der Begründung der »Normalien zu Rohrleitungen für Dampf 
von hoher Spannung« Aufsert der Ausschufs: »Inwieweit Bronze und 
Kupfer für überhitzten Dampf verwendet werden können, mufs noch 
durch Versuche festgestellt werden -. S. Z. 1900 S. 1488. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Fortsetzung von S. 491) 


Eine hübsche Langfräsmaschine war von Wilh. 
Köllmann in Barmen ausgestellt; Fig. 168 zeigt sie im 
Schaubild. 

Fig. 169 stellt eine mehr- 
spindlige Fräsmaschine derselben 
Firma dar. Das Werkstück wird 
wie bei der vorigen Maschine in 
der Längenrichtung des Auf- 
spanntisches zugeschoben, wäh- 
rend die Querverschiebung nur 
der Einstellung dient. Von dem 
Spindelkasten erstreckt sich bis 
zu dem Nebenständer ein starker 
Arm, an dem das zweite Lager 
des Fräserdornes befestigt ist. 
Diese Anordnung gewährt zwei 
Vorteile gegenüber derjenigen, 
welche Fig. 168 erkennen lifst. 
Zunächst gewinnt man die rich- 
tige Höhenlage des zweiten La- 
gers ohne weiteres, weil es ge- 
meinsam mit dem Spindelkasten 
auf- und abwärts verschoben 
wird; ferner läfst sich das zweite 
Lager an dem wagerechten Arm 
verschieben, sodafs auch Fräser- 
dorne geringerer Länge in dem 
Lager gestützt werden können. 
Es ist mun der wagerechte Arm 
des Hauptspindelkastens zum 
Anbringen zweier Spindelkasten 
für lotrechte Fräser verwendet. 
Diese Fräser werden, wie aus der 


Fig. 168, 


Langfräsmaschine von Wilh. Köllmann. 


Figur ohne weiteres erkannt werden kann, durch eine über 
dem wagerechten Arme des Hauptspindelkastens gelagerte 
langgenutete Welle angetrieben. Die Spindelkasten der 
lotrechten Fräser sind einseitig, 
sodafs die Fräser sehr nahe an- 
einander geschoben werden kön- 
nen. Diese Langfräsmaschine ist 
somit gleichzeitig eine gute Pa- 
rallelfräsmaschine und ge- 
eignet, gleichzeitig drei Flächen 
eines Werkstückes von verschie- 
dener Lage zu bearbeiten. 

Dieser verhältnismäfsig klei- 
nen mehrspindligen Frismaschi- 
ne schliefse ich die gewaltige 
von Ernst Schiefs in Düssel- 
dorf gebaute und ausgestellte 
an. Fig. 170 ist eine Endansicht 
unter Hinweglassung der Seiten- 
ständer, um den Mittelständer voll- 
ständig sichtbar zu machen, Fig. 
171 eine Seitenansicht, Fig. 172 
ein Querschnitt, aus welchem 
der Mittelständer weggelassen ist, 
und Fig. 173 ein Schaubild. Die 
Maschine kann mit drei Fräsern 
arbeiten. Einer derselben befin- 
det sich am Mittelstinder, je einer 
an den beiden Seitenständern. 
Jeder Fräser ist unabhängig von 
den andern anzutreiben. 

Es sind zwei Betten, von 
denen das eine 10,ı m, das andere 


568 


Fischer: Die Weer Mesugmaschinen auf der Industrie- und . in Düsseldorf 1902. 


12 m lang ist, durch Querstiicke mit Aufspannnuten mitein- 
Auf den beiden Betten ist zunächst der 
torartigo Mittelständer verschiebbar, an dem ein Querbalken 


ander verbunden. 


einstellbar befestigt ist. Auf 
dem Schlitten dieses Quer- 
balkens ist ein Wendesche- 
mel um 20° nach jeder Seite 
schwenkbar, sodafs dem an 
diesem Wendeschemel ge- 
fiihrten Spindelkasten eine 
lotrechte oder eine nach 
links oder rechts (inbezug 
auf Fig. 170) geneigte Lage 
gegeben werden kann. Zum 
Antrieb der Friserspindel 
am Mittelständer und zur 
Betätigung der zugehöri- 
gen Verschiebungen diente 
in der Ausstellung ein 35- 
pferdiger Diesel-Motor an- 
stelle des in den Figuren 
angegebenen Elektromotors 
a. Dieser dreht aufser den 
beiden Schrauben, die den 
Ständer an den Betten ent- 
lang schieben, eine im (in- 
bezug auf Fig. 170) links- 
seitigen Bett gelagerte lang 
genutete Welle und die ste- 
hende Welle d. Von letzte- 
rer empfängt die im ver- 
stellbaren Querbalken ge- 
lagerte Welle c ibre Dre- 
hung, und diese Welle 
dreht nicht allein die Fri- 
serspindel d, sondern be- 
wirkt auch sämtliche zu die- 
ser Spindel gehörigen Zu- 
schiebungs- und Rückwärts- 
bewegungen, mit Ausnahme 
derjenigen des Ständers 
längs der Betten und des 
Querbalkens am Ständer. 
Es liegen daher die Steue- 


Fig. 170 bis 172. 


Fräsmaschine 
von Ernst Schiefs. 


Zeitsehrift des Vereines 
doutscher Ingenieure. 


Fig. 169. 


Mehrspindlige Fräsmaschine von Wilh. 


Köllmann. 


rungsmittel ersterer Bewegungen sehr handlich beieinander. 
Die Welle b treibt oben unter Vermittlung eines Kehrgetriebes 
die liegende Welle e, und e dreht durch Wurme und Wurm- 


räder die beiden Schrau- 
ben, an denen der Quer- 
balken hängt. 


Der Querbalken ist am 
Ständer um 2300 mm ver- 
schiebbar, und zwar be- 
trägt der gröfste Abstand 

zwischen Aufspannplatte 
und Spindelkopf 2500 mm. 
Die Fräserspindel läfst sich 
mit ihrem Spindelkasten 
um 700 mm verschieben. 
Die Zuschiebungsgeschwin- 
digkeit der Fräserspindel 
beträgt, bezogen auf eine 
Fräserdrehung, in ihrer 
Längenrichtung (Bohren) 
0,107 bis 2,06 mm in 6 Stu- 
fen, längs des Querbalkens 
0,404 mm bis 8,35 mm in 
6 Stufen, längs der Betten 
0,5 mm bis 12,8 mm in 
10 Stufen. 


Die Spindelkasten der 
beiden Seitenständer sind 
ganz so eingerichtet, wie 
bei liegenden Bohr- und 
Fräsmaschinen gebräuch- 
lich (vergl. S. 417). Zu 
jedem dieser Ständer ge- 
hört ein besonderer 9 pfer- 
diger Elektromotor f, Fig. 
171 und 172, der seine 
Drehung zunächst durch 
6stufige Keilriemenrollen 
überträgt. Es betragen die 
Bohrvorschübe 0,107 bis 
2,06 mm, die Fräsvor- 
schübe sowohl längs des 
Bettes als auch längs der 
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Ständer 0,44 bis 8,85 mm für jede Spindeldrehung, in 
6 Stufen. 

Aufser den angeführten selbsttätigen Zuschiebungsver- 
schiebungen sind noch rasche Verschiebungen vorgesehen: des 
Mittel- oder Hauptständers längs der Betten mit 11,7 mm, der 
Seiten- oder Einzelständer mit 12,4 mm/sk. Der Querbalken 
wird mit 4,6 mm/sk am Hauptständer verschoben. 

Um lingere Bohrungen in der Längsrichtung der Ma- 
schine ausführen zu können, ist eine 11 m lange, 250 mm dicke 
Bohrstange anzubringen. 

Leider war diese gewaltige Maschine Raummangels halber 
nur in Bruchstücken ausgestellt, sodafs sie wahrscheinlich von 
vielen Beschauern nicht voll gewürdigt worden ist. 


Eine sehr beachtenswerte Langloch-Fräsmaschine 


von Droop & Rein in Bielefeld stellen Fig. 174 bis 181 dar. 
Das Werkstück — z. B. ein Zughaken a, Fig. 175 und 176 — 
wird auf einen Tisch ö gespannt, welchen die Kurbelscheibe c 


Fig. 170. 


Fig. 172. 
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nebst zugehöriger Lenkstange auf festen Bahnen hin- und 
herschiebt. Die beiden gleichachsigen Spindeln der Fräser- 
dorne d sind einander gegenüber in verschiebbaren Büchsen 
gelagert und werden bei jeder halben Drehung der Kurbel dem 
Werkstück a um ein einstellbares Stück genähert. Hierzu 
dienen die Wurme 2, deren segmentartige Wurmräder mit den 
die Büchsen verschiebenden Zahnrädern auf gleichen Wellen 
sitzen. Auf jeder der Büchsen sitzt ein nach aufsen hervor- 
ragender Arm, der, nachdem der Fräser auf volle Tiefe vor- 
geschoben ist, gegen das obere Ende des zugehörigen Hebels 
e stölst, an welchem das Lager des Wurmes i hängt. Der 
am unteren Ende von e sitzende Haken läfst das Lager von i 
los, und dieses sinkt nach unten, wodurch i aufser Eingriff 
kommt. Das Gegengewicht f dreht nun das in die Zahn- 
stange der Büchse greifende Zahnrad zurück und bringt da- 
durch den Fräser in seine Anfangslage. Nachdem die Fräser 
fast bis zur Werkstückmitte vorgedrungen sind, wird zunächst 
der eine Fräser ausgerückt, während 
der andere solange arbeitet, bis das 
Loch vollendet ist. 

Zum Betriebe der Maschinen dient 
ein einpferdiger, im kastenförmigen 
Maschinenfufs aufgestellter Drehstrom- 
motor, Fig. 175 und 176, oder ein 
Deckenvorgelege, Fig. 174. Die An- 
triebrollen sind so breit gemacht, dafs 
die Riemen den Verschiebungen der 
Fräserspindeln zu folgen vermögen. 

Der Fräser wird in das genau 
passende Loch des Fräserdornes d, 
Fig. 177 und 178, eingesteckt und dann 
der Mitnehmer h festgeklemmt, sodals 
der Fräserzapfen durch die Druck- 
schraube nicht verdrängt werden kann. 
Der Dorn d steckt dann mit seinem 
langen Kegel in der Fräserspindel g 
und wird hier mittels einer Kappe, die 
mit Gewinden verschiedener Ganghöhe 
versehen ist, festgehalten. Die Spindel 
y dreht sich in langen, aufsen kegel- 
förmigen, geschlitzten Büchsen. Die 
Verbindung der zum Verstellen der 
Büchsen dienenden Muttern mit den 
Enden der Büchse k ist sehr einfach 
und hübsch; sie ist aus den Figuren 
177 und 178 deutlich zu er- 
kennen. In der Achsenrich- 
tung wird die Spindel k durch 
eingelegte Ringe gestützt, die 
durch Muttern am Schwanz- 
ende der Spindel gegenein- 
ander gedrückt werden kön- 
nen. 

Von einer der Friserspine 
dein wird durch einen Riemen 
die am Fufs der Maschine ge- 
lagerte Welle J, Fig. 175 und 
176, angetrieben. Diese treibt 
zunächst durch Wurm und 

Wurmrad die Kurbelwelle 
einer Fitigelpumpe an, welche 
das gebrauchte Kühlwasser zu 
wiederholter Benutzung nach 
oben fördert. Ferner wird 
durch dreistufige Rollen die. 
Welle m und durch sie mittels 
Wurmrades die Welle der Kur- 
belscheibe c, mittels Kegel- 
räder die Welle n gedreht. 
Letztere bewirkt die Schalt- 
bewegungen. Am freien Ende 
der Welle n sitzt ein eingän- 
giger Wurm, der in das auf 
der Welle o, Fig. 180 und 181, 
frei drehbar steckende Wurm- 
rad mit 30 Zähnen greift. 
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wohl r als auch f nach 55 mm Halbmesser bearbeitet sind, 
Das ist bei t in der ganzen oberen Hälfte, bei r ebenfalls 
innerhalb 180° der Fall. Man kann daher durch Einstellen 
des Ringes r gegenüber 
t erreichen, dafs der Sperr- 


Neben dem Wurmrade sitzt das Sperrrad p fest auf der 
Welle o. Ein Sperrkegel, der mit dem Wurmrade verbolzt ist, 
wird durch eine Blattfeder gegen das Sperrrad p gedrückt; der 
Schwanz dieses Sperrkegels 
dient dazu, den letzteren 


Fig. 174. Langloch- Fräsmaschine von Droop & Rein. 


auszulösen, indem er gegen 
die Innenfläche des einstell- 
baren Ringes r stöfst. Diese 


hat teilweise 55 mm, teil- 


welse 52 mm Halbmesser. 
Ersterer Halbmesser gestat- 
tet der Sperrklinke, sich in 
die Lücken des Sperrrades 
p zu legen und es mitzu- 
nehmen. Kommt aber der 
Schwanz {des Sperrkegels 
dahin, wo der innere Halb- 
messer des Riegels r nur 
52 mm beträgt, so wird die 
Sperrklinke ausgelöst. Der 
Sperrkegel ist breiter als 
der Ring r und ragt fin 
die röhrenartige Hülle ¢ des 
_Wurmrades; ¢ ist im Innern 
auf 10 mm Länge ebenfalls 
nach den beiden Halbmes- 
sern 55 mm und 52 mm 
gestaltet, sodafs die Sperr- 
klinke nur längs“ desjeni- 
gen Bogens eingreifen 
kann, innerhalb dessen so- 


Fig. 175 und 176. Langloch - Fräsmaschine von Droop & Rein. 


a 


kegel entweder garnicht 
eingreift, oder je längs 
eines Bogens von etwa 180° 
das Sperrrad p mitnimmt, 
Vermöge der Uebersetzung 
zwischen der Welle m und 
der Kurbelscheibe c einer- 
seits und der Welle m und 
dem auf o steckenden 

Wurmrade anderseits dreht 
sich letzteres doppelt so 
rasch wie c, und die Zu- 
schiebung fällt in die Nähe 
des Hubwechsels des Schlit- 
tens b. Die Uebertragung 
der Bewegung von o auf 
die beiden Wurme d ist aus 
Fig. 175 ohne weiteres zu 
erkennen. Das Handrad u, 
Fig.175 und 176, dient zum 
Einstellen des Zapfens, an 
welchem die 

der Kurbelscheibe c an- 
greift. Die grölste zu er- 
zeugende Nutenlänge be- 
trägt bei der vorliegenden 
Ausführung 120 mm. Es 
wird angegeben, dafs die Firma auch der 
artige Maschinen mit 4 Spindeln baut, sodals 
gleichzeitig zwei nebeneinander liegende Keil- 
löcher in dasselbe Werkstück gefräst werden 
können. 

Die Zahnstangen-Fräsmaschine von 
Wilh. Scharmann in Rheydt, welche Fig. 
182 bis 185 darstellen, dient ebenfalls Sonder- 
zwecken. Sie enthält eine Zahl eigenartiger, 
bemerkenswerter Einrichtungen. 

An lotrechten Führungsflächen des Stän- 
ders ist zunächst der Ausleger a, der mit Kreuz- 
schlitten versehen ist, auf- und abwärts zu 
schieben. Er dient zum Aufspannen der Werk- 
stücke. Ueber ihm befindet sich der sogenannte 
Oberhang b, an dem die Lagerung der Fräser- 
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Fig. 177 bis 181. Einzelheiten der Langloch- Fräsmaschine von Droop & Rein. 
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spindel wagerecht verschoben werden kann. Das Stück b ist 
so am Ständer der Maschine angebracht, dals man es um 
eine lotrechte Achse drehen und schräg oder gleichlaufend zu 


den Bildflächen von Fig. 183 und 185 feststellen kann. 


Der 


Antrieb des Fräsers ist demgemäls wie folgt eingerichtet: 
Von der Welle, auf der die dreistufige Riemenrolle c sitzt, 


wird zunächst eine in der Schwin- 
gungsachse des Oberhanges 5 
gelagerte stehende Welle ange- 
trieben, welche innerhalb òb eine 
langgenutete, zum Antrieb des 
Fräsers dienende Welle dreht. 
Die stehende Welle betätigt auch 
die zum selbsttätigen Verschic- 
ben des Fräserspindelkastens d 
längs des Oberhanges dienende 
Schraube. Von der angetriebe- 
nen, im festen Ständer gelagerten 
liegenden Welle aus werden fer- 
ner die selbsttätigen Bewegungen 
der auf dem Ausleger a befind- 
lichen Schlitten abgeleitet. End- 
lich dient eine auf der angetrie- 
bonen Welle sitzende Rolle e zum 
Betriebe eines Fräserschleifstei- 
nes f. Auch die Kühlwasser- 
pumpe g wird von hier ange- 
trieben. | 

Dio Maschine wird in der 
Zustellung, wio sio Fig. 185 dar- 
stellt, zum Fräsen der Zahn- 
lücken gewöhnlicher Zahnstan- 
gen benutzt. Die Zahnstange ist 
auf dem Aufspanntisch befestigt, 
und der Fräser wird langsam 
quer über sic hinweggeführt. 
Nachdem das geschehen, bewegt 
sich der Spindelkasten d selbst- 
tätig rasch zurück, worauf seino 
selbsttätige Verschiebung ausge- 


Fig. 182. Zahnstangen- Fräsmaschine von Wilh. Scharmann. 


Fig. 183 bis 185. 


Zahnstangen- Fräsmaschine von Wilh. Scharmann. 
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Fig. 180 


rückt wird. Man verschiebt nun 
die Zahnstange mittels der Quer- 
schlittenschraube um eine Tei- 
lung, rückt die Zuschiebung des 
Fräsers wieder ein, usw. Schräge 
Zähne werden dadurch erreicht, 
dafs man b entsprechend schräg 
einstellt, im übrigen aber wie 
angegeben verfährt. Dio Einteil- 
vorrichtung ; befindet sich vor 
dem Ausleger a. 

Man fräst gewöhnliche Stirn- 
rider mithiilfe der in Fig. 183 
dargestellten Einspann- und Teil- 
vorrichtung im wesentlichen ge- 
rade so. 

Mit wurm- oder schrauben- 
formigen Fräsern erzeugt man 
sogenannte hohle Zahnstangen, 
d. h. solche Zahnstangenartige 
Maschinenteile, die einen Teil 
einer Mutter bilden, sodafs ein 
Schraubengewinde in sie ein- 

zugreifen vermag. Zu dem 

Zweck ändert der Fräser seinen 
Ort nicht, während das Werkstück 
für jede Fräserdrehung um die 
Ganghöhe des Fräsers weiter ge- 
schoben wird; das Stelleisen an 
dem Ausleger a dient zum An- 
bringen der erforderlichen Wech- 
selräder. Nach jedem Durch- 
gango wird der Fräser dom Werk- 
stück genähert. 


Fig. 185. 
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Man schneidet endlich 
mit wurmartigem Fräser 
gewöhnliche Zahnstangen 
auf folgendem nouem Wege. 
Für die gebräuchlichen 
Zahnlückenformen lifst sich 
ein solcher Querschnitt des 
wurmartigen Fräsers aus- 
tragen, dafs dieZahnlücken- 
flächen den eintauchenden 
Teil des Fräsers genau cin- 
hüllen. Ein derartiger Frä- 
ser wird nun gegen die 
Zahnstange um den mitt- 
leren Steigungswinkel des 
Gewindes geneigt. Zum 


Angriff gebracht, während 
sich die Zahnstange der 


Ganghöhe entsprechend 
verschiebt, erzeugt der Frä- 
ser bei stetigom Arbeiten die 


Anfänge sämtlicher Zahn- 


lücken. Dann zicht man 
die Zahnstange zurück und 
läfst den Fräser tiefer ein- 
greifen usw. Bei diesem 
Verfahren ist der Verlust 
durch »tote Zeit« geringer 
als bei der Arbeitsweise, 
welcho bei jeder Zahnlücko 
das Zurückziehen des Fri- 
sers um erheblich mehr als 
die Zahnstangenbreite ver- 
langt. Es sci bemerkt, dafs 
bei Stirnrädern auch der 
Zeitverlust für das Zuriick- 
bewegen des Werkstückes 
erspart wird. a 

Die besprochene Ma- 
schine bearbeitet bis zu 
1000 mm lange, 260 mm 
breite Zahnstangen und cr- 
zeugt die Zahnlücken (nach 
dem älteren Verfahren) in 
einem Schnitt bis zu 532 mm 
Teilung. Dio Aufspann- 
fläche mifst 1200 * 450 mm. 
Der Fräser dreht sich mi— 
nutlich 50, 38 oder 28 mal, 
und die selbsttätige Zu- 
schiebung des Frisers für 
jede Drehung beträgt 0, 286, 
0,432 oder 0,77 mm. 
| Raummangels 
halber kann ich dio 
ausgestellten Zahn- 
räder-Fräsmaschi- 
nen hier nicht ein- 
gehend beschreiben, 
mufs mich vielmehr 
begnügen, sie anzu- 
führen. | 

Die schwere Rä- 
derfräsmaschine von 
Droop & Rein in 
Bielefeld habo ich 
früher beschrieben!); 
Fig. 186 stellt sie im 
Schaubilde dar. Sie 
fräst gerade Stirnrad- 
zähne, Wurmradzäh- 


) Hermann Fischer, 
Werkzeugmaschinen 
(Berlin 1900), Bd. 1 
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Fig. 186. Ra&derfrismaschine von Droop & Rein. 
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F iq. 18 G Räderfräsmaschine von Wilh. Scharmann. 


Sig. 188. stemmkanten-Früsmaschine von Otto Froriep. 


deutscher Inzenioure. 


ne, schraubenförmigo Zäh- 
ne und sogenannte Winkel- 
zähne. In Gufseisen kön- 
nen die Zahnlücken für 
50mm Teilung in cinem 
Schnitt erzeugt werden. 
Dio Maschine bearbeitet 
bis zu 1500 mm grofso Rä- 
der. Das Einteilen ge- 
schieht vonhand mithülfe 
auswechselbarer Teilschoi- 
ben. 

Die leichtere Maschine 
von Wilh. Scharmann in 
Rhevdt, Fig. 187, ist für 
Rider bis zu 600 mm Dmr. 
bestimmt. Das Einteilen 

geschieht ebenfalls von- 
hand mittels auswechsel- 
barer Teilscheiben. 

Falk & Bloem in 

Düsseldorf hatten zwei 
selbsttätige Räderfräs- 
maschinen ausgestellt. 
Die gröfsere bearbeitet 
Stirn- und Wurmräder bis 
zu 1800 mm Dmr. und 
300 mm Breite, die andere 
solehe bis zu 1000 mm Dmr. 
und 200 mm Breite. Die 
selbsttätige Einteilvorrich- 
tung arbeitet mit Schlepp- 
antrieb, welcher nach Fer- 
tigstellung einer Zahnlücke 
eine ganze Drehung ge- 
stattet; diese Drehung wird 
durch Wochselräder geeig- 

net übersetzt. 

Beachtenswert ist fer- 
ner die Stemmkanten- 
Fräsmaschine von Otto 
Froriep in Rheydt’). Nach 
dem Schaubilde, Fig. 188, 
wird der Kesselboden, an 
dessen gebördeltem Rande 
die Stemmkante abgefritst 
werden soll, auf einem 
Wagen befestigt und mit 
diosom selbsttätig an dem 
Fräser entlang geführt. Die 
Breite des Bordes kann 
während des Arbeitens ge- 
iindert werden. Es wird 

angereben, dafs 
stündlich 3m Stemm- 
kante zu fräsen seien 
und die Arbeitsdauer 
des Fräsers nach je- 
desmaligem Schleifen 
10 Stunden betrage. 


IX. Metallsagen. 


Die Heifs-Eisen- 
sägen werden von 
anderer Seite erör- 
tert. 

Von den ausge- 
stellten Kalt-Kreis- 
s Agen interessierten 
besonders diejenigen 


1) D. R.-P. Nr. 131787. 
Zeit ehr. für Werkzeugm. 
und Werkzeuge Jull 1902 
S. 444 mit gcometr. Abb. 

7) 8. Z. 1903 S. 356. 
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Fig. 189 bis 191. 


Maschinenfabrik (Heinr. Ehrhardt) in Kalt- Kreissägen der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik. 


Düsseldorf. 

Es ist zunächst dem Werkzeug, das 
sind die Zähne der Kreissägenblätter, beson- 
dere Aufmerksamkeit gewidmet. Da sieht 
man gestauchte Zähne, die erfordern, dafs s 
man das Siigenblatt behufs Auffrischens von 
Zeit zu Zeit zur Fabrik sendet; ferner ein- 
gesetzte Zähne, welche bekanntlich eine 
grofse Schnittweite bedingen, Zahnsegmen- 
te!), die an das Blatt genietet werden, und 
endlich ähnlich anzubringende ganze Zahn- 
ringe‘). Die Ausstellerin spricht hinsichtlich 
letzterer von »Kaltsägeblättern mit aufge- 
setztem Zabngebifs«. Diese vollen Zahnringe 
lassen sich sicherer am Rande des Blattes 
befestigen als die Zahnsegmente. Eine kleine 
Schraubenpresse dient zum Festnieten und 
nach Auswechslung der Stempel auch zum 
Ausdrücken der Niete, wenn der Zahnring 
abgenommen werden soll. Es wird ange- 
geben, dafs ein 500 mm grofser Zahnring 
200 Stunden in hartem Stahl gearbeitet habe, 
bevor das »Gebifs« unbrauchbar wurde. Ich 
mufs gestehen, ` dafs diese Zahnringe auf 
mich einen sehr günstigen Eindruck ge- 
macht haben. Es ist zu wünschen, dafs man 
auch für Kalt-Bandsägen eine ähnlich widerstandfähige Ver- 
zahnung finde. 

Von den Kaltsägemaschinen der Ausstellerin seien die 
folgenden angeführt: 

Nach Fig. 189 ist die Welle des Sägenblattes in einem 
Schlitten gelagert, welcher an einem liegenden Arm verscho- 
ben werden kann. Diese Verschiebung bewirken eine am 
Arm gelagerte Schraube und ein Schaltwerk, welches am 
Kopfe des Armes angebracht und von der langgenuteten zum 
Betriebe des Sägenblattes dienenden Welle angetrieben wird. 
Ich halte dieses ruckweise erfolgende Verschieben des Sägen- 
blattes für einen Mifsgriff, indem es an die, elastische Nach- 
giebigkeit grofse Anforderungen stellt, während man ander- 
seits die elastische Nachgiebigkeit möglichst zu mindern sucht. 
Die einzige Annehmlichkeit dieses ruckenden Vorschiebens 
besteht in der billigen Herstellung des Triebwerkes. Der 
liegende Arm vermag um eine wagerechte Querachse zu 
schwingen und gewährt hierdurch weitgehende Nachgiebig- 
keit, die aber wegen der Masse des Armes und der mit- 
schwingenden Teile wenig zum Ausgleich des ruckenden 
Vorschiebens mitwirken kann. Die Lager der erwähnten Quer- 
achse sind um eine lotrechte Achse drehbar, sodafs die Säge 
auch schräge Schnitte auszuführen vermag. 

Bei der in Fig. 190 dargestellten Kaltsäge ist die Lage- 
rung der Sägenblattspindel an dem Kopfe eines wagerecht 
verschiebbaren Stöfsels um eine wagerechte, quer zur Spin- 
del liegende Achse drehbar), sodals man dem Sägenblatt eine 
beliebige Neigung zur Ebene der kreisrunden Aufspannplatte 
geben kann. Die Aufspannplatte ist um eine lotrechte Achse 
drehbar und wagerecht wie lotrecht verschiebbar, die Ein- 
stellung des aufgespannten Werkstückes also bequem ausführ- 
bar. Stöfsel und Säge werden durch eine Druckschaltung, 
d: h. selbsttätig in der Weise verschoben, dafs sich die Zu- 
schiebung dem widerstehenden Druck anpalst. 

Bei der Kaltsäge, Fig. 191, wird das Sägenblatt durch 
ein in Löcher ‘des Blattes mit fingerartigen Zähnen cingreifen- 
des Rad gedreht‘). Dieses Rad liegt hinter dem Sägenblatt, 
und ihm gegenüber, vor dem Blatt, befindet sich eine. Rolle, 
welcho letzteres stützt. Der Arm, in dem die Sägenspindel 
und. dio Welle des gefingerten Rades gelagert sind, vermag 
um einen liegenden Bolzen zu schwingen und wird durch 
sein Gewicht nach unten gedrückt, während ein Handhebel 
zum Heben dient. Die durch eine Riemenrolle angetriebene 


S 
. M. 75328. 


Fig. 189. 


— —— 


i 5 7 Sala 
89 00 a er 


574 Günther: Verfahren zur Gewinnung von Kupfer und Nickel aus kupfer- und nickelhaltigen Magnetkiesen. Zcitschrift des Vereines 


Fig. 192. 


Kalt-Bandsäge der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik. 


deutscher Ingenieure. 


Welle ist in dem gebogenen Stiinder gelagert und mit 
der Spindel des gefingerten Rades durch ein Kreuz- 
gelenk verbunden. Die angetriebene Riemenrolle wird 
durch eine ausrückbare Klauenkupplung mit ihrer Welle 
verbunden. Es läfst sich nicht leugnen, dafs der vor- 
liegende Antrieb sehr einfach ist. Da jedoch die 
Uebersetzung vom gefingerten Rade zum Sägenblatt 
nur etwa 4: 1 beträgt, so dreht sich die Antrieb- 
riemenrolle nur langsam und mufs deshalb grofs und 
breit sein, und die Frage, ob der Eingriff des gefinger- 
ten Rades in die Löcher des Sägenblattes stolsfrei sein 
werde, kann man nicht ohne weiteres mit ja beant- 
worten. 

Schliefslich möge noch die ausgestellte Kalt-Band- 
sige, Fig. 192, angeführt werden. Die untere Band- 
rolle wird durch die gröfsere der beiden rechts erkenn- 
baren fünfstufigen Riemenrollen angetrieben; die obere 
Bandrolle ist fliegend gelagert und ihre Lagerung mit- 
tels einer Schraube lotrecht zu verschieben. Eine kräf- 
tige Blattfeder verleiht dieser Lagerung die erforderliche 
Nachgiebigkeit. Die Bandrollen sind mit Gummi über- 
zogen, und die untere ist mit einer Draht-Putzbürste ver- 
sehen. Als Seitenführung des Sägenblattes dienen Plat- 
ten aus gelblichem Metall, als Rückenführung wage- 
recht gelagerte Rollen. Die Nachstellbarkeit der oberen 
Blattführung läfst sich aus der Abbildung ohne weiteres 
erkennen. Der Maschinenständer hat eine sehr weite 
Ausladung, um auch sperrige Gegenstände hindurch- 
führen zu können. Der Aufspanntisch wird durch eine 
Schraube verschoben, die durch eine Handkurbel oder 
selbsttätig gedreht werden kann. Letzterer Antrieb 
ist von der Hauptwelle abgeleitet, indem ein Kegel- 
räderpaar die kleine, rechts im Bilde sichtbare fünf- 
stufige Riemenrolle dreht, welche die Drehungen auf 
ein Vorgelege zu jener Schraubenspindel überträgt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Verfahren zur Gewinnung von Kupfer und Nickel aus kupfer- und 
nickelhaltigen Magnetkiesen’). 
Von E. Ginther. 


Die nickelfiihrenden, stets kupferhaltigen Magnetkiese 
bieten der Verarbeitung auf Metall keine erheblichen Schwie- 
rigkeiten, wenn Kupfer und Nickel legiert ausgebracht wer- 
den diirfen; die Gewinnung der Metalle getrennt von ein- 
ander erforderte dagegen bisher recht umständliche und kost- 
spielige Arbeiten. Diese zu vereinfachen, war der Zweck 
meiner Versuche. 


Der verhältnismälsig einfache Weg des Verschmelzens 
der Erze auf Stein und auf ein Kupfer und Nickel legiert 
enthaltendes Rohmetall lenkte meine Aufmerksamkeit auf die 
Frage, ob es möglich sei, Kupfer und Nickel aus einem 
solehen Rohmetall zu scheiden; und zwar sollte dies auf elek- 
trolytischem Wege gesehehen. 


Das für die Versuche vorliegende Erz hatte die Zu- 
sammensetzung: 
SiO, 36,70 vH 
S 10,40 » 
SbAs in Spuren 
Fe 16,06 vH 
Cu 1,24 » 
Ni 2,50 » 
AL, O; 7,22 » 
CaO 4,44 » 
MgO 14,40 » 
H,O nicht bestimmt. 


1) Auszug aus einer gleichlautenden Inaugural-Dissertation fiir die 
Technische Hochschule Aachen. Die Veröffentlichung im vollen Wort- 
laute wird in den »Mitteilungen über Forschungsarbeiten« Heft 10 
stattfinden. 


Auf hüttenmännischem Wege gelangte ich zu einer Le- 
gierung folgender Zusammensetzung: i 
Cu 26,43 vH 
Ni 50,18 » 
Fe 21,23 » i , 
Der Rest besteht aus Schwefel und Kohlenstoff. 


Dieses Erzeugnis bildet den Rohstoff für die elektro- 
lytischen Versuche. Nickel und Kupfer sollen jedes für sich 
in verkaufsfähiger Form gewonnen werden. Der Eisen- 
gehalt im Rohstoff ist absichtlich so hoch gelassen worden, 
um festzustellen, ob ein beträchtlicher Eisengehalt in der 
Legierung bei deren späterer Verwendung als Anode hin- 
dernd auf den Gang der Verarbeitung einwirken kann. Es 
mag an dieser Stelle schon im voraus festgestellt werden, 
dafs dies im allgemeinen nicht der Fall ist. Weder ein ge- 
wisser Eisengehalt noch ein nicht allzu hoher Schwefelgehalt 
im Rohmetall bereitet bei der. Elektrolyse nennenswerte 
Schwierigkeiten. Es ist also auch nicht nötig, den Stein vor 
dem reduzierenden Verschmelzen auf Metall völlig totzu- 
rösten. Das Röstgut darf noch einige Hundertteile Schwefel 
halten. 

Die Weiterverarbeitung der Kupfer-Nickel-Eisen-Legie- 
rung ist nun in folgender Weise beabsichtigt. 

I. Die Legierung wird als Anode im elektrischen Bade 
verwendet. Hierbei gehen sämtliche Metalle in Lösung, 
Kupfer wird an der Kathode metallisch wieder abgeschieden, 
Nickel und Eisen bleiben in Lösung. 

II. Entfernung der letzten Reste des Kupfers aus den 
bei I erhaltenen Laugen. Trennung des Nickels und des 
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Eisens in der Weise, dafs die reine Lösung eines Nickel- 
salzes entsteht. | 


III. Verarbeitung dieses Nickelsalzes auf metallisches 
Nickel. | 


I. Gewinnung des Kupfers aus der Legierung. 


Die elektrolytische Kupferraffination ist seit vielen Jahren 
bekannt und wird jetzt fast allenthalben im Kupferhütten- 
betrieb mit Erfolg ausgeübt. Jedoch handelt es sich hier 
nur um Verunreinigungen von höchstens einigen Hundert- 
teilen; im vorliegenden Falle galt es, die Frage zu lösen, 
ob ein Erzeugnis mit nur etwa 26,5 vH Kupfer im regel- 


mäfsigen Betrieb als brauchbares Anodenmaterial verwend- 


bar sei. 

Die Versuche zeigten, dafs dies möglich ist. Ein erster 
andauernder Versuch währte reichlich 90 Stunden; unter- 
brochen wurde er täglich nur zweimal zum Wägen der Ka- 
thode. Als Bad diente ein gläsernes Akkumulatorgefäls von 
rd. 14 ltr Inhalt, als Anoden das in passende Form gegossene 
Rohmetall. Zwischen den Anoden hing die Kathode aus 
Reinkupfer. Die Stromdichte betrug ungefähr 200 Amp/qm, 
die Entfernung der Elektroden 5cm. Als Elektrolyt wurde 
eine saure Kupfersulfatlösung mit 38,1 g Cu und 62,7 g freier 
Schwefelsäure in 1 ltr benutzt. 
Einblasen von Luft bewegt, Laugenzirkulation fand vorläufig 
nicht statt. Die Spannung im Bade betrug anfangs 0,56 V, 
stieg aber bald auf 1,16 V und hielt sich unter sonst glei- 
chen Umständen auf dieser Höhe. 


Der elektrolytische Vorgang verlief von Anfang an zur 
Zufriedenheit. Das ausgeschiedene Kupfer war dicht und 
von schöner roter Farbe, die Auflösung der Anoden verlief 
in regelmifsiger Weise; die Stromausbeute stellte sich nach 
einem anfänglich etwas höheren Werte später auf 95 bis 
97 vH der theoretischen; d. h. zur Herstellung von 1 kg 
Kupfer sind knapp 1,5 PS. nötig. 


Nach einer Versuchsdauer von rd. 90 Stunden begann 
das Kupfer schwammig zu werden. Die Analyse des Elck- 
trolvten ergab in. Volumenprozenten: 


Cu 0,44 vH 
H: SO, 6,37 » 
Fe 1,06 » 
Ni 2,50 » 


Daraus ist zu schliefsen, dafs man bei einer Stroin- 
dichte von 200 Amp/qm den Kupfergehalt nicht unter 0,5 vH 
kommen lassen soll. 


Verminderte man die Stromdichte bis auf 75 Amp/qm, so 
erhielt man auch aus diesem Elektrolyten wieder einen dich- 
ten Kupferniederschlag. Jedoch ist aus verschiedenen Grün- 
den nicht beabsichtigt, mit niedrigen Stromdichten zu arbeiten, 
und es sollen die letzten Reste des Kupfers später aus den 
Laugen auf chemischem Wege entfernt werden. 


Die Anodenplatten waren auf den der Kathode zuge- 
kehrten Seiten stark angegriffen; dabei war aber die Ober- 
fläche glatt geblieben und nur ab und zu kleine Vertiefun- 
gen eingefressen. | 


Ein Dauerversuch sollte Belehrung darüber geben, wie 
weit man die Anoden ausnutzen darf, und wie sich der 
Kupferniederschlag nach Verlauf längerer Zeit gestalten wird. 


Der Versuch währte, abgesehen von den kurzen Pausen 
zum Wägen der Kathode, ununterbrochen 9 Tage. Nachts 
arbeitete das Bad ohne Aufsicht. Der Kupfergehalt des Elek- 
trolyten wurde vermittels Laugenzirkulation auf rd. 1vH ge- 
halten. Die Elektrolyse verlief ohne jede Störung. Am 
Ende des Versuches waren beide Anodenplatten bis auf ganz 
dünne an den Rändern stark verjüngte Bleche aufgelöst. 
Ihre wirksame Oberfläche betrug kaum noch die Hälfte der 
ursprünglichen. Obwohl hie und da durchlöchert, bildeten 
sie doch noch ein zusammenhängendes Ganzes. Das nieder- 
geschlagene Kupfer blieb bis zuletzt dicht; allerdings war 
die Oberfläche der Platte etwas rauh und warzig geworden. 
Die Dicke der Platte betrug über 10 mm. Insgesamt wurden 
reichlich 1,5 kg Elektrolytkupfer erhalten. Am Rande ange- 
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feilt und poliert zeigte das Metall ein schönes und dichtes 
Gefüge. Die Analyse ergab: 

3 Cu 99,97 vH (elektrolytisch bestimmt) 
Rückstand 0,05 » — 


Am Boden des Bades hatten sich reichliche Mengen von 
Anodenschlamm abgesetzt. Eine qualitative Untersuchung 
ergab die Anwesenheit von Kieselsäure, Kohlenstoff, Schwefel, 
Eisen, Nickel, Kupfer. Etwa vorhandene Edelmetalle miifsten 
sich ebenfalls in diesem Schlamm finden. 


II. Entfernung der letzten Reste des Kupfers. 
Trennung des Nickels und des Eisens in den Laugen. 


Der Elektrolyt enthielt am Ende des Versuches noch 
0,80 vH Cu, das durch chemische Verfahren zu entfernen ist. 
Infrage kommen kann hier hauptsächlich eine Ausfällung 
durch Eisenabfälle oder durch Schwefelwasserstoff. Wie sich 
später zeigen wird, ist ein grofser Eisengehalt in den Laugen 
von Nachteil; um also eine solche Anreicherung zu umgehen, 
ist die Ausfällung mit Schwefelwasserstoff vorzuziehen. Der 
überschüssige Schwefelwasserstoff mufs natürlich nachträglich 
wieder ausgetrieben werden. | | 

In dem jetzt kupferfreien Lösungsgemisch von Nickel- 
und Eisensalzen sollen die beiden Metalle getrennt werden. 
Bekanntlich gehört die Trennung des Nickels vom Eisen 
durch Ausfällung nicht zu den einfachsten Mafsnahmen. 
Borchers hat deshalb schon vor Jahren vorgeschlagen, die 
beiden Metalle durch Kristallisation in der Weise zu trennen, 
dafs man das Nickel durch Zusatz der äquivalenten Mengen 
von schwefelsaurem Ammonium in das schwer lösliche Doppel- 
salz Nickelammoniumsulfat Ni (NH. ): (SO,)2 + 6H: O] über- 
führt, während das Eisensalz unbeeinflufst bleibt. Es erwuchs 
also die Aufgabe, die Brauchbarkeit des Verfahrens für den 
vorliegenden Fall zu erproben. Die Versuche ergaben, dafs 
das Verfahren mit gutem Erfolg anwendbar ist; nur mufs 
man vermeiden, dafs der Eisengehalt in den Laugen gegen- 
über dem Nickelgehalt überwiegt. Bei einem Verhältnis des 
Eisens zum Nickel wie 1:2 konnten durch fraktionierte Kri- 
stallisation über 90 vH des vorhandenen Nickels ohne Schwie- 
rigkeit ausgebracht werden. 

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dafs man eine Lauge von 
etwa dieser Zusammensetzung erhält bei Benutzung einer 
Anode von rd. 20 vH Eisen. Es liegt nun durchaus kein 
Hindernis vor, eine Legierung herzustellen, die nur etwa 
2 bis 4 vH Eisen enthält. Eine einfache Umrechnung er- 
gibt, dafs bei Verwendung solcher Legierung (mit 4 vH 
Eisen) eine Lauge von der Kupferelektrolyse erzielt wird, in 
der das Verhältnis des Eisens zum Nickel ungefähr gleich 
1:15 sein muls. Aus derartigen Laugen läfst sich das Nickel 
als Nickelammoniumsulfat bequem und fast quantitativ ab- 
scheiden, wie Versuche gezeigt haben. 

Ganz frei von Eisen erhält man allerdings das Doppel- 
salz nicht. Es liegt dies wahrscheinlich an geringen Mengen 
vorhandenen Eisenoxydsulfatsalzes, welches, ebenfalls schwer 
löslich, mit dem Nickeldoppelsalz gleichzeitig auskristallisiert. 
Diese letzten geringen Mengen Eisen mufs man eben durch 
Ausfällen mit Kalk oder einem andern geeigneten Reagens 
beseitigen, was keine Schwierigkeiten bietet. Das Verfahren 
erweist sich also als für unsere Zwecke recht brauchbar. 


OI. Verarbeitung 
des Nickelsalzes auf metallisches Nickel. 


Ueber technische Nickelelektrolyse ist noch nicht viel 
bekannt, und es war also nötig, sich durch eingehende Ver- 
suche Klarheit über diese Frage zu schaffen. 


In Hinsicht auf den Anodenstoff kann man die folgenden 
Versuche in zwei Hauptgruppen teilen: 

A) in solche mit unlöslichen Anoden, 

B) in solche mit löslichen Anoden. 


A) Versuche unter Verwendung unlöslicher Anoden. 


Die Versuche wurden zunächst bei Zimmertemperatur vor- 
genommen. Als Bad diente ein gläsernes Akkumulatorgefiifs 
von etwa 2 ltr Inhalt, als Anoden Bleiplatten, als Kathode ein 
gut gereinigtes Nickelblech; die Entfernung der Elektroden be- 
trug 6 bis 7 cm, die Stromdichte 200 Amp/qm. Die Klemmen- 
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spannung wurde unter den obwaltenden Verhältnissen mit 4 V 
gemessen. Der Elektrolyt bestand zunichst aus einer reinen 
Lösung von Nickelammoniumsulfat von 6,3°Bé mit einem 
Nickelgehalt von rd. 1 vH. Spiiterhin wurde die Zusammen- 
setzung des Elektrolyten insofern etwas geändert, als ihm ge- 
ringe Mengen organischer und unorganischer Salze und 
Säuren einzeln und kombiniert zugesetzt wurden; auch die 
Stromdichten wurden abgeändert und wechselten zwischen 
100 Amp und 250 Amp qm. Das Ergebnis blieb immer das 
gleiche. Das Nickel schlug sich anfangs schön metallisch an 
der Kathode nieder, blätterte aber nach kurzer Zeit ab und 
zeigte lebhaftes Bestreben, sich aufzurollen. Hieraus glaubte 
ich schliefsen zu dürfen, dafs die Nickelelektrolvse bei Zim- 
mertemperatur nicht durchführbar sei. Die nächsten Versuche 
sollten deshalb bei höherer Temperatur vorgenommen werden. 
Auf die Anwendung einer höheren Temperatur bei der Nickel- 
elektrolyse hat schon Clafsen!) und später Förster”) hinge- 
wiesen. Förster schreibt Temperaturen von 50 bis 90°C vor. 


Als Bad diente für die folgenden Versuche ein Bleikasten 
von etwa 2,5 ltr Fassungsraum, der zur Vermeidung von 
Kurzschlüssen innen mit Glasplatten ausgelegt war. Dieser 
Kasten stand in einem Wasserbade, das auf einer gleich- 
mälsigen Temperatur von etwa 70°C gehalten wurde. Ab- 
geschen von der höheren Temperatur blieben die Versuchs— 
bedingungen dieselben: die Anoden bestanden aus Bleiplatten, 
die Kathode aus einem Nickelblech, der Elektrolyt war Nickel- 
amınoniumsulfat mit 0,3 vH freier Essigsäure, die Stromdichte 
200 Amp qm. Die Badspannung betrug unter diesen Verhält- 
nissen im Anfang der Elektrolvse 3,5 V. Das Nickel schied 
sich jetzt in aufserordentlich schöner glatter und fester Form 
ab, sodafs in dieser Beziehung nichts zu wünschen übrig 
blieb. Dagegen stieg die anfängliche Spannung von 3,5 V 
nach S bis 10 st auf 5 bis 6 V, und ferner erwies sich "die 
Stromausbeute als sehr wenig zufriedenstellend. Sie kam 
selten über 35 vH der theoretischen und blieb oft noch unter 
diesem Prozentsatz. 


An der Anode larerte sich eine dunkelbraune, fest an- 
haftende Schicht ab, die infolge eines höheren spezifischen Lei- 
tungswiderstandes die höhere Spannung zu bedingen scheint. 
Entfernt man diese Kruste, so fällt die Spannung augen- 
blieklich wieder auf 3.5 V, steigt aber bald wieder. 

Den chemischen Vorrang kann man sich als vielleicht in 
foleender Weise verlaufend vorstellen. 

Im Elektrolyt sind vorhanden: 
Wasser und freie Siiure. 
nach folgenden Gleichungen: 


Nickelammoniumsulfat, 
Diese können nun dissoziieren 


ve * ae! ren, x Ory 
1) NI(NH D: (S0): X” 2 NH, HNO, 


2) Ni (SO, ): So Ni 2 SO, 
+ — 

3) HO < +08, 

4a) CHCOOH 4 HH COO, 


4b) 1. S0. „„ 

Analog den elektrolvtischen Vorgängen bei andern Dop- 
pelsalzen darf man annchmen, dafs die Dissoziation des Nickel- 
ammoniumsulfates hauptsic hlich im Sinne der Gleichung 1) 
erfolgt, weit weniger im Sinne der Gleichung 2). 

Gleichung 3) anlangend, so dissoziiert bekanntlich Was- 
ser sehr wenig, sodafs man in den meisten Fällen die Mit- 
wirkung der Wasser Jonen vernachlässigen kann. 


Was schliefslich die Säure anbetrifft, so dissoziiert zwar 
gerade Essigsäure nicht sehr stark, aber doch bedeutend 
stärker als Wasser. Setzen wir jedoch anstelle von Essig- 
siure dem Elektrolyten geringe Mengen von Schwefelsäure 
zu, so können wir letztere als vollständig dissoziiert voraus- 
‚setzen. l 

Aus diesen Ueberlegungen dürfen wir vielleicht schlio- 
fsen, dafs im Elektrolvten vorhanden sind an Kationen ver- 


') Clafsen, Quantitative Analyse durch Elektrolyse. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenicure. 


++ 
hältnismäfsig viel NH,- und Eichen; dagegen wenig Ni- 


Ionen. wenn sich nun trotz ihrer Minderheit in der Haupt- 


sache nur Nonan entladen und zur metallischen Abschei- 


dung gelangen können, so möchte ich mir das in folgender 
++ 
Weise erklären: Die in grofser Anzahl vorhandenen NH,- 


Ionen haben in der elektrochemischen Spannungsreihe ihren 
Platz vor dem Zink und dem Magnesium, haben also weit 
ver dem Nickel das Bestreben, in Lösung zu bleiben. Dig 


H-Ionen sind zwar bedeutend elektronegativer als die Ni- 
Ionen inbezug auf Platinelektroden, an andern Metallen, wie 
+ 


z. B. Blei, Nickel, scheiden sich die H-Ionen aber wesentlich 

schwerer ab als an Platin. Falls sie also in nicht zu hoher 

Konzentration vorhanden sind, d.h. falls der Elektrolyt nicht 
++ 


zu sauer ist, können die Ni-Ionen vor ihnen entladen werden. 
Für die sich fortwährend am negativen Pol ausscheidenden 

+ 

Ni-Ionen mufs nach dem Massenwirkungsgesetz ein steter Er- 

satz geschaffen werden. Dics geschieht, indem die kom- 


plexen Ionen Ni(SO,); nach Gleichung 2) im Sinne von links 
nach rechts weiter dissoziioron. Dieser Vorgang wird seiner- 
seits wieder eine weitere Dissoziation des ursprünglichen 
Nickelsalzes nach Gleichung 1) zur Folge haben. Solange 
also die Lauge goniigend reich an Nickelsalz ist, ist die 
Möglichkeit vorhanden, dafs sich an der Kathode hauptsiich- 
lich Nickel abscheidet. 


An Anionen sind vorhanden neben Ni (SO,): noch SO 5 


(CH, Coo) und OH. Unter der Voraussetzung, dafs man mit 
Zusatz von Schwefelsäure arbeitet, kommen eigentlich nur 
die SO,-Ionen infrage. 

SO, findet an der Anodo metallisches Blei oder dossen 
Verbindung, und es können unter andern nun folgende Vor- 
gänge stattfinden: 


5) 2Pb + 250, = 2PbS0, 

6) Pb + 280. = Pb (S0,): 

7) 2 PSO. + 280. = 2Pb(SO,); 

8) Pb (SO) + 2H.0 = PbO; + 2 H: S0.. 


Es kann sich also an der Anode sowohl Bleisulfat als 
Bleisuperoxyd bilden. Beide Salze sind an und für sich auf 
die Spannung ohne Einflufs, weil das erstero leicht abfällt. 
das letztere zwar an der Anode anhaftot, abor ausgezeichnet 
leitet. Die Gefahr liegt darin, dafs sie sich zu gleicher Zeit 
bilden können, und dafs dann das fest anhaftendo Superoxyd 
das schlecht leitende Sulfat einschliefst und sich mit ihm zu 
einer dichten Kruste von hohem spezifischem Leitungswider- 
stand vereinigt. 


Der Grund der schlechten Stromausbouto war nicht ohre 
weiteres ersichtlich; möglichorweise war er in der verhältnis- 
mäfsig geringen Konzentration des Elektrolyten zu suchen. 


Versuche bestätigten nun zwar diese Ansicht nicht voll- 
ständig, insofern beispielsweise unter Verwendung von Nickel- 
sulfatlaugen mit 3,5 vH Nickel und darüber als Elektrolyt 
die Stromausbeute auch niemals über 70 vH der theore- 
tischen hinausging; immerhin schien mir die Anwendung 
von Nickelammoniumsulfat für einen technischen Betrieb 
auch aus andern Gründen nicht ohne Bedenken. Einmal 
läfst sich bei Zimmertemperatur keine höher konzentrierte 
Lösung herstellen als bis zu 1 vH Nickelgehalt, und dann 
hat auch diese geringprozentige Lösung bei Temperatur- 
erniedrigung noch das Bestreben, auszukristallisieren. Es 
kann dies leicht zu Betriebstörungen führen. Ich würde des- 
halb vorziehen, ein anderes Nickelsalz als Elektrolyt zu be- 
nutzen, und habe gefunden, dafs sich Nickeloxydulsulfat vor- 
züglich dazu eignet. Hierbei ist allerdings zu beachten, dafs 
es bei der eingeschlagenen Arbeitsweise vorläufig nicht mög- 
lich ist, das Nickel anders als in Gestalt des Doppelsalzes 
aus dem Rohstoff abzusondern und rein von fremden Bei- 
mengungen zu erhalten. Soll also die Lösung eines andern 
Nickelsalzes, wie etwa Nickeloxydulsulfat, als Elektrolyt in- 
frage kommen, so ist es nötig, das letztere Salz aus dem 
ersteren herzustellen. Es gelingt dies leicht durch Erhitzen 
der Lösung des Doppelsalzes mit Kalkmilch oder Natron- 
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lauge. 
statt: 


1) Ni (NH.) (SO,) + 2 Ca(OH), 


Die Zersetzung findet nach folgenden Gieiöhungen 


Ni (OH) + 2CaS0, 
+ 2NH,0H 
2) Ni(NH,).(SO,)3 + 4NaOH = Ni (OID; + 2 Na: 80. 
+ 2 NH, OH. 
Die Umsetzung geht leicht und quantitativ vor sich bei 
einem geringen Ueberschufs von Kalkmilch bezw. Natron- 


Anodenraum 
1) Pb (metallisch) 
Í. : + 2 NaC] Os 
2) Pb(C10 3), (gelöst) + Na 
oder in einer Gleichung 


280. 


Günther: Verfahron zur Gewinnung von N und Nickel aus kupfer- und nickelhaltigen Magnetkiesen. 


= Pb(C10;). (gelöst) + 2 a (geht nach der Kathode) 
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und 0,3 vH Natriumsulfat. Die Temperatur wird auf 70° ge- 
halten. Die Stromdichte beträgt anfangs 100 Amp / am und 
die Spannung am Bad unter diesen Verhältnissen 1,5 V. So- 
fort nach dem Einschalten des Stromes werden kurz vor der 
Anode weifse Wölkchen sichtbar, welche langsam zu Boden 
sinken; sie bestehen aus schwefelsaurem Blei. 


Den chemischen Vorgang im Bade können wir uns viel— 
leicht als in folgender Weise verlaufend vorstellen: 


Kathodenraum 
Ni SO. = 
SO, + Ni 


geht nach der Anode 


Nap SO, < 


II. Pb + 2 Na C10; + Na: S0, + Ni SO, = PSO, + Ni + 2NaClO; + Na: S0, 


lauge. Das Ammoniak kann vollständig wieder gewonnen 
werden; verloren gehen dagegen die beiden Moleküle Schwo— 
felsiure, oder sie erscheinen doch wenigstens in minder- 
wertiger Form als Gips oder Glaubersalz wieder. Méglicher- 
weise lassen sich auch noch andere Wege mit Erfolg oin- 
schlagen. 


B) Versuche unter Verwondung löslicher Anoden. 


Um dic Stromausbeute zu erhöhen, mufste unbedingt 
nach einem Mittel gesucht werden, welches die Bildung der 
lästigen Krusto an der Anode verhindert. Da nun wenig- 
stons vorläufig Blei als Anodenstoff weiter benutzt werden 
sollte, so konnte dies nicht anders geschehen, als dafs man 
die unlösliche Bleianode gowissormafsen in eine lösliche um- 
wandelte. Als Vorbild fiir die Verwirklichung dieser Auf— 
gabo dienten in mannigfacher Beziehung die Arbeiten von 
Luckow) und von Rontschewskrv ?). 

Das Wesen der Erfindung Luckows besteht darin, dafs 
man als Elektrolyt das T.ösungsgemisch zweier Salze benutzt, 
von denen das Anion des ersteren mit einer positiven Metall- 
elektrode eine lösliche Verbindung eingehen kann, während 
das Anion des zweiten Salzes befähigt ist, diese lösliche Ver- 
bindung fast im Augenblick ihres Entstehens wieder zu zer- 
stören, unter Bildung einer unlöslichen Verbindung und Rück- 
bildung des ersten Salzes. Zweck des Verfahrens ist die 
Gewinnung der unlöslichen Verbindung (Farbstoff). 

Die Arbeiten von Rontschewsky bezweckten vor allen 
Dingen die Erzielung eines guten Metallniederschlages. Um 
in dieser Beziehung die Bildung etwa störender Verbindun- 
gen am positiven Pol zu verhindern, machte er die anodische 
Arbeit im Sinne Luckows nutzbar. Die Anordnung ist hier 
aber nur Mittel zum Zweck. Eine ähnliche Arbeitsweise 
sollte auch bei dem vorliegenden Nickelverfahren eingeführt 
worden. l 

Das Wesen dieser Arbeitsweise erfordert es, dafs an 
Anode und Kathode verschiedene Elektrolvte fliefsen müs- 
sen, und dieser Umstand wiederum bedingt die Einrichtung 
eines gegen Diffusion der Flüssigkeiten möglichst dichten 
Diaphragmas. 

Der Elektrolyt im Kathodenraume mufs aus einem Nickel- 
salz bestehen, derjenige im Anodenraum kann je nach der 
Natur der Anode verschieden sein. Ein Beispiel mag dies näher 
erläutern. Als Anodenmaterial ist vorläufig Blei vorgesehen. 
Der Anodenelektrolyt mufs also einerseits ein Salz enthalten, 
dessen Anion mit Blei ein lösliches Salz gibt, und anderseits 
ein zweites, dessen Anion diese lösliche Verbindung unter 
Bildung eines unlöslichen Bleisalzes zu zersetzen vermag. 
Diesen Anforderungen würden beispielsweise chlorsaures Na- 
trium und schwefelsaures Natrium genügen. 

Die Versuchsbedingungen für dieses Beispiel wären dann 
folgende: Als Bäderkasten dient ein gläsernes Akkumulator- 
gefäls, in welchem zwei Bleiplatten als Anoden hängen. 
Zwischen beiden steht ein Tonkästchen mit der Kathode aus 
Nickelblech und dem Kathodenelektrolvten, bestehend aus 
Nickeloxydulsulfat mit 3,5 vH Nickel; der Elektrolyt an der 
Anode besteht aus einer Lösung von 1,2 vH Natriumchlorat 

) D. R. P. 91707 vom 4. Dez. 1894. 

2) Ztschrft. für Elektrochemie VII S. 21, 29. 


Diaphragma 


Ein theoretischer Verlauf dieser Reaktionen vorausge- 
setzt, wird also an der Anode immer metallisches Blei als 
chlorsaures Blei in Lösung gebracht und dieses durch das 
zugesetzte Natriumsulfat unter Abscheidung von festem Blei- 
sulfat und Rückbildung von chlorsaurem Natrium wieder 
zerstört. Das zugesetzte Natriumsulfat wird zwar verbraucht, 
aber gleichzeitig aus den Zersetzungsprodukten des Nickel- 
sulfates an der Kathode und des chlorsauren Natriums an 
der Anode in iquivalenter Menge neu gebildet. An der Ka- 
thode wird metallisches Nickel abgeschieden. Wie wir später 
schen werden, sind diese Voraussetzungen nicht ganz zu- 
treffend. 

Das bei diesem Versuch erhaltene Nickel war von vor- 
züglicher Beschaffenheit. Die Stromausbeute betrug 95,4 vII. 

Eine einfache Ueberlegung lehrt, dafs dieses Verfahren 
der weitestgehonden Abänderungen fähig ist. Grundsätzlich 
kann als Anode jedes Metall und als Anodenelektrolyt jedes 
Salzgemisch gebraucht werden, sobald nur die Bedingungen 
erfüllt sind, dafs das Metall mit den Anionen der beiden 
Salze je eine lösliche und eine unlösliche Verbindung geben 
kann. 

Bei den vorliegenden Versuchen kam es zunächst darauf 
an, einen guten Nickelniederschlag bei guter Stromausbeute 
zu erzielen, und dann in zweiter Linie darauf, an der Anode 
ein Nebenerzeugnis zu gewinnen, welches verwertbar ist und 
mindestens seine Selbstkosten deckt. 

Die Rücksicht auf die erste Forderung bedingte, dafs 
weder die Vorschriften Luckows noch die Rontschewskys in 
Beziehung auf Temperatur, Stromdichte und Konzentration des 
Elektrolyten usw. eingehalten werden konnten. Mit Riick- 
sicht auf die zweite Forderung wurden die Versuche nur auf 
die Metalle Blei, Kupfer, Zink ausgedehnt, weil man hier 
als Nebenerzeugnisse gut bezahlte Malerfarben auszubringen 
hofite. 

Im folgenden sollen einige dieser Versuche kurz be 
sprochen werden. 


1) Versuche unter Anwendung von Bleianoden. 


Als lésendes Salz wird nur Natriumchlorat benutzt, als 
fiillende Salze dienen Natriumsulfat, Natriumchromat, Natrium- 
karbonat. 

a) Versuche unter Benutzung von schwefelsaurem Na- 
trium als fällendem Agens. Ueber einen solchen Versuch ist 
schon oben berichtet worden. Bei weiteren Versuchen stellte 
sich heraus, dafs die Zuriickbildung von Natriumsulfat im 
Anodenraum keine vollständige ist, sondern dafs ein beträcht- 
licher Teil des Sulfates in der Kathode verbleibt. Es mufs 
also immer Natriumsulfat zugesetzt werden. 


Eine weitere Abweichung liefs sich insofern feststellen, 
als an der Kathode fortwährend Säure verbraucht wird. Um 
brauchbares Nickel zu erhalten, mufs man stetig Säure zu- 
führen. Im Anfang wurde Essigsäure zugesetzt. Der Ver- 
brauch an solcher stellte sich auf rd. 1 g für 1 Amp-st, oder 
auf rd. 1 kg für 1 kg ausgebrachtes Nickel. Da dies für 
einen technischen Betrieb eine schwere Belastung bedeuten 
würde, versuchte ich es mit der billigeren Schwefelsäure, und 
zwar mit gutem Erfolg. Es wurde mit Gehalten von 0,02 
bis 0,4 vH freier Schwefelsäure elektrolysiert. Der Verbrauch 
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stellte sich anf etwa 0,35 œ für 1 Amp-st. Am besten verlief 
die Elektrolyse bei einem Säuregehalt von 0,03 bis 0,06 vH. 


bp) Versuche unter Benutzung von Natriumchromat als 
fiillendem Agens. 


Diesen Versuchen wurde besondere Aufmerksamkeit ge- 
widmet, weil das zu gewinnende Bleichromat eine wertvolle 
Malorfarbe ist. 


Der chemische Vorgang im Bade ist in diesem Falle 


etwas verwickelter. Wir haben zunächst ohne Zusatz von 
Natriumehromat 
m Pb mNiSO 
pee P ag 2 U 4 
I. +2mNaC] a WE EINE 8 m SO. + mNi. 
ee 
m Na SO, 


Von den m Molekülen Na; SO, sollen nun n Moleküle im 
Anodenraum zurückgebildet werden, und wir erhalten dann 
an der Anode bei Zusatz von Chromat folgenden Vorgang: 


II. mPb(C10,), + nNa: SO, + (m n)Na; CrO; 
= nPbSO, + (m—n)PbCrO, + 2mNaClO,. 


Das an der Anode fallende unlösliche Salz miifste also 
aus einem Gemisch von Sulfat und Chromat bestehen. Dies 
wird durch die Analyse bestätigt; die Beteiligung von Sulfat 
und Chromat an der Zusammensetzung des Gemisches wech- 
selt je nach den Verhältnissen. Das Chromat ist bei diesem 
Vorgang mit Vorsicht zuzusetzen; cin Ueberschufs wirkt schäd- 
lich. Das Nickel wird gut; die Ausbeute beträgt durch- 
schnittlich 90 vH der theoretischen. Die Spannung im Bade 
beträgt 2,5 bis 4,2 V bei 175 bis 300 Amp/qm Stromiichte. 


c) Versuche unter Benutzung von Natriumkarbonat und 
Natriumbikarbonat als Fällungsmittel. N 

Das bei diesem Verfahren zu erzielende Erzeugnis ist 
chemisch als basisch kohlensaures Blei zu bezeichnen, das 
unter dem Namen Bleiweifs als Anstrichfarbe viel An— 
wendung findet. Der chemische Prozefs verläuft ähnlich wie 
bei b); auch hier erhält man keine einheitliche Salzverbin- 
dung, sondern ein Gemisch von Sulfat und Karbonat. Das 
Nickel wird gut, die Ausbeute ist bei 1,5 V und 120 Amp / am 
Stromdichte 95 vH der theoretischen. 


2) Versuche unter Verwendung von Kupfer und 
| Zink als Anoden. 


a) Kupferanoden. Für Verwendung von Kupferanoden 
sprach der Umstand, dafs man möglicherweise Kupferblau 
(Bergblau) und Malachitgrün auf diesem Wege als Nebener- 
zeugnis gewinnen könnte. Die Versuchsanordnungen sind den- 
jenigen beim Bleiverfahren ähnlich. Als Anoden dienen Platten 
aus gewöhnlichem Handelskupfer, als lösendes Agens wird 
nur Natriumsulfat, als fällendes Natriumbikarbonat, Natron- 
lauge und Natriumkarbonat zu gleichen Teilen mit und ohne 
Einleitung von Kohlensäure benutzt. 


Den chemischen Vorgang mögen folgende Gleichungen 
erläutern: 

I 3 Cu 
` + 3Nae SO; 


3 NiSO, = 


cus. + 6Na 380. + 3Ni 


sa En 
3 Nae SO, 

II. 3:CuSO,; + 6NaHCO, 
= ? Cu CO;, Cu(OH) + 3 Na: SO, + 2 H; O + 4002. 


Das bei diesen Versuchen erhaltene Nickel war gut, die 
Kupferfarbe nicht. Im Verlauf des Verfahrens lagerte sich 
das unlösliche Kupfersalz fest an der Anode an; neben vielen 
apfelgrünen Teilchen bemerkte man in geringerer Anzahl 
knollenförmige himmelblaue bis lasurblaue Ausblühungen, 
weiter aber auch eine schmutzig rotbraune Masse, die ana- 
Ivtisch als Kupferoxvdul festgestellt wurde. Dieses Erzeugnis 
verleiht dem an und für sich nicht unschönen Farbengemisch 
eine schmutzige Tönung. 

Ausnahmsweise wurden in diesem Falle auch einige 
Versuche bei niedriger Temperatur gemacht. Die hier er- 
haltenen Ergebnisse scheinen zu der Annahme zu berechti- 
gen, dafs die Bildung des unschönen rotbraunen Nieder- 
schlages durch niedrige Temperatur teilweise oder auch ganz 
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verhindert werden kann. Da aber unter diesen Umständen 
das Nickel blättrig wurde, so mufsten die Versuche aufge- 
geben werden. 


b) Zinkanoden. Die Versuchsanordnungen sind die glei- 
chen wie bei Kupfer. Als lösendes Agons dient Natrium- 
sulfat oder Natriumchlorid, als fällendes Natriumkarbonat 
oder Natriumlauge, als Anoden Handelszink. Das gewöhn- 
liche Handelszink ist mit Kohlenstoff, Blei, Eisen usw. verun- 
reinigt. Infolgedessen wurde der ausgefällte Farbstoff auch 
bald mifsfarben. Eine Umhüllung der Anoden mit Nessel- 
tuch verhinderte wohl das Eintreten der Kohlenstoffteilchen 
in den Niederschlag, jedoch mag man aus andern Gründen 
iiber die Zweckmiifsigkeit dieser Mafsregel im Zweifel sein. 

Das Nickel ist bei diesem Verfahren gut. Die Stromaus- 
beute beträgt 90 bis 93 vH der theoretischen. Die Span- 
nungen sind 2,3 und 2,6 V bei 340 und 400 Amp / am 
Stromdichte und 70°C. 


Versuche unter Herstellung des Farbstoffes 
aufserhalb des Bades. 


Unterziehen wir die beim Elektrolysjeren mit löslichen 
Anoden erhaltenen Ergebnisse einer vergleichenden Kritik, 
so ersehen wir, dafs fast in allen Fällen gutes Nickel bei 
mälsiger Spannung und günstiger Stromausbeute erhalten 
wurde; weniger gut war der als Nebenerzeugnis gewonnene 
Farbstoff, die Bleifarben nicht ausgeschlossen. Ich glaubte 
die Ursache dieses Uebels in der hohen Temperatur und viel- 
leicht auch in der hohen Stromdichte suchen zu müssen. 
Von diesen Bedingungen kann aber in Rücksicht aut die 
Nickel-Elektrolyse nicht abgegangen werden. 


Es blieb der Ausweg übrig, die Salze aufserhalb des Bades 
zu fällen, und diesem Unternehmen steht natürlich nichts im 
Wege, sobald der kathodische Vorgang dadurch nicht schäd- 
lich beeinflufst wird. Da sich die Vorgänge bei den verschie- 
denen Metallen verschieden gestalten, wollen wir sie kurz 
hintereinander betrachten. 


a) Bleianoden. Als lösendes Satz dient Natriumchlorat: 
dieser Umstand bedingt die Bildung von chlorsaurem Blei im 
Anodenraum. Wenn das Bleisalz durch Diffusion in den 
Kathodenraum gelangen kann, so wird sich selbstverständlich 
das Blei mit abscheiden. Auf dem Wege nach der Kathode 


++ 
treffen aber die Pb-Ionen die von der Zersetzung des Nickel- 


sulfates stammenden SQ,-Ionen und vereinigen sich mit ihnen 
zu unlöslichem Bleisulfat, das sich in dichter Schicht filzartig 
an den den Anoden zugekehrten Seiten der Tonmembrane 


ansetzt und für weitere Pb-Ionen undurchlässig zu sein 
scheint. Es konnte wenigstens bei zahlreichen Prüfungen 
niemals Blei in der Kathodentlüssigkeit nachgewiesen werden. 
Stromausbeute, Nickelniederschlag, Klemmenspannung sind 
zufriedenstellend. Das Bleichlorat wird aufserbalb des Bades 
in Chromat umgesetzt. In gleicher Weise kann man das 
Bleisulfat behandeln: 


Pb(C10,)2 + Na: Cr O. = PbCrO, + 2NaCl0, 
PbSO, + Na: CrO, = Pb Cr O. + Na, SO. 


Die Reaktionen erfolgen leicht und quantitativ bei ge- 
wöhnlicher Temperatur. Durch einen gewissen Zusatz von 
Alkali hat man es in der Hand, ein Salz von zitronengelber 
bis hochorangeroter Tönung zu erzeugen. 


b) Zinkanoden. Als lösendes Salz kamen Natriumsulfat 
und Chlornatrium in Anwendung. Beide Salze arbeiteten gleich 
gut. Nach längerer Versuchsdauer konnte Zink in geringen 
Mengen im Kathodenelektrolvten nachgewiesen werden, nicht 
aber iın Nickelniederschlage. Es scheint also, dafs man Nickel 
frei von Zink elektrolytisch abscheiden kann, wenn das Zink- 
salz nur in geringer Menge vorhanden ist. 

Die im Anodenraume erhaltene Zinklauge besteht ans 
Zinksulfat oder einem Gemisch von Zinksulfat und Zink- 
chlorid. Soll sie für Farbenfabrikation verwendet wer- 
den, so mufs sie einer sorgfältigen Reinigung unterzogen 
werden, die nach bekannten Verfahren auszuführen ist. Im 
gereinigten Zustande ist sie ein vorzüglicher Ausgangsstoff 
zur Herstellung von Zinkweifs oder von Lithopone. Das bei 
diesen Versuchen erhaltene Nickel ist gut, ebenso die Strom- 
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ausbeute. Die Spannung beträgt 2,4 und 2,6 V bei 350 
und 400 Amp/qm Stromdichte und 65° C. 

c) Kupferanoden. Als lösende Salze finden Natriumsulfat 
und Natriumchlorid Verwendung. Das Kupfersalz diffundiert 
bald in die Kathodenzelle und scheidet sich mit dem Nickel 
zugleich ab. Um den Vorgang genau beobachten zu können, 
war eine neue Kathode eingesetzt worden. Der kathodische 
Niederschlag wird nach einiger Zeit unscheinbar und schliels- 


lich schwammig. Die Versuche wurden als aussichtslos auf- 


gegeben. 


Vers uche unter Zusatz von Salzsäure. 

Wie wir oben gesehen haben, wurde sowohl bei Verwen- 
dung von Zink- wie von Kupferanoden als lösendes Salz teil- 
weise Chlornatrium benutzt. Obwohl nun in diesem Falle 
die Anwesenheit von freien Cl- Ionen im Bad als sicher an- 
genommen werden mufs und von verschiedenen Seiten 
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dieser Umstand als für die Nickelelektrolyse schädlich be- 
zeichnet wird, so konnte ich bei meinen Versuchen doch 
keine Störungen feststellen, die mit Bestimmtheit auf Rech- 


nung der Cl-Ionen zu setzen seien. Es erschien daher zweck- 
miifsig, zu versuchen, wie sich die Elektrolyse gestalten 
würde, wenn zum Ansiuern der Kathodenflüssigkeit Salzsäure 
anstelle von Schwefelsäure zur Verwendung käme. Die Ver- 
suche ergaben, dafs bei einem mäfsigen Gehalt von Salz- 
säure die Elektrolyse in ebenso normaler Weise verläuft wie 
unter Schwefelsäurezusatz. 

Bei den oben beschriebenen Versuchen wurden insge- 
samt auf zwei Platten rd. 1000 g Nickel niedergeschlagen. Das 
Nickel war aın Schlufs der Versuche an den Rändern etwas 
warzig und zackig geworden, dabei aber aufserordentlich 
fest; die einzelnen Zacken liefsen sich nur mit dem Hammer 
abschlagen. Die Analyse des Metalles ergab 99,90 vH Ni, 
daneben Spuren von Eisen, Kupfer und etwas Rückstand. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


l Eingegangen 1. Dezember 1902. 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. April 1902. 
Vorsitzender: Hr. Bantlin. Schriftführer: Hr. Maier. 


Anwesend 59 Mitglieder und 21 Gäste. 


Hr. v. Diefenbach spricht über Weltverkehr und tech- 
nische Unternehmungen im Ausland. 


Sitzung vom 1. Mai 1902. 
Vorsitzender: Hr. Bantlin. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Anwesend 92 Mitglieder und 28 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Hinscheiden 
der Mitglieder v. Menzel und Scivessy, deren Andenken 
die Versammlung in der üblichen Weise ehrt. 


Darauf spricht Hr. Hilpert (Gast) über die Verarbei- 
tung des Messings und verwandter Legierungen auf warmem 
Wege und das Dicksche Warmprefsverfahren'). Der Vortrag 
wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Schliefslich hält Hr. v. Diefenbach einen Vortrag über 
die Ausstellung in Düsseldorf. 


Ausflug nach Untertürkheim zur Besichtigung des 
Elektrizitätswerkes und der Wehranlage 
am 10. Mai 1902. 


Vorsitzender: Hr. Bantlin. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Teilnehmerzahl 300. 


An die Besichtigung schlofs sich eine Sitzung, in der zu- 
nächst Hr. Schaal über die neue Wehranlage sprach. 
Am Neckar in Untertürkheim waren bis 1901 2 Wasserwerke 
vorhanden: das eine war 1847 erbaut mit im mittel über 
3 cbm/sk Wasser und 1,7 m Gefälle, also über 70 PS: Lei- 
stung, das andere 1874, mit über 4 cbm/sk und 1,05 m Gefälle, 
also im mittel über 55 PS Leistung. Im Januar 1893 trat 
mehrmals eine Kälte von — 25°C ein, sodafs sich auf dem 
Neckar und seinen Nebenfiüssen eine Eisdecke von 60 bis 
70 em Dicke bildete. Bei Eintritt des Tauwetters bildete sich 
eine Eisstockung, die eine Ueberschwemmung des ganzen 
Tales und grofsen Schaden an Gebäuden, Feldern, Obstbäu- 
men zur Folge hatte. Das veranlafste das Ministerium des 
Innern, Erhebungen über die Mafsregeln zur Verhütung der- 
artiger Vorkommnisse anzustellen. Diese führten im Jahr 
1898 zu Verhandlungen der Gemeinde Untertürkheim mit den 
Wasserwerkbesitzern, die im März 1900 zum Abschlufs ge- 
bracht wurden. 


Für den Entwurf der neuen Anlage war mafsgebend, dafs 
nach den Erhebungen des hydrographischen Bureaus im sieben- 
jährigen Mittel 1894/1900 nur an rd. 130 Tagen eine Wasser- 
menge von weniger als 24 cbm/sk und nur an rd. 200 Tagen 
eine Wassermenge von weniger als 32 cbm/sk im Neckar bei 
Cannstatt vorhanden gewesen ist. Die Betriebswassermenge 
wurde daher zu 24 cbm/sk angenommen, dabei aber Rücksicht 
darauf genommen, dafs auch 32 cbm/sk ohne erheblichen Ge- 
fällverlust durch die Kanäle ab- und zufliefsen können. 

Was die neue Wehranlage im einzelnen anbelangt, so be- 
steht der bewegliche Teil aus zwei durch den rechten Flufs- 
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pfeiler getrennten Oeffnungen von je 28,65 m lichter Weite; jede 
Oeffnung besitzt 9 selbständige Fallen von je 3,1 m Breite und 
15 m Höhe. Bei Hochwasser und bei Eisgang kann das 
ganze bewegliche Wehr so hoch RN en werden, dals 
die Wehrfallen mit der Unterkante des Wehrsteges gleich 
hoch liegen; ebenso können die Wehrständer in dieselbe 
Höhe le werden, sodals die Oeffnungen vollstän- 
dig frei sind. In der dritten Oeffnung zwischen dem linken 
Flufspfeiler und dem Landpfeiler ist ein Grundablafs von 5 m 
lichter Weite mit einem leicht beweglichen, an einem leicht 
auslösbaren Drehpfosten anliegenden Dammbalkenverschlufs 
angebracht. 


Der Oberwasserkanal zu den Turbinen hat eine Sohlen- 
breite von 10,5 m; der kleinste Querschnitt beträgt bei 2,05 m 
Tiefe rd. 22 qm. Der Unterwasserkanal hat eine gleichmäfsige 
Sohlenbreite. von 22,36 m. Die Bauarbeiten wurden am 
17. Mai 1901, der Wehrbau Mitte Juli begonnen. Während 
des Wehrbaues traten 5 grölsere Anschwellungen des Neckars 
ein, wodurch die Arbeiten aufserordentlich erschwert und 
grofser Schaden angerichtet wurde. Die Arbeiten am Wehr, 
den Kanalanlagen und dem Turbinenhause waren am Schlufs 
des Jahres 1901 fertig gestellt. Am 3. März waren 3 Turbinen 
aufgestellt, und am 4. März wurde die erste Turbine samt Dy- 
namo in Betrieb gesetzt. 


Darauf sprach Hr. Schmitthenner über die Turbinen- 
anlage, Hr. Hermanuz über die Dampfmaschinen- und 
Kesselanlage, Hr. Wahlström über den elektrischen Teil der 
Anlage. 


Sitzung vom 2. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Bantlin. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Anwesend 82 Mitglieder und 9 Gäste. 


Hr. Schmitthenner spricht über Fortschritte im 
Turbinenbau. Der Vortrag wird an besonderer Stelle ver- 
öffentlicht werden. 


Sitzung vom 6. November 1902. 


Vorsitzender: Hr. Bantlin. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Anwesend 88 Mitglieder und 19 Gäste. 


Hr. Veesemeyver spricht über die elektrische Zug- 
förderung auf Stadt- und Vollbahnen. Die Einführung 
des elektrischen Betriebes erscheint dem Vortragenden be- 
sonders vorteilhaft für Stadtbahnen, die bestimmt sind, den 
Schnellverkehr in Grofsstädten bei möglichst geringer Belästi- 
gung der Bewohner zu vermitteln, und bei denen der Ver 
kehr zu jeder Tageszeit grofs ist, möglichst häufige Fahr 
legenheit sowie hohe Fahrgeschwindigkeit notwendig und die 
Entfernungen zwischen den Haltestellen klein sind. Eine Gefahr 
bilden die Stromleitungen, die meist seitlich neben dem Gleis 
liegen, und weiter gibt die Möglichkeit von Störungen durch 
die Zentralisierung des Betriebes zu Bedenken Anlafs. Doch 
an die bestehenden Anlagen, dafs bei guter Ausführung 
und Betriebsleitung solche Störungen nahezu ausgeschlossen 
sind. Derartige Stadtbahnen werden fast stets mit Gleich- 
strom von 500 bis 800 V Spannung betrieben. 


Vorortbahnen sollen den Verkehr zwischen Grolsstädten 
und ihrer Umgebung heben. Je mehr sich der Verkehr 
gleichmäfsig über den ganzen Tag verteilt, desto aussichts- 
voller erscheint auch hier der elektrische Betrieb. Handelt 
es sich dagegen nur um Massenverkehr zu ganz bestimmten 
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Tagesstunden, z. B. Arbeiterverkehr in wenigen grofsen schwe- 
ren Zügen, so wird im allgemeinen der Dampfbetrieb noch 
vorzuziehen sein. Solche Vorortbahnen werden ganz wie 
die elektrischen Stadtbahnen betrieben. Ganz anders lie- 
gen die Verhältnisse bei Vollbahnen. Diese haben Personen- 
und Güterverkehr zu vermitteln, und zwar einmal zwischen 
allen an der Linie liegenden Orten durch den Lokalverkehr, 
dann zwischen entfernt liegenden bedeutenden Orten durch 
den Fernverkehr. Beides geschieht in der Regel auf denselben 
Gleisen. Der Lokalverkehr ist nichts als eine Abart des Vor- 
ortverkehrs; hier ist häufigere Fahrgelegenheit mit kleinen 
Zügen oder Motorwagen im Gegensatz zum jetzigen Betrieb 
erwünscht, also ist der elektrische Betrieb auch wirtschaftlich 
aussichtsvoller. Der Fernverkehr würde sich ebenfalls gut 
für elektrischen Betrieb eignen, wenn es gelänge, statt der 
schweren, für Dampfbetrieb zugeschnittenen Züge leichte 
kleine, aber häufiger fahrende Züge zu schafien. 

Bei den jetzigen schweren ebenso wie bei den leichten, 
aber sehr schnellfahrenden Züren steht die Elektrotechnik 
vor ganz neuen Aufgaben. Es handelt sich um Uebertragung 
von Arbeitsmengen vom Kra'twerk zum Zuge, wie sie mit 
Gleichstroin nicht mehr geleistet werden kann. Hier setzen 
die Versuche ein, hochgespannten Wechselstrom oder Dreh- 
strom für die elektrische Zugförderung unmittelbar nutzbar 
zu machen). Der Redner geht auf die Konstruktion der 
Hochspannungsmotoren der Firma Siemens & Halske A.-G. 
ein.)). . f 


1) S. Z. 1903 S. 185 u. f. 
2) vergl. Z. 1902 S. 1755. 
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Darauf spricht Hr. Alt mayer über eine neue Wasserum- 
lauf vorrichtung für Dampfkessel. 


Sitzung vom 23. November 1902. 


Vorsitzender: Hr. Bantlin. Schriftführer: Hr. Widmaier. 
Anwesend 111 Mitglieder und 7 Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht und macht als- 
dann Mitteilung von dem Ableben der Mitglieder M. Beutten- 
müller und A. Theurer. Die Versammlung ehrt das An- 
denken der Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 


Darauf werden die Wahlen zum Vorstand des Bezirks- 
vereines vorgenommen. 


Die Versammlung behandelt dann die Vorlage betr. die 
Verminderung der Zahl der Abgeordneten zum Vorstandsrat. 


Schliefslich spricht Hr. von Bach über die Verschwichung 
von Hohlzvlindern durch Mannlochausschnitte!), einige Haupt- 
lehren aus Dampfkesselexplosionen der ſüngsten Zeit?), den 
Gehreschen Dampfmesser?), die Abhängigkeit der Wirksamkeit 
des Oelabscheiders von der Beschaffenheit des Oeles), und 
führt schliefslich ein Grisson-Getriebe mit der Uebersetzung 
1:18 aus dem Langsamen ins Schnelle vor. 


1) Z. 1903 8. 25. 
3) Z. 1903 S. 160. 
3) Vergl. Z. 1900 S. 1694. 
4) Z. 1908 S. 206. 
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Dampfkraftanlagen. 


Power equipment of the Pennsylvania Union station, 
Pittsburg. (Eng. Rec. 21. Marz 03 S. 297,99*) Das von Westing- 
house, Church, Kerr & Company gebaute Kraftwerk ist für eine mitt- 
lere Leistung von 1000 KW bestimmt. Im Maschineuraume stehen 
4 Dampfmaschinen von je 450 und 685 mm Dmr. und 610 mm Hub, die 
bei rd. 14 at Dampfdruck 475 PS; mittlere Leistung haben und Dreh- 
strommaschinen von 350 KW, 220 V und 60 Per./sk mit 200 Uml / min 
unmittelbar antreiben. Darstellung des Kessel- und Maschinenraumes. 
Angaben über Pumpen, Wasser- und Dampfleitungen. 


z Ueber rauchlose Feuerungen. Von Brand. (Verhdigu. Ver. 
Beförd. Gewerbfl. 2. März 03 S. 83/97 mit 2 Taf.) Allgemeines über 
sogenannte rauchlose Feuerungen. Feuerung von Carl Wegener. Feue- 
rung von Marcatty in ihrer Anwendung bei Lokomotiven. Meinungs- 
austausch. 

l Die Wasserzirkulation in den Dampfkesseln. Von 
Abolin. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 25. Marz S. 215/18* und 
1. April 03 S. 285/38*) Erörterung der Bedeutung des Wasserumlau- 
fes für die Ausnutzung eines Dampfkessels. Theorie über das Ent- 
stehen der Wasserbewegung. Versuche von Yarrow an Kesselmodellen. 
Forts. folgt. 


Die Parsons-Turbine. Von Scherenberg. Forts. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 4. April 03 S. 265/69*) Kurze Beschreibung einiger 
Anlagen mit Parsons-Turbinen. Schlufs folgt. 


Oelabscheider. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm, 25. März 03 
S. 221/22*) Darstellung eines von Hans Reisert G. m. b. H. in Köln 
ausgeführten Oelabscheiders, Bauart Macdonald, bei dem der Dampf 
in Schraubenwindungen aufsteigt; durch die Fliehkraft der hierbei 
entstebenden kreisenden Bewegung des Dampfstrables werden die Oel- 
teilchen gegen einen äufseren Siebmantel geschleudert und abgeschieden. 


Eisenbabnwesen. 


Von der Anatolischen Eisenbahn. Von Denleke. (Zen- 
tralbl. Bauv. 4, April 03 S. 169/71*) Bericht über Verbesserungs- 
arbeiten auf der Strecke Bilédjik-Karakeue, besonders an einem Via- 
dukt von 30 m Stützweite und an einem Tunnel von 411 m Länge; 
letzterer war auf einer längeren Strecke eingedrückt worden und 
mufste mit einer 2,50 m starken Ausmauerung versehen werden. 


A Caledonian locomotive giant. Von Rous- Marten. 
(Engineer 3. April 03 S. 331%) 35 gekuppelte Zwillingslokomotive mit 
innenliegenden Zylindern von 533 mm Dmr. bei 660 mm Hub. Das 
Betriebsgewicht beträgt mit Tender rd. 120 t, ohne Tender 72 t. 


) Das Verzeichnis der für die Zeltschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffeutlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
Jahrsheften zusanumengtiwst God p duet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 & pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder, 


A water arch for locomotive fireboxes; Montana Cen- 
tral Ry. (Eng. News 19. März 03 S. 263*) Anstelle der gemauerten 
Feuerbrücke wird eine aus Eisenblechen zusammengenietete, innen durch 
Wasser gekühlte Feuerbröcke verwendet. Gesamtanorduung und Kon- 
struktionseinzelheiten. 


Neues aus dem Gebiete elektrischen Betriebes für 
Vollbahnen. Von Reichel. (Glaser 1. April 03 S. 126/36*) All- 
gemeines über die neueren elektrischen Babnaulagen. Bau der Fahr- 
zeuge: elektrische Ausrüstung; eisenbahntechnische Gesamtanordnung; 
Motorwagen und elektrische Lokomotiven. Leitungen und Stromab- 
nehmer. Ausbildung der Kraftwerke. 


Eisenhüttenwesen. 


The Wills steel foundry converter. (Iron Age 19. März 03 
S. 9*) Neben dem Kuppelofen ist eine kleine Bessemerbirne aufge- 
stellt, in die das geschmolzene Eisen aus dem Ofen abgelassen wird, 
um darin mittels des Ofengebläses in Stabl umgewandelt zu werden. 
Die Einrichtung coll sich in den Werken der Uniform Steel Company 
in Rahway, N. J., bewährt haben. 


Verfahren zum Ausgleichen der Temperatur heifser 
Gase. Von Daelen. (Stahl u. Eisen 1. April 03 S. 449/51*) Die 
Vorrichtung von Gjers und Harrison — s. a. Zeitschriftenschau v. 
1. Nov. 02 unter »Results obtained in equalizing the temperature of 
hot blast« — soll nach dem Berichte in England vielfach günstige Er- 
gebnisse geliefert haben. Wiedergabe von Schaulinien, aus denen die 
Tem peraturschwank ungen abgelesen werden können. 


Zersetzung des Kohlenoxydgases im Wärmespeicher 
des Martinofens. Von Würtenberger. (Stahl u. Eisen 1. April 
03 S. 447/49) Bericht über Analysen auf dem Martinwerke der Soc. 
Lig. Metallurgica in Sestri Ponente, die ergeben haben, dafs im mittel 
22 vH des ursprünglichen Kohlenoxydgehaltes der Gase durch Zerset- 
zung in Kohlensäure unter Abscheidung von Kohlenstoff verloren 
gingen. | 

Walzenkalibrieren. Von Brovot. (Stahl u. Eisen 1. April 
03 S. 442/46*) Erörterung über aie Herstellung von Kalibern für 
Quadrat-, Rund-, Flach- und Formeisen nach dem Buche »Laminage 
du fer et de l’acier<, von Geuze. Kalibrierung von Träger- und Schie- 
nenprofilen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Bridge building and bridge works inthe United States. 
(Engineer 3. April 03 S. 334/35*) Werkstätten der American Bridge 
Co. in Milwaukee, Pittsburg, Toledo und Trenton. 

Die neue Eisenbahnbrücke bei Brugg (Aargau). (Schweis. 
Bauz. 4. April 02 S. 155/56*) Darstellung der alten aus fünf Oeffoun- 
gen bestehenden rd. 235,8 m langen Brücke. Besprechung der Gründe 
für den Neubau und Darstellang mehrerer Entwürfe. 

Structural steel work in the Ansonia Apartment Hotel, 
New York. IV. (Eng. Rec. 21. März 03 S. 293*) Einzelheiten der 
Konstruktion der eisernen Ecktürme. 


aud 47. Nr. 16. 
18. April 1a, 


Elektrotechnik. 


Die elektrischen Anlagen im Prinzregenten-Theater in 
München. Von Arldt. (Elektrot. Z. 2. April 03 S. 249/55*) Für 
die Anlage wird Drehstrom von 5000 V von dem städtischen Elektri- 
zitätswerk geliefert, der im Theater in Gleichstrom von 250 V uinge- 
formt wird. Zur Reserve dient eine Akkumulatorenbatterle von 2x132 
Zellen und 850 KW Kapazität. Ausfübrliche Beschreibung der Schalt- 
anlage und der elektrisch bewegten Bühneneinrichtung. 

Zur Bestimmung des Durchhanges und der Spannung 
in Drähten. Von v. Glinski. (Elektrot. Z. 2. April 08 S. 255/56*) 
Entwicklung eines angenäherten rechneri+chen und eines genauen zeich- 
nerixchen Verfahrecs für den besagten Zweck. 


Erd- und Wasserbau. 


Les dragues. Von Baril. Forts. (Rev. Méc. März 03 S. 243/57*) 
Saugbagger der Mississippi River Commission. Eiozelheiten der Krei- 
selpumpen und Augabın über die Ergebnisse von Leistungsversuchen. 
Forts. folgt. 

Combined bucket and suction dredger for Montevideo. 
(Eogug. 3. April 03 S. 448/49* mit 1 Taf.) Der von A. F. Smulders in 
Rotterdam gebaute Bagger ist 73 m lang, 12,4 m breit und geht bei 
voller Ausrüstung und 1250 t Baggergut 4,2 m tief. Zum Antrieb des 
Schiffes durch 2 Schrauben, der Baggerketten und der Saugpumpen 
dienen zwei Maschinen von zusammen 1000 PSi. 

Direct and indirect supports for underpinning a high 
wall. (Eng. Rec. 21. März 03 S. 294/95*) Darstellung der Arbeiten 
bei der Unterstützung der durch Ausheben des Kellergrundes freigeleg- 
ten Mauern des Nachbargebäudes und des verwendeten Gerüstes. 

Improved methods for difficult subaqueous tunneling. 
II. (Eng. Rec. 21. Märs 03 S. 290/92*%) Gefrierverfahren von Ch. 
Sooysmith und Verfahren von Th. Cooper, bei we'chein der Bohrschild 
uuter Druckluft vorgeschoben wird. 

Methods of surfacing concrete culverts; New York 
Central & Hudson River R. R, Pennsylvania division. Von 
Lee. (Eng. News 19. März 03 S. 246*) .Kurze Angaben über die 
Konstruktion von 4 Durchlässen aus Beton von 2,4 bis 7,6 m Spann- 
-weite bei 40 bis 91 m Länge. 


Gasindustrie. 


Die thermischen Vorgänge im Gaserzeuger. Von Lür- 
mann. (Stahl u. Eisen 1. April 08 S. 433/41*) Geschichtliches: Au- 
wendung von Hochofengasen zu Heizzwecken, Einführung von Wasser- 
dampf in Schachtöfen. Gaserzeuger nach Ebelmen. Rechnerische Un- 
tersuchung der thermischen Vorgänge beim Eintühren von atmosphäri- 
scher Luft allein in den Gaserzeuger. Schlufs folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Quantity of mortar required for pipe sewer joints. 
Von Andrews. (Eng. Rec. 21. März 03 S. 300) Die zum Abdich- 
ten der Anschlufsfugen grofser Touröhren für Abwasserleitungen erfor- 
derlichen Mörtelmengen sind für Rohrleitungen verschiedenen Durch- 
messers und für verschiedene Mörtelmischungen in einer Tafel zusam- 
mengestellt. 

Hebezeuge. 


Die Hebezeuge auf der Düsseldorfer Ausstellung. Von 
v. Hanffstengel. Schlufs. (Dingler 4. April 03 S. 209/130) Lo- 
-komotivhebebécke von A. Schlesinger, Werdohl in Westfalen. Klei- 
nere Hebezeuge verschiedener Firmen. 


Ka. teindustrie. 


Eishäuser in öffentlichen Schlachthöfen. Von Schwarz. 
.(Gesundbtsing. 31. Marz 03 S. 142/44) Allgemeines über Anordnung, 
Betrieb, Baukosten und Temperatur verhältnisse von Elshäusern. 

Versuche an Kühlmaschinenanlagen im praktischen 

Betrieb. Von Schmitz. Forts. (Eis- u. Kälte-Ind. 5. April 08 
S. 149/52) Versuche mit Ammoniakmaschinen der Gesellschaft für 
Lindes Eismaschinen in der Brauerei zum Felsenkeller, Plauen bei 
Dresden, und von G. Kuhn in Stuttgart in der Germania. Brauerel A.-G., 
Mülheim a/Rh. Forts. folgt. 
The cold storage plant in tho Cornell Medical College. 
(Eng. Rec. 21. März 03 S. 301*) Die Kühlanlage für das in Zeit- 
schriftenschau v. 4. April 03 unter »Ventilating and heating« usw. 
erwähnte Gebäude enthält einen Ammoniakkompressor von rd. 160 mm 
Zyl.-Dmr. und 305 mm Hub, der von einem 15 pferdigen Westinghouse- 
Motor durch Riemen angetrieben wird. Darstellung der Leitungen. 


Maschinenteile. 
New speed changing pulley countershaft. (Iron Age 19. 
Marz 03 S. 15*) Die dargestellte Kupplung für Riemenscheiben wird 
von der Speed Changing Pulley Company in Indianapolis, Ind., gebaut. 


Materialkunde. 

Einiges über die Korrosion der Metalle im Seewasser. 
Von Diegel. (Verhdlgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. 03 Heft 3 S. 98/118 
mit 4 Taf.) Untersuchung schmiedbarer Nickel-Kupfer-Legierungen hin- 
sichtlich ibrer Eigenschaften und ihres Verhaltens im Seewasser. Ein- 
flufs des Nickels in zinkreichen Kupferlegierungen auf deren Bestän- 


Zeitschriftenschau. 581 


digkeit im Seewasser. Grad der Neigung verschiedener Metalle zur 
Korro-ion im Seewasser und gegenseitige Einwirkung e auf 
Zersetzung oder Schutz. Forts. folgt. 

Verfahren zur Prüfung von Schmier mitteln. (Z. Werk- 
zeugm. 5. April 03 8. 276% 77“) Die dargestelite Vorrichtung besteht 
aus einer mit dem Schmiermittel zu füllenden Kammer, in der ein 
Flügelrad umläuft. Aus dem Unterschied in der Höhe des Schmier- 
mittels in zwei an die Kammer angeschlossenen Steigröhren wird auf 
den inneren Reibuugswiderstand. geschlossen. Die Kammer ist heiz- 
bar, um das Schmiermittel bei verschiedenen Temperaturen prüfen zu 
können. 

Mathematik. 

Ueber Korbbögen. Von Herzka. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 8. April 03 S. 209/15*) Matbematische Untersuchung der aus 
zwei Kreisteilen zusammengesetzten Korbbögen. 


Mechanik. 


Analytisch-graphisches Verfahren zur Bestimmung der 
Durchblegung zwei- und dreifach gestützter Träger. Von 
Klofs. Furts. (Dingler 4. April 03 S. 214/16*) 


Melsgeräte und verfahren. 


Turbine flow recorder. Von Allen. (Am. Mach. 4. April 
03 S. 401/03*) $S. Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 03 unter A turbine 
water meter . Das Schreibgerät wird durch Kettengetriehe längs der 
gleichmäfsig umlaufenden Schreibtrommel eingestellt. 


Metalibsarbeitung. 


A large turret lathe. (Engineer 8. April 08 S. 395% Mafs- 
stibliche Darstellung einer von Ward & Co. in Birmingham gebauten 
Revolverdrehbank für 18 verschiedene Schnittgeschwindigkelten. Kon- 
struktionseinzelheiten des Spindelkopfes und des Werkzeughalters. 

The new Mueller three-foot radial drill. (Iron Age 19. 
März 03 S. 1/3*) Die von der Mueller Machine Tool Company in 
Cincinnatl, O., gebaute Säulen-Bohrmaschine hat Riemenantricb; der 
das Bohrgerät tragende Arm kann längs der Säule mittels einer 
Schraubenspindel in der Höhe eingestells werden. Darstellang der Ein- 
richtung für den Nachschub des Werkzeuges. 

Schmirgelschleifmaschinen der Maschinenfabrik Fetu- 
Defize & Cie. in Lüttich. Von Johnen. (Z. Werkzeugm. 5. April 
03 S. 279/80*) Maschine zum Schleiten von Geradführungen für Loko- 
motiven. Kulissenschleifmaschine. Schlichtmaschine für gebärtete Me- 
tallteile. € 

Grinding machines and processes. XVIII. Von Horner. 
(Engng. 3. April 03 S. 489/42*) Schleifmaschinen von Pratt & Whitney 
für runde Obertidchen. Zylinderschleifmaschinen derselben Firma. 

Fliegende Scheren. (Stahl u. Eisen 1. April 03 S. 451/55*) 
Deutsche Bearbeitung der in Zeitschriftenschau v. 7. Febr. 03 unter 
»The flying shear« erwähnten Abhandlung von Edwards. 

Some new things. (Am. Mach. 4. April 03 S. 421/22*) Trag- 
bare Säulenbohrmaschine von Hill, Clarke & Co. fa Boston und Chicago. 
Klammer zum Befestigen von Hebezeugen au Trägern. Schrauben- 
schneidwerkzeug von Ericcson in Buffalo, N.Y. Riemenscheibe mit 
Holznabe von der Federal Manufacturing Company und der Smith 
Stampings Factory in Milwaukee, Wis. 

Constant speed belt drive for machine tools. — Milling 
machine feeds. Von Isler. (Am. Mach. 4. April 03 S. 408/10*) 
Darstellung eines Rädervorgeleges, das die Uebersetzung ohne Zuhülfe- 
nahme von Riemen-Stufenscheiben stufenweise ändert. Einbau des Vor- 
geleges in einen Drehbank-Spindelkopf und in eine Fräsmaschine. 

The Vieillard & Osswald press adapted for sheet metal 
clamp batton work. (Iron Age 19. März 08 8. 12/18*) Die dar- 
gestellte Stanze stellt in 8 unmittelbar aufeinander folgenden Arbeits- 
gängen eigenartig geformte Knöpfe aus einem Metallbande her. Die 
Stanzstempel sind auf einem gemeinsamen Kolben angebracht, aer durch 
ein Exzenter angetrieben wird. 

Neue Herstellung von Eisenbahnachsen. Von Reuleaux. 
(Glaser 1. April 08 S. 136/40*) Pressen von stählernen Achsen auf 
einer von Mercader in Bredock, Pa., erfundenen Schmiedepresse. Ameri- 
kanische Vorschriften für das Material von Eisenbahnachsen. 


Pumpen und Gebläse. 


Luftkompressoren im Zechenbetriebe. (Glückauf 28. März 
03 S. 289/302* mit 6 Taf.) Ausführlicher Bericht über Versuche, die 
von dem Dampfkessel-Ueberwachungsverein der Zechen im Oberberg- 
amtsbezirk Dortmund auf Anregung des Vereines für die bergbau- 
lichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund an 43 Kompressor- 
anlagen angestellt wordea sind. Angaben über die Konstruktion der 
bauptsächlichen Kompressoren: Zylinder, Ventile, Kühlung. Wirkungs- 
grad der Anlagen im Betriebe. 

Blowing engine. (Engineer 8. April 03 8. 333*) Konstruktions- 
zeichnung einer von Galloways in Manchester gebauten stehenden Ge- 
bläsemaschine von rd. 560 cbm/min Leistung. 


Schiffs- und Seewesen. 
On the »lines< of fast oruisers. Von Fitz Gerald. (Engng. 
3. April 03 S. 465/66*) Der Verfasser bespricht vom seemännischen 
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Standpunkte die Beziehungen zwischen Schiffsform und Geschwin- 
digkeit. 


The Ljungström condenser as applied to marine en- 
gines. Von Cross. (Engineer 3. April 08 S. 346*) Anstelle der 
Kühlrohre sind Kammern aus je zwei Wellblechen angeordnet, durch 
die das Kithlwarser in wagerechter Richtung fliefst, wäbrend der Dampf 
aufsen senkrecht vorbeiströmt. 


Strafsenbahnen. 


The electro-magnetic track brake. Von Parke. (Eng. 
News 19. März 08 S. 262*) Beschreiburg einer zwischen den inneren 
Wagenrädern angeordneten elektromagnetischen Schbienenbremse, durch 
die zugleich die Radbremsbacken betätigt werden. 


Unfallverhütung. 


Erfolge auf dem Gebiet: Schutz gegen Fingerverlet- 
zungen bei Arbeiten an Fallbämmern und Pressen aller 
Art. Von Hosemann. (Gewerbl. techn. Ratg. 1. April 08 S. 329/38*) 
Beschreibung einiger seit einer Reihe von Jahrın in verschiedenen 
Werkstätten mit gutem Erfolg benutzter Schutzvorıichtungen, insbe- 
sondere bei Pressen. 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 
Les moteurs à alcool au concours international de 1902. 
Von Ringelmann. (Rev. Méc. März 03 S. 205/429) Mitteilungen 
fiber die Arten der zur Untersuchung gelangten Spiritusmotoren und 
ausführlicher Bericht über die Ergebnisse der Verbrauchversuche. 


Wasserkraftanlagen. 

Mixed flow turbines. (Engineer 5. April 08 S. 348) Bei 
den von W. Günther & Sons in Oldham gebauten Wasserturbinen eind 
die Schaufeln zur Regulierung des Ganges von aufsen verstellbar. 

Water-power electric plant at Manchester, Conn., for 
the Cheney Bros.’ silk milk. Von Boardway. (Eng. News 19. März 
08 S. 248/49*) Die Anlage nutzt drei Gefälle von 2,4, 8 und 6,7 m in 
zwei Doppelturbinen von je 510 PS aus. Angaben fiber die Wasser- 
bauten. 

A 185-foot water-power plant near St. John’s, New- 
foundland. (Eng. Rec. 21. März 08 S. 295°) Die Anlage ist für eine 
Leistung von 8700 PS bemessen und wird durch ein Holzgerinne 
von 1,6 km Länge, das nur in der Näbe des Kraftwerkes bedeckt ist, 
mit Kraftwasser von ri. 56 5 m Gefälle versorgt. Angaben über Tur- 
binen, Stromerzeuger und Transformatoren, die die Fernleitung des 
Stromes mit 15000 V Spannung ermöglichen. 


Rundschau. 


Zu den neueren Hebe- und Transporteinrichtungen, die 
sich zur Aufgabe machen, ein unbegrenztes Arbeitsfeld zu 
bestreichen), gehört die von Jessop & Appleby Brothers 
Ltd. in Leicester gebaute elektrisch betriebene Laufkatze, 
die sich an T-Trägern von 300 mm Höhe und 150 mm Flansch- 
breite fortbewegt und Krümmungen von kleinem Halbmesser 
durchfahren kann. Die Katze ist 1200 mm breit und vom 
Träger an ohne den Führerkorb 450 mm tief. Die Lauf- 
rollen sind mit ihren Drehzapfen in den flufseisernen Seiten- 
Bauen des Rahmens gelagert und haben 610 mm Radstand. 

eitlich an den Rahmen- 
ker sitzen zwei einge- 
apselte Hauptstrommoto- 


Elektrisch betriebene Laufkatze von Jessop & Appleby Bros. 


bungen, seine Verbreitung durch Zwangseinführung zu be- 
schleunigen, wieder auftauchen. Der Institution of Electrical 
Engineers in London bot dieser Gegenstand kürzlich Gelegen- 
beit zu ausführlichen Erörterungen, die allerdings zu Be- 
schlüssen nicht geführt haben, trotzdem sie sich durch zwei 
Sitzungsabende hinzogen ). Das erscheint aber auch ganz er- 
klärlich, wenn man die Gründe näher besieht, die von den 
Gegnern der Einführung des metrischen Systems geltend ge- 
macht wurden, und die eigentlich nichts anderes sind als 
Vorurteile von Männern, die sich aus Bequemlichkeit gegen 
die Neuerung auflehnen. 
Die Erörterungen wur- 
den von A. Siemens, 
einem der Hauptverfechter 


ren zum Fahren und Heben 
von annähernd gleicher 
Leistung, sodafs ihre Ge- 
wichte sich gegeneinander 
ausgleichen. Am einen 
Ende der Katze ist aus 
zwei durch Stangen ver- 
steiiten T-Eisen ein Führer- 
korb ausgebildet, von dem 
aus die beiden Fahrschalter 
mit Umkehrschaltung be- 
dient werden. Die Hub- 
ee A für eine 
ast von 1250 kg beträgt 
7,5 m/min. Der Lasthaken 
hängt mittels Rolle an einem 
doppelten Drahtseil, das 
oben auf eine Rolle mit 
rechts- und linksgängigen 
Seilnuten aufgewunden 
wird. Die Winderolle ist 
so angebracht, dafs die Last 
stets genau senkrecht unter 
der Mittelachse der Katze 
hängt und kein Kippen her- 
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des metrischen Systems, mit 
einem bis zu James Watts 
Zeiten zurückreichenden 
geschichtlichen Ueberblick 
über den * 
gang des metrischen Sy- 
stems, seine allmähliche 
Verbreitung bis auf den 
heutigen Tag und über die 
auf seine Einführung in 
England gerichteten Be- 
strebungen eingeleitet. Der 
erste Antrag, das metrische 
System im Wege von Ver- 
ordnungen zwangsweise in 
England einzuführen, wur- 
de schon im Jahre 1868 ein- 
gebracht, flel aber bei der 
zweiten Lesung im Unter- 
| hause durch. Nicht viel 
| mehr Erfolg hatten auch 
die Beschlüsse, die ein im 
Jahre 1895 gewählter Aus- 
schufs als Ergebnis seiner 


vorrufen kann. Die Hub- 

bewegung wird von dem 

Motor durch ein geschnittenes Schneckengetriebe, das in 
Kugellagern läuft und in einem Oelgehiuse eingeschlossen 
ist, und durch ein Stirnräderpaar auf die Windenrolle über- 
tragen. Das Fahrgetriebe besteht aus zwei Zahnräderpaaren, 
deren erstes gefräst ist und in einem Oelgehiuse läuft. Die 
Fahrgeschwindigkeit beträgt bei 1250 kg Last 60 m/min. Der 
Strom wird durch Rollen von zwei am Träger mittels Isola- 
toren befestigten nackten Drähten abgenommen. Die Fahr- 
schalter können auch zur Bedienung vom Boden aus durch 
Ketten eingerichtet und mit selbsttätiger Ausschaltvorrichtung 
versehen werden. 


Das metrische Mafssystem hat in England, seitdem es 
neben dem dort bestehendem Malssystem als gesetzlich zulässig 
anerkannt ist, keine sonderlichen Fortschritte gemacht. Es ist 
daher begreiflich, dafs in neuerer Zeit die früheren Bestre- 


) Verg’. Kammerer: Die Lastenförderung unter dem Kinflufs 
der Elektrotechnik, Z. 1902 S. 1425. 


Beratungen aufstellte. Er 
empfahl nämlich: 1) das 
metrische Mals- und Gewichtsystem für alle Zwecke gesetzlich 
zuzulassen, 2) es nach Ablauf von zwei Jahren zwangsweise ein- 
zuführen, 3) es in den Unterricht an allen Schulen aufzunehmen. 
Diesen Beschlüssen trug eine Verordnung aus dem Jahre 1897 
nur inbezug auf den ersten Punkt Rechnung, während die übri- 
gen nicht zur Ausführung gelangten. Seit der Zeit ist in Eng- 
land in dieser Sache nichts mehr getan worden. Der Redner 
verwies zur Begründung seines Standpunktes auf verschiedene 
Gelehrte, die schon lange für die Einführung des metrischen 
Systems eingetreten sind; er bekämpfte den Einwand, dafs 
das neue System gegenüber dem bisher verwendeten schwie- 
rig in der Handhabung sei, damit, dafs auch das metrische 
System gestatte, Bruchteile von Längenabmessungen und Ge- 
wichten wie jene von Zoll oder Pfund zu verwenden, dafs 
aber gerade das metrische System dazu berufen sei, dort an- 
ewendet zu werden, wo Dezimalbrüche für gréfsere, beson- 
ers wissenschaftliche Rechnungen unvermeidlich seien. 


1) Engineering 30. Januar, 18. und 20, Februar 1908. 


Band 47. Nr. 16 
18. April 1908. 


Der zweite Redner, Sir Frederick Bramwell, ein aus- 
gesprochener Gegner des metrischen Systems, nahm vor allem 
gegen jede Zwangsmafsregeln, wie die beabsichtigte gesetz- 
liche Verordnung, als eine Beeinträchtigung der persönlichen 
Freiheit Stellung. Er bestritt die Notwendigkeit einer solchen 
Malsregel mit dem Einwande, dafs durch die Verordnung vom 
Januar 1897 die Regierung alles getan hätte, was für die Ver- 
breitung des metrischen Systems von ihrer Seite geschehen 
könnte. Der Hinweis auf die ausgedehnte Verwendung des 
metrischen Systems beziehe sich im wesentlichen doch nur auf 
Deutschland, und dieses Reich sei zu seiner Einführung förm- 
lich run) gewesen, als es aus einer grofseren Anzahl 
von Staaten gebildet wurde, von denen jeder seine eigene 
Grundeinheit für Längen- und Gewichtmalse hatte. Ueber- 
haupt sei das Rechnen mit Dezimalbrüchen für den darin nicht 
vollkommen Erfahrenen keineswegs einfacher als mit den in 
England üblichen gemischten Brüchen, da sich insbesondere 
Fehler in der Stellung des Kommas leicht ergeben könn- 
ten. Der Redner versuchte, den Nachteil des metrischen 
Systems dadurch anschaulich zu machen, dafs er auf die grolse 
Anzahl von Stellen hinwies, die ein Dezimalbruch erhält, wenn 
er für die Bruchzahlen !/16, '/33, ½% usw. eingesetzt werden 
soll. Er stellte die Behauptung auf, dafs das Kopfrechnen, 
das sich mit gemischten Brüchen bis zum Quadrieren so ein- 
fach gestalte, bei Dezimalbrüchen so gut wie ausgeschlossen 
sei. Schliefslich könnten auch die vielen lateinischen und grie- 
chischen Bezeichnungen des metrischen Systems zu Irrtümern 
Veranlassung geben, und es würden auch die Schwierig- 
keiten, welche die Umwandlung eines Fabrikbetriebes bei 
Einführung des metrischen Systems mit sich bringt, im all- 

emeinen zu gering geschätzt. Der Redner kam zu dem 
Schlufs, dals die geringe Verbreitung des metrischen Systems 
ein Beweis dafür sei, dafs ein Verlangen nach einem neuen 
Mafssystem nicht vorliege, zum mindesten kein so grofses Ver- 
langen, dals eine Zwangsmalsregel, wie sie beabsichtigt sei, 
gerechtfertigt wire. 


Von den übrigen Rednern machten einige Vorschläge für 
besondere Malssysteme, die eine Vereinigung des metrischen 
und des englischen Mafssystems darstellten, mit dem englischen 
Zoll als Grundeinheit. Für die unveränderte Einführung des 
metrischen Systems sprach noch Sir William Preece, der 
vorletzte Vorsitzende der Institution of Civil Engineers, der be- 
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sonders auf grofse Firmen wie Willans & Robinson oder Siemens 
Brothers verwies, bei denen ausschliefslich das metrische 
System verwendet wird. Lord Kelvin hatte brieflich mitge- 
teilt, dafs nach seiner Ansicht die Einführung des metrischen 
Systems für Ingenieure aller Fächer einen grofsen Vorteil 
bedeuten würde. Unter den sonst noch vorgebrachten Ein- 
wänden fällt insbesondere der auf, dafs die Einführung des 
metrischen Systems eigentlich nur den ausländischen, beson- 
ders den deutschen Fabrikanten zugute kommen würde, in- 
dem ihnen der Verkauf ihrer Erzeugnisse nach englischen Ge- 
bieten wesentlich erleichtert würde. Andere beriefen sich auf 
die grofsen Kosten, mit denen die Veränderung aller in den 
Betrieben vorhandenen Schablonen und Stichmafse verbun- 
den ist, sowie darauf, dafs deren Ersatz schliefslich wie- 
der ausländischen Fabrikanten übertragen werden miifste. 
Auch in Deutschland sei übrigens das metrische Mafssystem 
nicht vollkommen eingeführt, wie die Vorliebe deutscher Kon- 
strukteure für das Whitworth-Gewinde bei Schrauben aller 
Art beweise. Dieser letzte Einwand wurde von Siemens 
durch Vorzeigen von Schraubenmodellen entkräftet, unter 
denen die, welche mit metrischem Gewinde versehen waren, 
von jenen mit Whitworth-Gewinde nicht unterschieden werden 
konnten. 

Die diesjährige Abgeordneten-Versammlung des Ver- 
bandes deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine wird 
vom 31. August bis einschliefslich 2. September in Dresden 
stattfinden. 


Ebenfalls in 'Dresden wird die 4. Versammlung von 
Heizungs- und Lüftungsfachmännern in Verbind mit der 
ordentlichen Mitglieder Versammlung des Verbandes Deutscher 
Zentralheizungs-Industrieller tagen, und zwar vom 23. bis 
25. Juli d. Js. l 

Die 43. Jahresversammlung des Deutschen Vereines 
von Gas- und Wasserfachmännern wird vom 24. bis 26. Juni 
in Zürich abgehalten werden. Die Sitzungen finden jeweils 
von vormittags 9 Uhr ab statt. 

Laut Bekanntmachung in Nr.7 des Reichsgesetzblattes 
vom 19. März darf flüssige Luft nunmehr durch die Bahn 
innerhalb ganz Deutschlands befördert werden. 


Patentbericht. 


Kl. 7. Jr. 187081. Richtvorriehtung. Herm. Rinne, Essen 
a. d. Ruhr. Als innere Auf lagefläche für den Kesselboden a dient ein 
Ring 6, dessen Wandstärke so gewählt ist, dafs er zwischen der 


Aufseren Krempe d und den Flammrohr-Lochkrempen e Platz findet. Das 
Richten der Krempe d erfolgt durch die Richtrolle c, die von f aus 
angetrieben wird. 

. 7. Ir. 187877. Pendelwalswerk. O. Briede, 
Benrath b. Düsseldorf. Die Seitenwände o des Ka- 
libers sind über die Berührungskreise der beiden Pendel - 
walzen a und òb verlängert, um die Arbeitsfläche an der 
Einführungsstelle des Werkstückes zu vergröfsern und ein 
vollständiges Umschliefsen zu erzielen, wodurch Gradbil- 
dung verhütet wird. 


Ir. 187848. Pumpe mit stoſefceſfem Gang. Stefan 
Steuber, Prag-Karolinenthal. Die 
Pumpe hat zwei Kolben p, g von verschie- 
denem Durchmesser, die in umgekehrtem 
Sinne arbeiten, derart, dafs der Saughub 
von p mit dem Druckhub von g zusam- 
menfallt. Da Kolben p gröfser als g ist, 
wird hierbei der Druck von der Saug- 
= zur Druckspannung während eines gan- 
zen oder nahezu ganzen Hubes allmäh- 
lich gesteigert und das Druckventil d am 
Ende des Hubes oder bereits kurz vor- 

her geöffnet, sodafs die Wassermengen 
über und unter dem Ventil d sich ohne Stofs miteinander vereinigen 
können. 


| 
| 
| 
| 


Kl. 81. Ir. 189088. Gehäuse für 
elektrische Maschinen. Siemens & 
Halske A.-G., Berlin. Das Gehäuse 
wird je nach der Breite des aktiven 
Eisenkörpers aus einem oder mehreren 
parallelen kreisförmig gebogenen T-Eisen, 
Winkeleisen, CI- oder T-Eisen hergestellt, 
wobel die volle Kreisform aus einem 
Stück oder aus mehreren Segmenten ge- 
bildet werden kann. 


Kl. 35. Nr. 188066. Elektrisches Krantriebwerk. O. Kammerer, 
Charlottenburg. An Kranen, bei denen auf die Gleichzeitigkeit 
verschiedener Bewegungen verzichtet wer- 
den kann, wird unter Vermeidung von 


Wendegetrieben ein einziger unter Be- , Ta 

lastung angehender und umsteuerbarer y | Soar a 
Elektromotor m angeordnet. Zwischen = E Ar. 
m und den einzelnen Krantrieb werken T IF 
wird eine der Zahl der Kranbewegungen 1 1 unan 
entsprechende Anzahl elektromagnetisch = — JTRS T = 
einrückbarer Kupplungen a,b,c derart 82 

eingeschaltet, dafs m nur nach Ein- 4 n 


rickung einer dierer Kupplungen ange- 
lassen werden kann, sodafs die Kranbe- 
wegung stets stofafrei beginnt. 


Kl. 46. Ir. 138389. Auswechselbarer Auspuff- 
einsatz. Vereinigte Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschinenbauges. Nürnberg A.-G., 
Nürnberg. Die leicht glühend und rissig wer- 
denden Stege A zwischen den Auspuffschiitzen e 
sind zu einem auswechselbaren, den ringförmigen 
Auspuffkanal d enthaltenden Einsatzkörper e ver- 
bunden und mit Längskanälen i versehen, die aus 
dem Mantelraume k Kühlwasser erhalten. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantworflichkeit der Redaktion.) 


Vorschläge über die weitere Ausbildung von Indikatoren: 


Geehrte Redaktion! 


In der Abhandlung des Hrn. A. Wagener »Vorschläge 
über die weitere Ausbildung von Indikatoren« in Nr. 10 des 
laufenden Jahrganges dieser Zeitschrift ist ein elektromagne- 
tisches ponrelbseug in Anregung gebracht, welches den Zweck 
hat, bestimmte Kolben- und Kurbelstellungen im Indikator 
diagramm ersichtlich zu machen. | | 

Eine derartige Vorrichtung, welche jedoch von anderer 
Ausführung ist als die in Vorschlag gebrachte, pflege ich bei 
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der Aufzeichnung der Bewegung von Pumpenventilen zu ver- 
wenden. 


Zur Untersuchung des Ventilschlusses sind- bekanntlich 
sogen. verschobene Ventilerhebungsdiagramme notwendig, 
welche dadurch entstehen, dafs man die N der Pa- 

jertrommel von einer Kurbel ableitet, die um 90° gegen die 
aschinenkurbel versetzt ist (s. Fig. 1: Das Ventil öffnet bel 
A, steigt bis B und schliefst bei C). | | 

Von besonderem Interesse ist die Gröfse des Ventilhubes in 

dem Augenblick, wo der Pumpenkolben sich im toten Punkt 


befindet, und aufserdem die Verspätung, mit welcher der Ventil- 


‚schlufs nach der Umkehr des Pumpenkolbens erfolgt. 


Derjenige Punkt der Ventilerhebungslinie, welcher der 
Totlage des Kolbens entspricht, läfst sich zwar auf rechne- 
rischem oder zeichnerischem Wege im Diagramm bestimmen, 
jedoch nicht mit genügender Genauigkeit, weil man den Fin- 
flufs der Schnurdebnungen nicht kennt. oe 

Die von mir gebrauchte Vorrichtung zeichnet in dem Augen- 
blick, wo die Maschinenkurbel durch den toten Punkt geht, auf 
elektrischem Wege, ganz unabhängig von dem Schnurantrieb, 
mittels eines Schreibstiftes einen Punkt a, Fig. 1, auf das 
Papier. Zieht man durch diesen Punkt eine Senkrechte, so 
ergibt die entsprechende Kurvenordinate den Ventilhub bei 
der Totlage des Pumpenkolbens, und gleichzeitig wird die 
Verspätung des Ventilschlusses durch den Trommelweg r, 
Fig. 1, dargestellt. | | 

Die Einzeichnung des Punktes a in das Diagramm er 
folgt durch die in Fig. 2 schematisch dargestellte Vorrichtung. 
An die Elektrizitätsquelle Æ ist ein Stromkreis ange- 
schlossen. Dieser enthält einen Elektromagnet M mit Schreib- 
stift S, einen kleinen Handausschalter 4, ein isoliert an einem 
Ständer befestigtes Kontaktplättchen P und eine Kontaktfeder 
F, welche mit der Kurbel und dem Maschinengestell Körper- 
schlufs hat. | 

Der eine Pol der Elektrizitätsauelle steht mit dem Elek- 
tromagnet M, der andere durch die Erde mit dem Maschinen- 
körper in leitender Verbindung. 

Die Kontaktfeder F streift in dem Augenblick, wo die 
Kurbel die Totlage durchläuft, an der Platte P vorbei; hier- 
durch wird der Stromkreis geschlossen und der Schreibstift S 
vom Elektromagnet angezogen, sodafs er das Papier auf der 
Trommel T berührt. 
Da diese Berührung von einer gewissen Zeitdauer ist, so 
wird auf der bewegten Papiertrommel ein Strich entstehen, 
dessen Ende den Augenblick bestimmt, in welchem die Berüh- 
rung zwischen Kontaktfeder und Platte aufhört. Man hat da- 
her die Feder an der Kurbel so anzubringen, dafs sie die Kon- 
taktplatte in dem Augenblick verläfst, wo die Kurbel durch 
den toten Punkt geht. 

Durch Regulieren des Schreibzeuges und der Stromstärke 
läfst sich erzielen, dafs die Länge des Striches auf der Papier- 
trommel zu einem Punkt verkürzt wird, s. Fig. 1. 

In Fig. 3 und 4 ist ferner die Konstruktion des Schreib- 
zeuges und seinn Anbringung veranschaulicht. Es steht der 
Schreibstift der Vorrichtung senkrecht unter dem Schreibstift, 
mit welchem der Ventilhub aufgezeichnet wird. 

Beim Abnehmen eines Diagrammes braucht man nur den 
Handausschalter .| zu schliefsen; dann zeichnet der Indikator 
seinen Punkt selbsttätig auf. 

Bei Pumpenventildiagrammen ist hauptsächlich die Tot- 
lage des Kolbens von Interesse; ich habe daher die Ein- 
richtung nur für diesen Zweck getroffen. Selbstverständlich 
lassen sich mit der Vorrichtung auch noch andere Kolhenstel- 
lungen einzeichnen, wenn man mehrere Kontaktplätichen in 
einem Ringe um die rotierende Feder anordnet. Ebensogut 
kann man aber auch die Feder am Ständer anbringen und 
eine Scheibe mit mehreren Kontakten auf der Kurbelwelle be- 
festigen. 


Hochachtungsvoll 


Stuttgart, 16. März 1903. H. Berg. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen fiber Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das achte 
Heft erschienen; es enthält: 

Langen: Untersuchungen tiber die Drücke, welche bei 
Explosionen von Wasserstoff und Kohlenoxyd in 
geschlossenen Gefiifsen auftreten. 

Meyer: Untersuchungen am Gasmotor (Schluls) 

Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. | l ' 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Franz Dinnendahl. 
Ein hundertjahriges Dampfmaschinen-Jubilaum. 


Von Conrad Matschofs, Köln. 


Die Firma R. W. Dinnendahl A.-G. 


in Kunstwerker Hiitte 


bei Steele a/Ruhr kann ihre Gründung und damit zugleich 
den Anfang ihres Dampfmaschinenbaues auf den Kunstmeister | 


und Mechanikus Franz Dinnendahl zurückführen, der 


1801 


his 1803 seine erste Feuermaschine, und zwar für die Zeche 


Wohlgemuth« bei Essen, er- 
baute). | 
Das für deutsche Verhält- 
nisse noch seltene — vielleicht 
erste — Jubiläum eines 100- 
jährigen Dampfmaschinenbau- 
es innerhalb einer Firma gibt 
wohl die Berechtigung, über 
das Leben und Wirken des 
Mannes etwas zu berichten, 
der Anspruch darauf erheben 
kann, als erster Dampf- 
maschinenfabrikant 


) Den Stoff für die folgenden 
Ausführungen entnebme ich den 
mir vonseiten der Firma in lie- 
benswürdiger Weise zur Verfügung 
gestellten Akten sowie den persön- 
lichen Mitteilungen der jetzigen 
Direktoren, der Herren Kattwinkel 
und Th. v. Bavier, und des Hrn. 
Dr. Küster, Köln, der als früherer 
Inbaber der Firma und Verwandter 
der Familie Dinnendahl wertvolle 
Ergänzungen zu dem andern Ma- 
terial zu liefern die Güte hatte. 
Das Bild Dinnendahls ist nach 
einem Hrn. Fabrikbesitzer Schrö- 
der in Bochum gehörenden Oel- 
gemälde hergestellt. Die Zeich- 
nung der Maschine von Zeche Sil- 
zer-Neuack sowie Angaben, die sich 
auf diese Maschine beziehen, ver- 
danke ich der Firma Fried. Krupp. 
Aus der Literatur ist benutzt wor- 

den: Springmann, Die ersten 

Dampfmaschinen in Deutschland, 
2.1879 8. 1, 111, und Matschofs, 
Geschichte der Dampfmaschine, 
Berlin 1901. 


land 1690 
war anfangs des 18. Jahrhunderts in England durch den Grob- 


Westdeutschlands in der Geschichte der Dampfmaschine 
genannt zu werden. 


Die von dem französischen Gelehrten Papin in Deutsch- 
erfundene atmosphärische Kolbendampfmaschine 


schmied Newcomen zu weiterer 
technischer Ausbildung und 
praktischer Verwendung ge- 
bracht worden. Langsam nur 
verbreitete sich die neue Kraft- 
maschine in den Grubenbe- 
zirken Englands, deren Was- 
serzufliisse durch die Mittel 
der alten Technik — Wind-, 
Wasser- und Rofskiinste — 
nicht mehr bewältigt werden 
konnten und deshalb gebiete- 
risch nach einer neuen Kraft- 
quelle verlangten. | 

Noch länger dauerte es 
naturgemifs, ehe die neue 
Maschine in den Ländern Ein- 
gang fand, wo der Bergbau 
mit den bekannten Mitteln 
noch auskam und noch nicht 
darauf angewiesen war, »mit 
Feuer Wasser« zu heben — 
und zu diesen gehörte Deutsch- 
land. 

Im Jahre 1722 soll in 
Kassel eine Newcomen- Ma- 
schine versuchsweise aufge- 
stellt worden sein, und um 
dieselbe Zeit wird von dem 
Plan einer Feuermaschine für 
den Harz berichtet, der aber 
nicht zur Ausführung kam, da 
die Erfinders nicht weniger 
als 100000 Taler Prämie von 
der hannöverschen Regierung 
verlangten. 

1744 brachte es der Land- 
baumeister Friedrich Kefsler 
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in Bernburg zur wirklichen Ausführung einer Feuermaschine, 
über deren Benutzung aber nichts weiter bekannt ist. 

Von da an mögen aber immerhin in den deutschen Berg- 
werksbezirken öfter Versuche mit den neuen Maschinen 
stattgefunden haben; denn 1773 berichtet Professor Eberhard 
in Halle in seinen Neuen Beiträgen zur angewandten Mathe- 
matik: Oft setzt man, besonders bei Kohlenbergwerken, die 
Kunst durch eine Feuermaschine in Bewerung:, und der 
Universitätsprofessor hält schon diese äulserst unbeholfenen 
Maschinen für so wichtig, dafs er von den zukünftigen Staats- 
beamten verlangt, sie miifsten sich auf der Schule bereits allge- 
meine Kenntnisse über Einrichtung und Betrieb der Feuerma— 
schinen aneignen. 1773 wird auch in Griesborn bei Saar- 
brücken — auf damals französischem Gebiet — eine Feuer- 
maschine in Betrieb genommen, die aber ebensowenig den 
dauernden Anforderungen entsprochen hat wie die atmosphä- 
rische Maschine, welche um dieselbe Zeit auf einem Kohlen- 
bergwerk bei Altenweddingen betrieben wurde. 

Um diese Zeit begann auch die preufsisehe Regierung 
— unter persönlicher Anteilnahme Friedriehs des Grofsen —, 
sich ernstlich mit der Einführung der neuen Kraftmaschine 
auf den staatlichen Gruben zu befassen. 

Der Bergassessor Bückling wurde beauftragt, in England 
Studien zu machen und dann für das Burgörner Kupfer- 
schieferrevier eine Feuermaschine zu entwerfen und auszu- 
führen. Bückling lernte in England die Wattsche Dampf- 
niederdruckmaschine kennen, und deshalb führte er seine 
Maschine auch nach diesem neuen Prinzip oder, wie man 
damals sagte, nach »Boultonscher (Boulton war Gesehäfts- 
teilhaber Watts) Bauart aus. Die Stelle — der König 
Friedrieh-Schacht bei Hettstedt im Mansfeldsehen —, an der 
diese Maschine am 23. August 1785 zum erstenmale in Be- 
trieb genommen wurde, bezeichnet jetzt ein von dem Verein 
deutscher Ingenieure dem Andenken dieser bedeutungsvollen 
Maschine errichtetes Denkmal '). 

Am 4. April 1788 wurde die erste Feuermaschine Schle- 
siens auf der kgl. Friedrichsgrube bei Tarnowitz dem Be- 
triebe übergeben, die aber im Gegensatz zu der im Inlande 
erbauten Hettstäeter Maschine noch fertig aus England be- 
zogen wurde. 

1795 erhielt die Königin Louise-Grube bei Zabrze, 
1797 die Königsgrube bei Königshütte Feuermaschinen, die 
aber schon in Schlesien selbst hergestellt waren, und zwar 
von dem Kunstineister August Friedrich Wilhelm Holtzhausen, 
der als Maschinenwiirter der Hettstedter Maschine Gelegen- 
heit gehabt hatte, die Feuermaschine genauer’ kennen zu 
lernen. Holtzhausen erbaute in den Jahren 1794 bis 1825 
nieht weniger als 50 Dampfmaschinen von etwa 770 PS 
gesamter Leistung, die zumeist in schlesischen Bergwerkbe- 
trieben, teilweise aber auch in den andern Landesgebieten 
Verwendung fanden. 

Im Aachener Bezirk kam 1793 unweit der sogen. Herren- 
kunstschächte der Grube Zentrum in der Eschweiler Mulde 
die erste atmosphärische Maschine in Betrieb: sie sollte bei 
4 Fufs Zyl. Dmr. mit zwei 10 zölligen Pumpen das Wasser aus 
146 Fuls Tiefe heben ^. 

Die erste Feuermaschine Westfalens stammt aus Schlesien 
und ist wahrscheinlich aueh von Holtzhausen erbaut worden. 
Sie kam 1801 auf der Rombergschen Zeche Vollmond bei 
Langendreer in Betrieb. Der Bau des Maschinenhauses war 
dem Zimmermann Franz Dinnendahl übertraren worden, wel- 
chem sieh hierdurch Gelerenheit bot, zum erstenmale jene 
wunderbare Maschine kennen zu lernen, deren geheimnis- 
volle Erscheinung den phantasiereichen Sinn des jungen 
Meisters dauernd beschiiftigen sollte. 
ist am 20. August 1775 als Sohn 
des Müllers Bernhard Dinnendahl auf der Horster Mühle 
bei Steele geboren worden. Arm und dürftig waren die 
Verhältnisse, in denen er seine Jugend verlebte; in einer 
Dorfschule lernte er notdürftig lesen und schreiben. Mit 
12 Jahren schon mufste der Knabe versuchen, seinen Unter- 
halt zu verdienen. Er vermietete sich den Bauern als 


Franz Dinnendahl 


—— — — 


) s. 7.1890 S. 1280. 
3) Festschrift des Aachener Bezirksvercines 1895; Riedler, Schnell- 
detrieb. 


Ein hundertjähriges Dampfmaschinen- Jubiläum. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Schweinehirt, hatte aber wenig Glück mit seiner ersten An- 
stellung. Da er — wie er selbst erzählt —, statt auf seine 
Schutzbefohlenen zu achten, sich daran vergniigte, Wasser- 
räder und Windmühlen zu bauen, so kam es für den Lang- 
mut seiner Brotherren zu oft vor, dafs abends beim Heim- 
gang seine Herde kleiner war als morgens beim Auszug. Er 
wurde daher bald von den Bauern »als ein zu diesem Ge- 
schäft untaugliches Subjekt: entlassen. 

Der junge Bursche fand jetzt auf den Bergwerken der 
Umgegend Beschäftigung und liefs sich mit 16 Jahren als 
Bergmann in das Knappschaftsregister einschreiben. Einige 
Jahre blieb er diesem Beruf treu und lernte, ziemlich schnell 
vorankommend, die verschiedensten bergmännischen Arbeiten 
eründlich kennen, was ihm für seine späteren Arbeiten jeden- 
falls von Nutzen gewesen ist. 

Ein Verwandter, dem die Vorliebe Dinnendahls für das, 
was man damals »Mechanik« nannte, bekannt war, riet ihm, 
das Zimmerhandwerk zu erlernen, dann zu reisen, wm schliefs- 
lich als Baumeister eine angesehene und seinen Fihig- 
keiten entsprechende Stellung einzunehmen. Dem für glück- 
liche Zukunftbilder stets sehr empfänglichen Kopf leuchtete 
der Vorschlag ein: Dinnendahl meldete sich- als Bergmann 
sofort ab und ging bei einem Bauernschreiner und Zimmer- 
mann in die Lehre. In kaum einem Jahre hatte er die ein- 
fachen Künste seines Meisters soweit erlernt und sich das Zu- 
trauen seiner Nachbarn in dem Mafse erworben, dafs er daran 
dachte, sich selbständig zu machen. Mit 4 Stübern (16 Pig) 
eigenen Vermögens und 15 Reichstalern geborgten Geldes — 
wofür er sich das notwendigste Handwerkgeriit anschaffte — 
begann er zu Altendorf bei Hattingen sein Handwerk. Er 
schnitt den Bauern das Holz, fertigte ihnen ihre einfachen 
Gerätschaften und baute ihnen schliefslich sogar ihre Scheu- 
nen und Häuser. Aus Liebhaberei fuhr er fort, sich in 
seinen Freistunden, die oftmals nur nachts vorhanden waren, 
mit den "mechanischen Kiinsten« zu beschäftigen, und 
baute sich das Modell einer vonhand betriebenen Wasser- 
kunst. wie er sie auf den Bergwerken kennen gelernt hatte. 


Als zu der Zeit auf der seinem Wohnort benachbarten 
Zeche »Wohlgemuth« eine neue Wasserkunst notwendig 


wurde, bewarb er sich um die Ausführung, die ihm auch 
schliefslich übertragen wurde, nachdem er sich nicht hatte 
verdriefsen lassen, den Besitzern der Grube — die zumeist 
Landleute waren — tagelang im Felde hinter dem Pfluge 
nachzulaufen. l 

Diese erste Ausführung eines maschinellen Bauwerkes 
überzeugte Dinnendahl auch von der Notwendigkeit, sich 
vorher durch Zeichnung eine genaue Vorstellung von den 
Abmessungen zu verschaffen, und mit Feuereifer ging er 
daran, sich mit Kohle und Kreide auf den Brettern seiner 
Werkstatt im Zeichnen zu üben. Bald begann or auch, seine 
Entwürfe dem Papier anzuvertrauen, wobei er die Linien 
mit einem Stüber — da er den Bleistift nicht kannte — 
vorzog und mit der Gänsefeder auszog. Erst später lernte 
er durch einen Grubenbeamten sauber mit Reifszeug und 
Ziehfeder ausgeführte technische Zeichnungen kennen, und 
er hat nicht versäumt, sein Entzücken hierüber in seiner 
Biographie auszudrücken, sowie seinen Stolz, dafs er, ohne 
Unterricht gehabt zu haben, selbst sehr bald das Zeichnen 
ebensogut erlernt und sich daran gewöhnt habe, von allen 
seinen Ideen alsbald »eine regelmäfsige und anschauliche 
Zeichnung zu verfertigen:. Leider ist uns von diesen ge- 
wifs interessanten Darstellungen nichts mehr erhalten. 

Der ersten Wasserhaltungsmaschine folgte bald eine von- 
hand betriebene Fördermaschine für ein anderes Bergwerk. 
Beide fielen zur Zufriedenheit aus. Doch immer blieb noch der 
Maschinenbau Nebenbeschäftigung, und seinen Unterhalt mulste 
sich Dinnendahl nach wie vor im Zimmerhandwerk suchen. Da 
wurde ein Auftrag für seine Zukunft von grofser Bedeutung‘: 
er sollte das Haus bauen für die erste Feuermaschine West- 
falens. Auf der Zeche »Vollmond« in der Nähe von Bochum 
war die neue Maschine aus Schlesien angelangt, und mit ihr 
als Monteur ein Mechanikus Schuhmann, der alsbald mit der 
den alten Monteuren eigenen ganz besonders geheimnisvollen 
Art ans Werk ging, die wunderbare Maschine aufzubauen. 
Es war eine atmosphärische Maschine, bei der also der Luft- 
druck als treibende Kraft wirkte und der Dampf nur zur Her- 
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stellung des Vakuums benutzt wurde. So geheimnisvoll auch 
Schuhmann vorg:ug, lernte Dinnendahl doch die Maschine 
soweit verstehen, dafs er den Monteur sogar auf Fehler auf- 
merksam machte, wodurch er sich aber nicht Dank, sondern 
den Zorn des über die Einmischung eines gewöhnlichen Zim- 
mermannes entrüsteten Mechanikers zuzog. Als jedoch die Ma- 
schine in der Tat so, wie sie aufgebaut worden war, nicht in 
Gang gebracht werden konnte, teilte Dinnendahl der vorge- 
setzten Bergbehörde seine Beobachtungen mit, wurde aber 
auch hier mit dem Bescheid zurückgewiesen, er solle sich um 
seine eigenen Sachen kümmern und sich nicht in Dinge 
mischen, von denen er nichts verstehe. Doch Dinnendahl war 
nicht der Mann, sich einschüchtern zu lassen. Er versuchte es 
jetzt bei dem Besitzer der Grube, dem Freiherrn von Rom- 
berg, und in seiner Selbstbiographie kann er es diesem 
Manne nicht genug Dank wissen, »dafs dieser, obwohl ich zu 
ihm in leinenem Kittel kam und vorher noch garnicht mit 
ihm bekannt gewesen war, mich nicht gleichgültig abwies, 
sondern mich gleich richtig zu schätzen wulste«. Ein Bau- 
inspektor Rollmann wurde beauftragt, mit Dinnendahl die 
Maschine zu untersuchen, die Fehler wurden zu Protokoll 
genommen und Dinnendahl angewiesen, die Maschine mit 
Schuhmann gemeinschaftlich fertigzustellen. 

Das dreiste und selbstbewufste Auftreten des jungen 
Zimmermannes, der jedem, der es hören wollte, erklärte, wenn 
man nur Zutrauen zu ihm haben wollte, würde er sogar selbst 
neue Feuermaschinen bauen können, lenkte die Aufmerksam- 
keit mafsgebender Persönlichkeiten auf ihn und brachte ihm 
Aufträge auf Wasserkünste ein, die bisher auch die angese- 
hensten Kunstmeister der dortigen Gegend nur mangelhaft 
hatten ausführen können. Die vollkommen zufriedenstellende 
Ausführung dieser Bauten gab seinen anmalsenden Worten 
den nötigen Hintergrund. Es begannen jetzt auch andere 
als er selbst an sein »mechanisches Genie« zu glauben. 

So kam es, dafs, als sich 1801 herausstellte, dafs auf 
der Zeche »Wohlgemuth« bei Essen das Wasser nicht mehr 
mit der von Dinnendahl erbauten Handwasserkunst bewältigt 
werden konnte, ihm der Bau einer Feuermaschine nach 
altem System (atmosphärische Maschine) übertragen wurde. 
Namhafte Fachleute erklärten es angesichts der grofsen 
Schwierigkeiten, die selbst genaue Kenner der Feuermaschine 
noch immer zu überwinden hätten, für geradezu unmöglich, 
dafs ein einfacher Zimmergeselle eine so neue und eigen- 
artige »Kunst« verfertigen könne. Und allerdings gehörten das 
hochgradige Selbstbewufstsein, der frohe Wagemut und die 
zähe Ausdauer eines Mannes wie Dinnendahl dazu, um die 
Tat auch zu vollbringen, die er sich so kühn zugemutet hatte. 

Hören wir ihn selbst die Hindernisse schildern, die ein 
Maschinenbauer vor hundert Jahren überwinden mufste, wenn 
er nicht nur Holz, sondern auch Eisen bei seinen Maschinen 
zu verwenden hatte. 

»Freilich war es ein wichtiges Unternehmen, beson- 
ders, weil in der hiesigen Gegend nicht einmalein Schmied 
war, der imstande gewesen wire, eine ordentliche Schraube 
zu machen, geschweige denn andere zur Maschine gehö- 
rige Schmiedeteile, als Steuerung, Zylinderstange und Kes- 
selarbeit usw. hätte verfertigen können oder Bohren und 
Drechseln verstanden hätte. Schreiner- und Zimmermanns- 
arbeiten verstand ich selbst; aber nun mufste ich auch 
Schmiedearbeiten machen, ohne sie jemals gelernt zu haben. 
Indessen schmiedete ich fast die ganze Maschine mit eigener 
Hand, selbst den Kessel, sodafs ich 1 bis 1½½ Jahre fast nichts 
anderes als Schmiedearbeiten verfertigte, und ersetzte also 
den Mangel an Arbeitern der Art selbst. Aber es fehlte auch 
an gut eingerichteten Blechhammern und geübten Blech- 
schmieden in der hiesigen Gegend, weshalb die Platten zum 
ersten Kessel fast alle unganz und kaltbrüchig waren. Ebenso 
unvollkommen waren diejenigen Stücke der Maschine, weiche 
die Eisenhütte liefern mufste, als Zylinder, Dampfröhren, 
Schachtpumpe, Kolben und dergl. Auch dieses Hindernis 
wurde überwunden, indem ich es durch Mitteilung eigener 
Ideen und durch das eigene Raffinieren des Hrn. Jacobi, 
Eigentümers der Eisenhütte zu Sterkrade, dahin brachte, dafs 
diese Eisenhütte alle nötigen Stücke zu einer Maschine, an- 
fangs freilich unvollkommen, aber jetzt in der möglichsten 
Vollkommenheit liefert. Das Bohren der Zylinder setzte mir 
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neue Hindernisse entgegen, allein auch dadurch liefs ich mich 
nicht abschrecken, sondern verfertigte mir eine Bohrmaschine, 
ohne jemals eine solche gesehen zu haben. So brachte ich 
es also nach unsäglichen Hindernissen endlich soweit, dafs 
die erste Maschine nach altem Prinzip fertig wurde. ö 

Es war 1803, jetzt vor hundert Jahren, als die erste 
Dinnendahlsche Feuermaschine durch ihre Inbetriebsetzung 
bewies, dafs ihr Erbauer sein Versprechen hat erfüllen kön- 
nen. Die Maschine ist bis 1815 im Betrieb gewesen. Sie 
hatte 20½“ (536 mm) Zyl.-Dmr. und 6' (1883 mm) Hub. Der 
Balanzier war 24’ (7,5 m) lang. Das Dampfzuleitungsrohr 
mals 5” (130,5 mm), das Ableitungsrohr 4” (105 mm) im Durch- 
messer. . 

Die Maschine machte, je nachdem es die Wasserzuflüsse 
in der Grube erforderten, 10 bis 18 Hübe i. d. Min. und 
förderte pro Hub etwa 3 Kubikfufs (rd. 93 ltr) auf 9% Lach- 
ter (18,32 m) Höhe, was in gehobenem Wasser ausgedrückt 
bei 10 Hüben einer Leistung von etwa 4, bei 18 Hüben von 
etwa 7 PS entspräche. Nach 9jährigem Durchschnitt stellten 
sich die Betriebskosten pro Jahr an Löhnen (es waren täg- 
lich 2, zuweilen auch 3 Maschinenwärter notwendig) auf 376, 
an Unterhaltungskosten (Dichtungsmaterialien, Schmierung 
und Reparaturkosten) auf 377, an Brennstofikosten auf 827 
Reichstaler. Die gesamten Anlagekosten einschliefslich des 
Gebäudes betrugen 2500 Reichstaler. 

Bemerkenswert ist, dafs Dinnendahl gleich bei seinen 
ersten Maschinen dafür sorgte, dals »Maschinenrapporte« 
geführt wurden, in denen listenartig die genauen Betriebs- 
zeiten, die Art und Menge der zur Feuerung kommenden 
Kohle sowie die Kosten der für die Maschinen verwen- 
deten Materialien eingetragen wurden, sodals er unter Zu- 
grundelegung dieser Listen später imstande war, auch für 
neue Anlagen sichere Berechnungen der Betriebskosten auf- 
zustellen. 

Durch die glückliche Ausführung seiner ersten Feuer- 
maschine wurde Dinnendahl bald auch iiber den Kreis seiner 
engeren Heimat hinaus bekannt, und schon 1803 wurde er 
nach Aachen berufen, um für das Bleibergwerk Diepenlinchen 
eine Feuermaschine zu bauen. 

Dinnendahl reiste nach Aachen und schlofs mit der Ge- 
werkschaft einen Vertrag, demzufolge er eine 32 zöllige Feuer- 
maschine für 5000 Reichstaler zu liefern versprach. Inzwi- 
schen hatte er von der Wattschen Dampfniederdruckma- 
schine Kenntnis erhalten, und in der von Biickling gebau- 
ten Feuermaschine der Saline Königsborn bei Unna war ihm 
auch zugleich die erste Maschine dieser neuen Bauart zu 
Gesicht gekommen. 

Schon bei der Aachener Maschine wollte Dinnendahl 
seine neuen Kenntnisse verwerten, beschlofs aber, um nicht 
seinen erworbenen Ruf durch Mifslingen aufs Spiel zu setzen, 
die Maschine für beide Betriebe einzurichten, sodals sie zu- 
nächst als atmosphärische Maschine in Gang gesetzt wer- 
den konnte. 1804 war die Maschine fertig und entsprach 
den Anforderungen. Nachdem Dinnendahl sie einige Zeit 
als atmosphärische Maschine hatte laufen lassen, änderte er 
sie in der geplanten Weise um, d. h. er brachte einen Deckel 
auf den Zylinder, änderte die Steuerung entsprechend und 
nahm die Luftpumpen in Betrieb. 

Mit gröfster Spannung erwartete er den Erfolg, und als 
er sah, dafs auch nach dem »neuen Prinzip« die Maschine 
ihre Arbeit in bester Weise verrichtete, da fühlte der ein- 
fache Kunstmeister jener vergangenen Zeit die grofse Freude 
des eigenen Schaffens, die auch heute noch den im prakti- 
schen Leben stehenden Ingenieur für allen Aerger und Ver-. 
drufs belohnt, den oft das Berufsleben mit sich bringt. Als 
er in späteren Jahren seine Lebenserinnerungen zu Papier 
brachte, schrieb er eingedenk jener glücklichen Stunde: 
»Welche Freude es mir machte, als ich sah, dafs die Ma- 
schine ihre Wirkung tat, kann ich unmöglich schildern«. 

Soviel Freude und Genugtuung gerade diese Maschine 
Dinnendahl bereitete, so schlecht war der geschäftliche Er- 
folg. Dinnendahl hatte sich um mehr als 1000 Reichstaler 
zu seinem Schaden verrechnet. Da er selbst kein Vermögen 
besafs, so kam er in grofse Verlegenheit, und er wulste zu- 
weilen nicht, wie er seinen Bruder Johann, der in seinem 
Geschäft seit Jahren arbeitete, sowie seine andern Gesellen 
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bezahlen sollte. Sein Zimmerhandwerk mufste auch jetzt 
noch für seinen und der Seinen Unterhalt sorgen. In den 


Abrechnungen jener Zeit finden sich mit den Feuermaschinen 
in bunter Reihe Häuser, Brautwagen und allerhand Tischler- 
arbeiten. | 

1804 erbaute Dinnendahl für den Grafen von Spee bei 
Ratingen eine 16 zöllige Feuermaschine. Der noch vorhan- 
dene Vertrag!) zeigt, welche überaus harte Bedingungen da- 


1) folgender Kontrakt ist zwischen mir, Fr. Dinnendahl an einem 
und der Gewerkschaft der Oberbuscher Kalk Kohle am andern Theil 
unter heutigem dato geschlossen worden. 

1) Verbinde mich bemelt. Gewerkschaft eine 16 zöllige Dampf- 
maschine, die aus 40 Ffs. Teufe p. Minute 42 Cubic Ffs. Wasser hebt, 
mit allen dazu gehörigen Materialien, wie sie nur Namen haben mögen 
— ausgenommen den Luft- Canal, die Kessel-Einmaurung, Kessel-Ge- 
bäude u. Schornstein — wenn der Cylindre keinen Aufenthalt 
verursachet, zwischen unten benanntem dato u. k. J. Mon. May zu 
verfertigen. Es stehet den Gewerken frei, dafs, wann die Maschine 
fertig ist, selbige von Sachverständigen prüfen zu lassen, u. im Fall 
ein Theil, wie es auch Namen baben mag, untüchtig, od. nt. zweck- 
mäfsig befunden wird, soll solches auf meine Kosten ausgenommen, 
ein anders auf die Stelle gebracht werden, und den Werth, so selbiges 
Stck. betrgt. verbinde mich noch, der Gewerkschaft zehnfach zu er- 
sezen. Sollte Uebrigens die Maschine an Brenn-Material mehr verthun, 
als man verhältnismäfsig weils, soweit man damit in England, Frank- 
reich u. Deutschland damit gekommen ist, so will ich ebenfalls den 
daraus entstehenden Schaden ersezen. 

Noch zu allem Ueberflufs, wenn jemand damit gedient sein will, 
seze mein ganzes Vermögen, um sich daran erholen zu können, zum 
Unterpfande. 

2) Zu oben demeldter brauchbaren Maschine zahlt mir die Ge- 
werkschaft die Summe von zwei tausend neun hundert vierzig vier 
Rthlr. 38 Stüber. Ein Drittel sogleich, das 2te Drittel nach Verlauf 
eines Monats oder wie es die Anschaffung der Material. erfordert, u. 
endi. das Letzte wenn die Maschine fertig u. ohne Fehl befunden wird. 
Zur Festhaltung ist dieser Contract in doublo ausgefertigt u. beider- 
seits eigenhändig unterschrieben worden. 

So geschehen Ratingen d. 80ten 9br. 1805 

Fr. Dinnendahl 
Maschinen-Meister. 


ad 1) Unter Vorbehalt der Genehmigung des Eigenthümers Se 
Exellenz des Herrn Grafen von Spee über diesen und die folgende 
Punkte wurde unter folgenden Modificationen über diesen Contract 
unterhandelt. a) dafs jegliche Minute wenigstens 15 halbe Ohm Was- 
sers ausgeworfen werden sollen, b) dafs dasjenige, was die Gewerk- 
schaft selbst herzustellen bat, am Ende des Ueberschlags bemerkt, und 
übrigens sonst weiter nichts zu dieser Maschine erforderlich ist, c) dafs 
"sobald der Cylinder da seye (:wenn selbiger zur gehörigen Zeit nicht 
da wäre:) nur noch 4 Wochen biernach erforderlich seyen, um die 
Maschine völlig in Gang zu bringen, d) dafs Entreprenneur sich ver- 
binde dem Herrn Grafen den Schaden zu ersetzen, welchen er dadurch 
leide, wenn die Maschine zur vorgeschriebenen Zeit nicht per Minute 
15, ja so gar 20 halbe Ohm Wasser wältige, e) bei Wältigung vorge- 
nanuter Wässer wäre, wenn die Maschine 24 Stund gehen sollte, 4 à 
5 Malter Kohlen und wenn sie 8 Stund nur gehe, 3 Malter Kohlen 
nöthig, f) dafs eine gerichtliche specielle Caution für die zwei Drittheile 
gestellt, und nicht eher, als bis diese geleistet, einiges Geld ausbezahlt 
werde. 

ad 2) Wollte man sich mit dem Entreprenneur dartiber einlassen, 
und unterhandlen, dafs nach seinem Ueberschlag die erforderlichen Ma- 
terlalien dergestalt geliefert würden, dafs nach dem Gewicht jeden 
Stücks ihm dasjenige, was es mehr wöge, als in seinem Anschlag er- 
sezt, was aber weniger wäre, ihm abgezogen werden solle Nach 
vielen Unterbandlungen erklärte Entreprenneur Dinnendahl, dafs er sich 
darauf nicht einlassen könne, indem er unmöglich offen legen könne, 
was eine solche Feuer-Maschine koste; gnug, dafs er die Feuer-Ma- 
schine untadelhaft und gut herstellen wolle. Als Abgeredet und be- 
schlossen Ratingen den 11. Dezember 1805. 

Unterm Vorbchalt, dafs mir bifs zum 8. Dezember einschliefslich 
die Genehmigung zugebe, wird gegenwärtiger Vertrag hiermit genehmigt. 
Ratingen wie oben 

F. Dinnendahl. 

Gegenwirtiger Vertrag vom 80. Novemb. und die demselben bei - 
gefügte Modificationen vom 4. dieses werden unter deın Beding ge- 
nehmigt, dafs 1) Maschinenmeister Dinnendabl die genaue Erfüllung 
aller so wohl in dem Vertrag als den Modificationen enthaltener Be- 
dingnisse mit seinem Vermögen garantirn, 2) auch auf nämliche Art 
sich für die Dauer des Cylindre auf 40 Jahr verbürge, 3) Mir alles 
in der jetzigen Tret-Maschine befindliche Pumpenwerk und übriges 
ohne Ausnahme verbleibe, 4) acht Tage nachdem die versprochene ge- 
richtliche Caution eingeschickt und richtig ist, das erste Drittel der 
accordirten Gelderen ausbezahlt werde. Heltorf den 10. December 1805. 

C. G. v. Spee. 
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mals der Maschinenfabrikant eingehen mu!ste, um den Ani- 
trag zu erhalten. Verzugstrafe, Abnahmeversuche unter 
Hinzuziehung von Sachverständigen und Schadenersatz bis 
zur Höhe des ganzen Vermögens, Stellung einer Haftsumme. 
Gewährleistung für die Dauerhaftigkeit der einzelnen Teile. 
für die des Zylinders bis auf 40 Jahre, sind Bedingungen, 
um welche die Dampfmaschinenfabrikanten von heute ihren 
Vorgänger wohl kaum beneiden dürften. 

Das Jahr 1806 brachte Dinnendahl einen seiner beden- 
tendsten Aufträge. Es handelte sich um eine 40 zöllige 
Wasserhaltungsmaschine für die Zeche Sälzer und Neuack bei 
Essen. Die Steinkohlenbergwerke bei Essen waren alle, »so- 
weit die Alten mit Handpumpen hatten kommen können:, 
abgebaut, der Kohlenmangel wurde mit jedem Tage drücken- 
der. Daher berief das Bergamt die Gewerken zu einem Ter- 
min, in welchem Dinnendahl seine Vorschläge über die Aus- 
führung seiner Dampfmaschine machen sollte. Hier über- 
raschte Dinnendahl die Versammlung mit einem Vorschlag, 
der ihm auch erst auf dem Wege nach Essen gekommen 
war, und der dahin ging, mit der Wasserhaltungsmaschine 
zugleich eine Fördermaschine zu errichten und beide aus 
einem Kessel zu speisen. Voller Begeisterung suchte er 
seine neue Idee den Anwesenden verständlich zu machen 
und unterstützte seine Worte durch Skizzen, die er mit 
Kreide auf dem Tisch entwarf. 

Dem Leiter der Versammlung, dem Bergwerksdirektor 
Cappel, gefiel der Vorschlag so gut, dafs er die Versammlung 
auf 14 Tage vertagte und Dinnendahl beauftragte, genaue 
Pläne in der Zwischenzeit auszuarbeiten. 

Obwohl von Fachleuten alles mögliche gegen den Vor- 
schlag geltend gemacht wurde — vor alleın wollte man nicht 
glauben, dafs 2 Maschinen mit 1 Kessel betrieben werden 
könnten —, wurde er, dank des entsch’edenen Eintretens 
Cappels, doch im nächsten Termin angenommen und der Bau der 
40 zölligen Wasserhaltungsmaschine für 14000, der 15 zölligen 
Fördermaschine für 2800 Reichstaler Dinnendahl übertragen. 

Von jetzt an widmete sich Dinnendahl ausschliefslich 
dem Maschinenbau und verlegte, um dem Verwendungsgebiet 
seiner Maschinen näher zu sein, seinen Wohnort von Alten- 
dorf nach Essen, wo er im sogen. Marlshof in der 3. Hagen- 
strafse seine Maschinenfabrik einrichtete. 

So freudig Dinnendahl an die Ausführung gerade dieser 
Maschinenanlage ging, soviel Aerger und Verdrufs sollte sie 
ihm bereiten. Sein Gönner, der Direktor des Bergamtes, 
starb, die Franzosen hoben das Oberbergamt auf und die un- 
teren Revierbeamten führten von jetzt an das Regiment und 
liefsen ihre Macht Dinnendahl fühlen. Dazu kam, dals er 
die Lieferzeit nicht innehalten konnte, weil die Gutehoff- 
nungshütte 11 Monate brauchte, um einen brauchbaren Zylinder 
von den gewünschten Abmessungen zu liefern. Es ist interessant, 
dafs eines unserer ältesten und gröfsten Werke, von dessen 
heutiger grolsartigen Einrichtung erst kürzlich in dieser Zeit- 
schrift berichtet worden ist!), vor kaum einem Jahrhundert noch 
die grölsten Schwierigkeiten beim Gufs eines einfachen Zylin- 
ders von 1016 mm Dmr. und etwa 2 m Länge zu überwinden 
hatte. »Der Zylinder mufste 5mal gegossen werden, ehe er 
die nötige Vollkommenheit hatte, indem noch nie ein so gro- 
[ses Stück in der Hütte gegossen worden und der Zylinder 
bald zu hart war, bald zu viel Kifs hatte, bald zu enge, 
bald zu weit war; dafs ich denselben aus 3 Stücken zusam- 
mensetzen mufste, weil der Schmelzofen eine so grofse Masse 
von Eisen, als zum ganzen Zylinder erforderlich war, au 
einmal nicht fassen konnte, und dafs darüber mehr als 11 Mo- 
nate vergingen.« Man kann, wenn man d'es liest, verstehen, 
warum in dem vorher angeführten Vertrage die Lieferzeit 
erst von dem Fertigwerden des Zylinders an gerechnet wird. 

Endlich wurde auch diese Maschine fertig und konnte 
1809 dem Betriebe übergeben werden. Sehr anstand- 
los scheint ihr Gang in der Folgezeit nicht gewesen 
zu sein. Dinnendahl macht die Revierbeamten, die auf 
seinen Rat nicht gehört und die unbrauchbarsten Leute 
zu Maschinenwärtern angestellt hatten, dafür verantwort- 
lich, mufs aber auch zugeben, dafs mangelhaftes Material 
manche langwierigen und kostspieligen Reparaturen veran- 


1) Frölich: Die Werke der Gutehoffuungshütte, Z. 1902. 
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lafst habe. Auch die Aufzeichnungen der Zeche!) selbst er- 
wähnen schwere Störungen des Betriebes, die schliefslich 
1820 zu einem Umbau der Maschine durch den königl. Ma- 
schinenmeister Merker geführt haben. 

Die Anordnung der Maschine und der Steuerung lassen 
Fig. 1 bis 3 erkennen. Vermutlich ist die zugrundeliegende 
Originalzeichnung eine Aufnahme aus späterer Zeit, und es 
lifst sich daher leider nicht feststellen, wie weit die ursprüng- 
liche Dinnendahl-Maschine durch spätere Aende-rungen beein- 
flulst worden ist. Immerhin ist wohl zu vermuten, dafs im 
wesentlichen Anordnung und Steuerung Dinnendahls beibe- 
halten worden sind. 

Die Maschine ist eine einfachwirkende Dampfniederdruck- 
maschine. Drei Ventile (das obere oder Dampfeinströmven- 


Fig. 1 bis 4. 


Wasserhaltungsmaschine 
auf Zeche Sälzer und Neuack. 
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til, das mittlere oder Gleichgewichtventil und das untere 
oder Ausstrémventil) dienen der Dampfverteilung, und zwar 


in der Weise, dafs bei höchster Kolbenstellung Dampfein- 


und Ausströmventil geöffnet werden und während des Kol- 
benniederganges — also während des Arbeithubes — ge- 
öffnet sind, das mittlere Ventil aber geschlossen bleibt. 
Ist der Kolben in seiner untersten Stellung angelangt, so wer- 
den Dampfein- und -ausströmventil geschlossen und dem 
Dampf durch Oeffnen des Gleichgewichtventils die Möglich- 
keit gegeben, den Raum über und unter dem Kolben auszu- 

1) Die Zeche Ver. Sälzer und Neuack ist jetzt im Besitz der Firma 
Fried. Krupp-Essen, der ich auch die Mitteilungen über den Verbleib 
der Maschine sowie die Zeichnung, Fig. 1 bis 8, verdanke, 
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füllen. Der im Gleichgewicht befindliche Kolben wird jetzt 
durch das Uebergewicht des Pumpengestänges in seine höch- 
ste Lage zurückgebracht. Wesentlich also ist, dafs das obere 
und das untere Ventil immer abwechselnd mit dem mittleren 
Ventil geschlossen und geöffnet werden müssen. Die Wir- 
kungsweise der iiufseren Steuerung gibt Fig. 3, für deren 
bequemeres riiumliches Verständnis die perspektivische Skizze, 
Fig. 4, hinzugefügt ist, die nach den Originalzeichnungen 
Fig. 1 bis 3 angefertigt ist. Aufser den 3 genannten Ventilen 
wird auch noch das Einspritzventil von der äufseren Steuerung 
selbsttätig bewegt. 

Die Hauptabmessungen der Wasserhaltungsmaschine wa- 
ren 40” (1016 mm) Zyl.-Dmr. und 6’ (1883 mm) Hub. Dampf- 
zu- und -ableitung mafsen 10” (261 mm) im Durchmesser; 
die Luitpumpe hatte 16” (418 mm). Die Hubzahl der Ma- 
schine lag je nach den Wasserzufliissen zwischen 5 und 15 
i. d. Min., ja sie soll sich im Notfall bis 20 haben steigern 
lassen. Die Leistung betrug pro Hub etwa 7½½ Kubikfuls 
aus 22 Lachter Teufe. Die Leistung in gehobenem Wasser 
schwankte dementsprechend zwischen 14 und 35 PS und der 
Kohlenverbrauch zwischen 9 und 5 kg bester Steinkohle 
für 1 PSe-st, die Leistung auch in gehobenem Wasser aus- 
gedrückt; oder mit 1 kg bester Steinkohle liefs sich eine Ar- 
beit von 40000 bis 60000 m/ kg erzielen), eine Leistung, die 
nicht wesentlich hinter den auch durchschnittlich in England 
damals erzielten zurückbleibt. 

Die Fördermaschine kam 1811 in Betrieb. Sie hatte 15” 
(392 mm) Zyl.-Dmr. und 4 Fufs (1219 mm) Hub und übertrug 
mit Krummzapfen und Zahnradvorgelege die Kraft auf die 
Seilräder. Die Ma- 
schine förderte in 
55 bis 60 sk einen 
Wagen von 4 bis 
6 Ringel (250 bis 
380 kg) aus 22 
` Lachter (46 m) 
Teufe. Das war 
die erste Dampf- 

fordermaschine 
der ganzen Ge- 
gend, und es 
macht dem tech- 
nischen Verständnis Dinnendahls alle Ehre, dals er eine auch 
ihm se vollständig neue Aufgabe so gelöst hat, dafs diese 
erste Fördermaschine bis 1821, wo die Förderung auf dem 
Josina-Schacht überhaupt eingestellt wurde, im regelmäfsigen 
Betriebe ‚geblieben ist. 

— Die Wasserhaltungsmaschine, die auch auf dem Jo- 
sina-Schacht der vereinigten Zechen Sälzer und Neuack ar- 
beitete, blieb hier bis 1831 in Betrieb, wurde dann abge- 
brochen und auf dem Schacht Waldthausen als Reservewasser- 
haltung wieder aufgebaut, wo sie bis 1859 noch zeitweise 
benutzt wurde. Dann hatte sie ausgedient und verfiel der 
Vernichtung. Nur der hölzerne Balanzier, Fig. 5, wird als 
einziger Ueberrest aller Dinnendahlschen Maschinen in der 
Kruppschen Gufsstahlfabrik noch pietätvoll aufbewahrt. 


1) Diese Umrechnungen stützen sich auf folgende Angaben. Die 


Fördermenge betrug 
bei trockener Witterung 44 bis 58% cbf (1360 bis 1800 Itr i. d. Min.) 
» nasser » 88 » 110 » (2720 » 8400 » i.d. Min.) 
Die Hubhöhe betrug 22 Lachter = 46 m, die Arbeit 
1360-46 3400-46 
i, = 13,9 PSmin bis - —— 
60-75 60:75 
An Arbeit wurde geleistet in 24 at: 
1360 60 - 24 46 = 90000000 bis 3400.60 2446 = 225000000 mkg; 
aulserdem wurden tärlich 1000 bis 1200 Ringel Kohlen gefördert. 
(1 Ringel = 4400 Kubikzoll = 0,0787 cbm.) 1 cbm Kohlen zu 800 kg 
gerechnet, gibt 1 Ringel Kohlen = 63 kg, sodafs zu vorstehender 
Arbeit noch 1100 63 46 = rd. 3200000 mkg hinzukommen. Für 
die Gesamtarbeit von 93200000 bezw. 228200000 mkg in 24 st 
wurden gebraucht: 36 bis 40 bezw. 50 bis 60 Ringel oder 2260 bezw. 


also = 34,75 PSmaz. 


3 200000 
3780 kg beste Steinkohle. 1 kg Kohle leistete demnach er 
228 200000 


Matscbofs: Franz Dinnendahl. Ein hundertjähriges Dampfmaschinen-Jubiläum. 
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Balanzier der Wasserhaltungsmaschine auf Zeche Sälzer und: Neuack. 
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Die Ausführung dieser Maschinenanlage festigte den Ruf 
und‘ das Ansehen Dinnendahls, die Maschinen des Josina- 
Schachtes wurden weit im Lande bekannt und überall bewun- 
dert. Die Aufträge auf Feuermaschinen mehrten sich. 1809 
kam eine 36 zöllige (914 mm) Wasserhaltung auf Zeche Rosen- 
delle, 1810 eine 40zöllige (1016 mm) auf Zeche Wiesche und 
1811 eine 45zöllige (1143 mm) auf Zeche Caroline in Betrieb. 
Ferner werden noch besonders aufgeführt: 1813 eine 28 zöllige 
(711 mm) Maschine für Zeche Kleflappen im Mülheimschen 
Revier und 1814 eine 25zöllige (635 mm) für Zeche Sonnen- 
schein bei Essen. 

Auch Napoleon zog Nutzen von der technischen Kunst 
Dinnendahls. 1808 erhielt Dinnendahl den Auftrag, mittels 
Feuermaschinenanlage {das Wasser, «welches die Gründung 
des Forts Napoleon [zu Büderich bei Wesel (jetzt Fort 
Blücher) verhinderte, wegzuschaffen. Bisher hatte man mit 
durch Hand oder Pferde getriebenen schwerfälligen Pater- 
noster-Maschinen erfolglos versucht, des Wassers Herr zu 
werden. Zwei Maschinen, von denen jede 500 cbm stündlich 
auf 6 m Höhe heben, jede also rd. 13 PS, in gehobenem 
Wasser ausgedrückt, leisten sollte, wurden geplant. Da die 
Ausführung des Forts sehr beschleunigt wurde, konnte Din- 
nendahl die Maschine nicht selbst bauen. Er beschlofs, 
sie in England zu kaufen. Es zeugt für sein persönliches 
Geschick, dafs er dieses zur Zeit der Kontinentalsperre gewils 
schwierige Geschäft glücklich zu Ende gebracht hat. Er 
scheint auch eine Hobelmaschine mit Kettenantrieb, die später 
das Glanzstiick seiner Fabrik war, damals gleichfalls in 
England erworben zu haben. 

Die Trocken- 
legung gelang 
trotz bedeutender 
Wasserzuflüsse 
nach Wunsch, und 
die französische 
Regierung beauf- 
tragte Dinnendahl. 
für die Gegend 
von Metz eine glei- 
che Anlage zu lie- 
fern. An der sich 
bald vollziehenden 
vollkommenen Aenderung der politischen Lage scheiterte die 
Ausführung dieses Auftrages. Auch geschäftlich bedeutete die 
Anlage in Wesel für Dinnendahl einen vollen Erfolg. Er hat bei 
keinem andern Auftrage auch nur annähernd soviel verdient. 
und doch kam die Arbeit Dinnendahls, der 60 Reichstaler 
täglich für die Wasserförderung erhielt, der französischen Re- 
gierung noch weit billiger als die langsamen und nicht zuin 
Ziele führenden Rofswasserkiinste, für die sie täglich 150 

Reichstaler hatte zahlen müssen. 

Dinnendahl stand zu dieser Zeit auf der Höhe seines 
Lebens und seines Erfolges. Aus dem ehemaligen Schweine- 
hirten und Zimmergesellen war einer der reichsten und an- 
gesehensten Bürger der aufstrebenden Industriestadt Essen 
geworden. In engem persönlichem und geschäftlichem Ver- 
kehr stand Dinnendahl mit Männern wie Gottlob Jacobi in 
Sterkrade, Fr. Harkort in Wetter und vor allem auch mit 
Friedrich Krupp, dessen Kinder an dem Unterricht, den 
Dinnendahls Sekretär und Hauslehrer Sartorius gab, teil 
nahmen. 

Seine Werkstatt hatte sich zu einer für damalige Ver 
hältnisse ansehnlichen Fabrik erweitert, in der über 60 Ar- 
beiter beschäftigt waren. Aufser Dampfmaschinen gingen 
auch allerhand andere für den Grubenbetrieb erforderliche 
Maschinen daraus hervor. 

Besonders bemerkenswert ist die Tatsache, dafs Dinnendahl 
seine Fabrik schon 1818 mit Gas beleuchtete. Ein Freun 
Dinnendahls, der Apotheker Flashoff in Essen, hatte Versuche 
mit Steinkohlengas gemacht und seinen Bekannten wohl ab 
und zu in seinem Laboratorium das merkwürdige Licht a 
zeigt. Dinnendahl erkannte die praktische Verwendbar Ker 
und beschlofs, auf seiner Fabrik eine Gasanlage einzurichten: 
bei der er das Zucken und, Flimmern der Flamme, = 
es sich bei Flashoff gezeigt hatte, durch Einschalten ene 
Gasbehälters vermied. 
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»Aus 18 Pfd. guter fetter Steinkohle gewinnt Herr 
Dinnendahl soviel Gas und sammelt dasselbe in einen dazu 
eingerichteten Behälter (Gasometer), dafs davon 16 bis 17 
Lichter mehrere (4 bis 5) Stunden unterhalten werden kön- 
nen. Von dem Gasometer aus wird das Gas durch verschie- 
dene blechene Röhren so geleitet, dafs 4 Lichter auf der 
Werk- oder Feilbank in der Schmiede, bei jedem der beiden 
Ambosse ebenfalls 2, dann 4 mitten in der Schmiede in 
Form eines Kronleuchters, 2 in der Drechselstube, 2 auf der 
Schreinerei in der 2ten Etage brennen und 1 in einer La- 
terne aufserhalb der Schmiede die Stralse erleuchtet. Die 
Lichtflamme ist hell und weils, dem Tageslicht weit ähn- 
licher als die unserer Oel- und Talglichter, und der Licht- 
kegel ist stätig und flimmert nicht. Jeder, der es will, kann 
sich also nun im Vaterlande und in der Nähe davon über- 
zeugen, dals es wahr ist, was Hr. Flashoff schon früher da- 
rüber gesagt, nämlich, dafs der Steinkohlen-Gas zur Erleuch- 
tung von ganzen Gebäuden und Zimmern, sowie zur Strafsen- 
beleuchtung mit geringem Kostenaufwande zu dem dazu 
nöthigen Apparat benutzt werden könne, und Herr Dinnen- 
dahl ist im Stande, diesen Apparat eben so gut, wie ein 
Engländer, dem Lokal und den Bedürfnissen gemäfs, einzu- 
richten. In den ersten 8 bis 10 Tagen war die Schmiede 
des Herrn Dinnendahl und der Hof um dieselbe jeden Abend 
voll Zuschauer, die sich an dem Anblick des schönen Lichts 
ergötzten und zugleich dem Mann ihren Beifall bezeugten, 
der, durch Herrn Flashoff dazu veranlalst, diese wichtige 
Sache zuerst in Ausführung brachte.« !) 

Dinnendahl gebührt somit das Verdienst, im 
Verein mit dem Apotheker Flashoff auf dem Konti- 
nent die erste Anlage, in der Steinkohlengas für 
praktische Beleuchtungszwecke dauernd zur An- 
wendung kam, ausgeführt zu haben’). 

Eine weitere Verbreitung hat allerdings die Gasbeleuch- 
tung damals noch nicht gefunden; abgesehen von der Ein- 
richtung für den eigenen Bedarf scheint Dinnendahl nicht 
weiter auf diesem Gebiete gearbeitet zu haben. 

Seine Haupttätigkeit blieb nach wie vor der Bau von 
Maschinen und Vorrichtungen für bergmännische Zwecke. 
Die gröfste von ihm überhaupt ausgeführte Anlage fällt in 
die Jahre 1816 und 1817. Es galt, für die Zeche Kunstwerk 
bei Steele, an der Dinnendahl selbst sehr stark beteiligt war, 
eine den neuesten Ansprüchen gerecht werdende Maschinen- 
anlage zu schaffen. Es waren 2 Wasserhaltungsmaschinen 
von je 40” (1046 mm) und 2 Fördermaschinen von je 15” 
(392 mm) Zyl.-Dmr. geplant. Alle 4 Maschinen sollten in einem 
Maschinenhause vereinigt werden. Die Anlage wurde dem- 
entsprechend ausgeführt, nur erhielt die zweite Wasserhal- 
tungsmaschine mit Rücksicht auf die vermehrten Wasserzuflüsse 
einen gréfseren Zylinder. 

Mit Stolz konnte Dinnendahl in einer Eingabe an das 
Oberbergamt darauf hinweisen, dafs dieses Werk bis dahin 
»wenigstens in hiesiger Gegend, einzig in seiner Art sei«. 

1819 hatte sich Dinnendahl mit einem Entwurf zu be- 
schäftigen, der, wenn er auch damals noch nicht zur Aus- 
führung kam, doch die grofse Achtung zeigt, deren sich der 
deutsche Kunstmeister auch über die Grenzen des Reiches 
hinaus erfreute. Es handelte sich um nichts Geringeres als 
die Trockenlegung des Haarlemer Meeres. Eine holländi- 
sche Gesellschaft wandte sich an Dinnendahl mit der Anfrage, 
ob er imstande sei, die ganze maschinelle Anlage zu über- 
nehmen, und zu dem Zwecke zunächst 10 Stück 41zöllige 
Dampfmaschinen mit allem Zubehör liefern könne. Dinnen- 
dah] antwortete, »dafs er sich hinlänglich imstande fühle, 
die Sache zu unternehmen und zur allgemeinen Zufrieden- 
heit zu beendigen«. Die Vorverhandlungen scheinen ziemlich 
weit gediehen zu sein, sich aber schliefslich an der Bedin- 
gung zerschlagen zu haben, Dinnendahl solle statt baren 
Geldes sich durch Anteil an dem trocken gelegten Boden be- 
zahlt machen. So verlockend ihm auch dann noch das Ge- 
schäft erschien, war er doch nicht in der Lage, so grofse 
Geldmittel, wie unter diesen Umständen erforderlich gewesen 


1) Zeitschrift »Hermann« vom 27. Mars 1818. 
) W. Grevel: Zur Geschichte der Industrie des Ruhrtales, Ruhr- 
bote« 1880. 


Matschofs: Franz Dinnendahl. Ein. hundertfährtges Dampfmaschinen - Jubilaum. 
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wären, aufzuwenden, umso weniger, da er gerade zu dieser 
Zeit anfing, seiner Maschinenfabrik auch eigene: Gielsereien 
hinzuzufügen. : 

Die damaligen Besitzer der Gutehoffnungshütte (Jacobi, 
Haniel & Huyfsen), von denen Dinnendahl bisher ausschliefs- 
lich seine Gufsstücke bezogen hatte, beschlossen, die grofse 
Zukunft des Dampfmaschinenbaues voraussehend, die Fabri- 
kation selbst zu tibernehmen und dadurch in unmittelbaren 
Wettbewerb mit ihrem bisherigen Geschiftsfreunde zu treten. 

Im Jahre 1819 wurde unter Leitung des späteren Kom- 
merzienrates Lueg die erste Dampfmaschine auf der Gute- 
hoffnungshütte gebaut, und zwar war das eine doppeltwir- 
kende Gebläsemaschine von 18” (471 mm) Dmr., die für 
eigenen Bedarf bestimmt war. Die Leitung dieser neuen Abtei- 
lung wurde dem kgl. Maschineninspektor Merker übertragen“). 

Die erste Ankündigung des neu aufgenommenen, heute 
so hochbedeutsamen Fabrikationszweiges der Hütte erfolgte 
im Juli 1820 und lautete: 

»Die Bergwerks-, Hütten-, Hammer- und Fabriken-Besitzer 
werden hierdurch benachrichtiget, dafs auf der Guten-Hoff- 
nungs-Eisenhütte eine Werkstatt errichtet ist, worin Dampf- 
und Gebläse-Maschinen von jeder Dimension, nicht allein für 
Berg-, Hütten- und Hammer-Werke, sondern auch für Spinne- 
reyen, Walk-, Oehl- und Mahlmühlen, sowie für andere Ge- 
werbe verfertigt werden. Die Direktion dieses Geschäftes 
übernimmt mit Genehmigung der königlich Preufsischen 
hohen Ober-Berg-Behörden, der Königliche Maschinen-In- 
spektor, Herr Merker, welcher von nun an hier domiziliert ist. 

Allen, die uns ihr Zutrauen schenken und Bestellungen 
aufgeben wollen, versprechen wir eine gute, contraktmälsige 
Bedienung, und fverlangen erst dann, wenn die Maschine 
drei Wochen im Gange ist, die erste Hälfte des übereinge- 
kommenen Kaufschillings, drei Monate später die Hälfte des 
Rückstandes und den Rest, nachdem die Maschine fünf Monate 
im Gange sein wird.« 

Gute Hoffnungs-Eisenhütte bei Dorsten, oder 

Mülheim an der Ruhr, den 22. Juli 1820. 

Die Interessenten 
der Maschinenfabrik daselbst. 


Dinnendahl sah sich demzufolge veranlalst, gemeinschaft- 
lich mit seinem Bruder Johann in Mülheim a/Ruhr und zu 
Huttrop bei Steele Giefsereien anzulegen. (Aus der ersteren 
ist später .die heutige Friedrich Wilhelms-Hütte hervorgegan- 
gen.) Interessant ist die sich hierauf beziehende erste öffent- 
liche Ankündigung: 

»So wie wir seit ungefähr zwanzig Jahren unsere Dampf- 
maschinen-Fabrik unabhängig und mit voller Selbstständigkeit 
betrieben haben, so werden wir dieselbe nunmehr in einem 
um so vollkommeneren Zustande fortsetzen, da wir eigene 
Eisenschmelzen bei Essen an der Ruhr, unmittelbar bei der 
Spillenburg, und zu Mülheim angelegt und solche so einge- 
richtet haben, dafs wir, statt der aus Rasenerzen hiesiger 
Gegend gegossenen Eisenteile, deren wir uns bisher gleich- 
sam aus Noth bedienen mufsten, auf unsern eigenen Fabri- 
ken aus Eisen von Berg-Erzen vom Oberrhein und Siegen, 
gegossene Maschinentheile liefern können. Bergwerks- und 
Fabriken-Besitzern können wir uns demnach um so mehr 
empfehlen, da wir alle und jede Dampfmaschinen-Theile, so 
wie auch zu Cylindergebläsen, Walzwerken etc. von ein 
Viertel Pfund bis zu 12—14000 Pfund in einem Gusse, nach 
jedem beliebigen Modell oder Zeichnung, rein und schön ab- 
zugiefsen und zu liefern im Stande sind. Aber nicht blofs 
einzelne Maschinen-Theile nach allen Gröfsen und Formen, 
sondern auch alle Arten von Maschinen selbst, deren Zweck 
uns angegeben, und deren Construktion uns überlassen wird, 
werden wir zur vollen Zufriedenheit, in sehr billigen Preisen 
und unter sehr annehmlichen Bedingungen und Zahlungs- 
fristen liefern, es mögen dieselben nun zum Wasserwiltigen, 
Erz- oder Kohlenfördern auf Bergwerken, oder zum Betriebe 
von Spinnereien, Walz- und Hammer-Werken, :Mahl-Oel- 
Schneide- oder jeder Art von Mühlen gebraucht werden sollen.« 

Essen und Mülheim an der Ruhr den 25. July 1820. 


| Gebrüder Dinnendahl, Mechaniker. 
) Springmann: Die ersten Dampfmaschinen in Deutschland, Z. 
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Als ein Jahr darauf (1821) die Fabrik in Essen durch 
Feuer zerstört wurde, vereinigte sie Dinnendahl mit der 
Giefserei zu Huttrop. 

Der Höhepunkt seines geschäftlichen Erfolges war jetzt 
sehon überschritten. Der Wettbewerb begann sich fühlbar 
zu machen; denn aufser der Gutehoffnungshiitte hatte 1819 
auch der Friedrich Harkort unter Heranziehung englischer 
Arbeiter zu Freiheit- Wetter mit der Maschinenfabrikation in 
gröfserem Mafsstabe begonnen. 


Vor allem aber hatte Dinnendahl, der in grofsem Um- 
fange an den verschiedensten bergmännischen Unternehmun- 
gen beteiligt war, in letzter Zeit — besonders an der Zeche 
Kunstwerk — grofse Verluste erlitten. Er mulste mit ansehen, 
wie das durch rastlose Arbeit erworbene Vermögen wieder 
verloren und wie damit notwendigerweise das Geschäft selbst 
zurückging; er besals nicht mehr die körperliche und geistige 
Widerstandskraft, um den Kampf mit vollständiger Armut 
von neuem aufzunehmen. 


Am 25. August 1826 starb Franz Dinnendahl im Alter 
von erst 51 Jahren. Auf dem Kirchhof der Geineinde Rel- 
linghausen bei Steele bezeichnet ein von seiner Familie er— 
richtetes Denkmal die Stelle seiner letzten Ruhestätte. 


Aus einfachsten Verhältnissen war Dinnendahl hervor— 
gegangen. Ein reger Geist hat ihn veranlalst, sich stets neue 
Bahnen zu suchen, und ein lebhaftes Vorstellungsvermögen, 
verbunden mit einer sehr stark ausgeprägten Hofinungsfreu- 
digkeit, liefs ihn die Lösung von Aufgaben in Angriff nehmen, 
deren Schwierigkeiten andere vielfach zurückgeschreckt hätten. 
Der stets der Zukunft so sichere Sinn schadete ihm aber 
wiederum oft in geschäftlichen Verhältnissen, wo etwas weni- 
ger Phantasie und etwas mehr kühle Ueberlegung in seinem 
und vor allem in seiner Gläubiger Interesse vorteilhafter ge- 
wesen wäre. 


Im persönlichen Verkehr war Dinnendahl stets anregend, 
und sein temperamentvolles, frisches, frohes Auftreten hat 
ihm viele Freunde erworben, die sich selbst dann, wenn sie 
unter seinen geschäftlichen Mifserfolgen zu leiden hatten, nur 
schwer seinem persönlichen Einflufs entziehen konnten. Zu— 


Ernst: Die Hebezeuge auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
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weilen scheint allerdings auch sein Selbstbewufstsein den 
persönlichen Verkehr mit ihm erschwert zu haben. Besonders 
schwierig gestaltete sich oft das Zusammenarbeiten mit den 
Behörden, und hier traf vielfach auch die Schuld das Beam- 
tentum. Mit Beamten, die ihre eigene Allwissenheit als 
einzige Stütze ihrer Autorität ansahen, konnte ein Dinnen— 
dahl nicht immer im guten fertig werden. Harte Worte, die 


bis zu Beleidigungsklagen und richterlicher Verurtei- 
lung Dinnendahls führten, fielen in diesem Kampf eines 


Emporkömmlings gegen die alteingesessene Beamtenkaste. 
Aber gerade dieser Gegensatz, in dem sich Dinnendahl 
vielfach denen gegenüber befand, welchen sonst äufsere Hoch- 
achtung, oft mit vollkommenem Verzicht auf eigene Meinung 
verbunden, von allen Seiten entgegengebracht wurde, machte 
ihn zum Freunde der unabhängigen Bürgerschaft. 


In technischer Beziehung verdienen unter Berücksichti- 
gung der aufserordentlichen Schwierigkeiten, die vor 100 Jah- 
ren der Ausführung maschinentechnischer Konstruktionen 
noch entgegenstanden, die vielseitigen Arbeiten Dinnendahls, 
von der ersten Feuermaschine bis zur ersten Gasanstalt,. die 
gröfste Anerkennung. Es wäre mit Freuden zu begrülsen, 
wenn die Absicht des Historischen Vereines zu Essen, eine 
Gedenktafel an der Essener langjährigen Wirkungsstätte Din- 
nendahls anzubringen, verwirklicht und so auch öffent 
lich das Gedächtnis an diesen kühnen Pionier deutschen Ma- 
schinenbaues wieder erneuert würde. 


1) Nach Franz Dinnendahls Tode führten die Söhne Johann und 
Röttger Wilhelm unter Hinzuziehung einiger Teilhaber die väterlichen 
Unternehmungen weiter. 1840 ging Joh. Dinnendahl als technischer Di- 
rektor zum Herzog von Croy in Dülmen und führte in Verbindung mit 
einer dort schon bestehenden Giefseref — der heutigen Prinz Rudolph- 
Hütte — den Dampfmaschinenbau ein. Röttger Wilhelm leitete unter 
dem Namen R. W. Dinnendahl die Fabrik in Huttrop weiter. Nach 
seinem Tode übernahm die Leitung sein Schwiegersohn, Dr. Küster, der 
in den 50er Jahren durch Einführung des Ventilatorbaues die heutige 
Hauptspezialität der Firma begründete. 1887 ging die Fabrik durch 
Kauf an Dudenhifer & Kattwinkel über. Nach dem Tode des 
ersteren wurde das Unternehmen 1900 unter dem Namen R. W. Dinnen- 
dabl A.-G. in Kunstwerkerbütte in eine Aktiengesellschaft umge- 
wandelt. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Hebezeuge. 
Von Ad. Ernst. 


(Fortsetzung von 8. 460) 


Die Krane der Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. 
J. Losenhausen in Düsseldorf-Grafenberg. 


A) Elektrisch betriebene Laufkrane mit Motoren 
eigener Konstruktion. 


In den Seitenschiffen der grofsen Maschinenhalle befan- 
den sich zwei 10 t-Laufkrane mit 12,96 m Stützweite von 
Losenhausen, der eine mit drei Motoren und einfacher Katzen- 
winde für Gallsche Kette, der andere mit vier Motoren sowie 
zwei Katzenwinden für 10 und 2,5 t und Drahtseiltrommeln. 


Die Kranbühnen sind für beide Krane nach dem Vier- 
triigersvstem mit vollwandigen parabolischen Hauptträgern, 
seitlichen Fachwerktriivern und den üblichen Querversteifun- 
gen gebaut und die Laufstege mit gelochten Blechplatten be- 
lect. Die Kopfstücke sind wegen der niedrigen Profilhöhe 
der Hauptträger stumpf an sie angeschlossen und nur durch 
Winkeleisen und kräftige, weitgreifende Konsolbleche mit 
ihnen verbunden, Fig. 217 bis 220. 

Der Fahrmotor liert, abweichend von der meist in der 
Mitte gewählten Aufstellung, am einen Bühnenende unter dem 
Laufsteg unmittelbar neben dem benachbarten Kopfstück, 
parallel hierzu und arbeitet auf das gegenüber unter dem 
andern Laufsteg aufgestellte Schneckengetriebe. Motor und 
Schneckengehäuse ragen zumteil über den Laufsteg hinaus 


und sind von oben zugänglich. Die gemeinsame, quer durch 
die Hauptträger geführte Welle besteht aus drei Teilen mit 
zwei Kupplungen für das mittlere Zwischenstück, welches 
wegen des getrennten Einbaues des Motors und des Schnecken- 
gehäuses eingeschaltet werden mufs. 


Die verlängerte Schneckenradachse liegt dicht über dem 
Laufsteg und bildet die durchlaufende Vorgelegewelle mit 
zwei Kopfritzeln für den Antrieb der Laufräder an beiden 
Bühnenenden. Die Wahl der einseitigen Motorlage rechnet 
darauf, dafs bei der mälsigen Spannweite und Belastung die 
Verdrehung des langen Schenkels der Bühnenwelle bis zum 
fernliegenden Endritzel im Vergleich zum kurzen Schenkel 
in genügend kleinen Grenzen bleibt, um eckende Bewegun- 
gen im Fahrtriebwerk fernzuhalten. 

Die Laufradachsen sind zwischen den Kopfträgern in 
gufseisernen Rosetten gelagert und die Laufräder selbst, so- 
wie bei den Triebrädern auch die grofsen Stirnräder, aufge- 
keilt. Damit ist auf den Vorteil der lose laufenden und mit 
ihren Zahnkränzen verschraubten Räder verzichtet, welche 
sonst bevorzugt werden, weil sich die Achsen leicht nach 
aufsen und die Räder nach oben herausziehen lassen. 

Der Führerkorb aus leichtem Gitterwerk hängt unter 
dem Wellensteg an dem dem Fahrtriebwerk entgegengesetzten 
Ende und enthält die Schaltwalzen. Für den Dreimotoren- 
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kran ist ein 8pferdiger, für den Viermotorenkran ein 14 pfer- 
diger Hauptstrommotor fiir das Fahrtriebwerk gewählt und 
die Biihnengeschwindigkeit mit voller Last in einem Falle zu 
45 m, im andern zu 62 m/min angenommen. Der Dreimotoren- 
kran, dessen Eigengewicht mit voller Ausrüstung, einschliefs- 
lich Katze, 13130 kg beträgt, fuhr bei den Versuchen leer 
mit 66 m/min und mit 6544 kg Nutzlast mit 52,2 m/min bei 
4,4 und 5,7 PS Energieverbrauch. 

Die Laufkatzen beider Krane sind aus Schmiedeisen zu- 
sammengenietet und so gebaut, dafs alle Triebwerke mög- 
lichst oben auf dem Wagenrahmen liegen, während für die 
Laufachsen zweiteilige Lager von unten gegengeschraubt 
sind. Die hierdurch gewonnene leichte Zugänglichkeit aller 
Teile wird mit einer hohen Schwerpunktlage der Gesamtkon- 
struktion erkauft. 

Fig. 221 bis 223 stellen die Anordnung der Katze des 
Dreimotorenkranes mit Gallscher Lastkette dar. Winden- und 
Fahrmotor liegen auf den Aufsenseiten des Wagenrahmens 
in der Richtung der Katzenbahn, diagonal”gegenüber, und 
arbeiten beide mit unmittelbar gekuppelten Schneckentrieb- 
werken und einfachen Stirnräderübersetzungen auf die Dau- 
menrolle der Winde bezw. auf die Lauftriebachse der Katze. 
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Der Hubmotor entwickelt mit 220 V bei 700 Uml. / min 
8,6 PS und hebt die Last an der losen Rolle durch das 10- 
daumige Kettenrad mit der Gallschen Kette von 60 mm Tei- 
lung und den beiden Vorgelegen, von denen das doppelgän- 
gige Wurmgetriebe die Uebersetzung 2: 54 und das Stirn- 
riderpaar die Zähnezahlen 14 und 52 besitzt, um 


10-60 = 2094 mm 2,1 m/min. 


Erreicht wurden mit leerem Haken 4,8 m, mit 6544 kg 
Nutzlast 2, m unter einem Energieverbrauch von 2,8 und 
7,7 PS. Der Wirkungsgrad betrug wegen der Verwendung 


-von Kammlagern und einer sehr langen Schnecke nur 0,43. 


Der Fahrmotor entwickelt bei 900 Uml./min 2,5 PS und 
erzielt hiermit durch die Uebersetzung des Wurmgetriebes 
2:52 und das Stirnrädervorgelege mit den Zähnezahlen 
34:64 bei 0,25 m Laufraddurchmesser eine Fahrgeschwin- 
digkeit von 

2 34 : 
900 N 0,25 7 = 14,4 m/min. 

Verbraucht wurden beim Leerfahren der 2640 kg schweren 
Katze bei 19 m/min 1,15 PS und mit 6544 kg Nutzlast bei 
13,7 m 2 PS. 

Die Last wird durch eine elektromagnetische Liiftbremse 
mit fliegender Bremsscheibe auf dem Schneckenwellenkopf 
frei schwebend festgehalten und durch den Motor unter brem- 
sender Generatorwirkung seines Ankers gesenkt, wobei der 
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Anlafssteuerung die Regelung der Geschwindigkeit durch die 
Vorschaltwiderstände zufällt. 

Der Viermotorenkran hat aufser der Hauptwinde für 
10t noch eine getrennt angetriebene Hülfswinde für 2,5 t 
und deshalb einschliefslich des Katzenfahrtriebwerkes 3 Mo- 
toren auf der Katze. 

Die Hauptlast hängt an einer losen Flasche mit einem 
Zwillingsrollenpaar und einer oben in der Katze schräg ein- 
gebauten Ausgleichrolle, wird also durch vier Stränge eines 
zweitrümmig zusammengebogenen Seiles getragen, dessen 
Enden in üblicher Weise gleichzeitig von den beiden Trom- 
melhälften mit entgegengesetzt gewundenen Seilrillen auf- 
oder abgewickelt werden. Die schräge Stellung der Aus- 
gleichrolle verkürzt zwar die Trommellänge dadurch, dafs 
die Seilwicklungen auf der Trommel in der Mitte bis auf ge- 
ringe Entfernung zusammengerückt werden, aber die Schrän- 
kung des Seiles durch die Ausgleichrolle wird bei dieser 
Schräglage 180° stark genähert und der Biegungssinn der 
beiden Seilhälften, obwohl er in jeder Hälfte für seinen Ver- 
lauf über die lose Rolle und die zugehörige Trommelhälfte 
während des Betriebes dauernd 'gleichbleibt, doch zwischen 
den beiden Seilstrecken der einen und der andern Hälfte 
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Fig. 217 bie 220. 
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Elektrisch betriebener Laufkran vou 
J. Losenhausen. 


nahezu entgegengesetzt. Hierdurch nimmt das Seil beim 
Auflegen einen andern Biegungssinn an als den, welcher ihm 
bei der Herstellung auf der Seilflechtmaschine erteilt war und 
dessen Beibehaltung im Betriebe wtinschenswert ist. Die an- 
gestrebte Trommelverkürzung läfst sich günstiger erreichen, 
wenn man die Ausgleichrolle in üblicher Weise parallel zur 
Trommelachse einbaut und durch zwei kleine Hülfsrollen oder 
Führungsbacken die Seilschlinge dicht unter der Ausgleich- 
rolle auf das gewünschte Mafs zusammendrängt. 

Die Motoren der Hauptwinde und des Katzenfahrwerkes 
liegen an den Aufsenseiten des Wagenrahmens und arbeiten 
je mit einem Schnecken- und einem Stirnrädervorgelege. 


Der Motor der Hülfswinde ist senkrecht dazu hinter dem 
der Hauptwinde eingebaut und ebenfalls mit Schnecken- und 
einfachem Stirnrädervorgelege versehen. Das Trommelseil 
nimmt die kleine Last unmittelbar mit einem Haken auf. 

Aus den Umlaufzahlen der Motoren und den Ueberset- 
zungen der Triebwerke folgt für die grofse Last mit einer 
Leistung von 14 PS eine Hubgeschwindigkeit von 4,6 m/min, 
für die kleine Last mit einer Leistung von 6 PS eine Hub- 
geschwindigkeit von 8,2 m/min und mit dem Motor von 2,5 PS 
eine Katzenfahrgeschwindigkeit von annähernd 16 m/min. 

Die Trommeln sind ebenso wie die Laufräder auf ihre 
Achsen aufgekeilt und mit den Stirnzapfen ihrer Wellen in 
zweiteiligen Lagern gelagert. 

Die einseitige Aufstellung der beiden gréfseren Motoren 
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und des schweren Schneckengehiuses fiir die Hauptwinde 
auf ziemlich weit ausladender Konsole sowie die Höhenlage 
dieser Massen und der ebenfalls hochgelagerten Trommeln er- 
scheinen für die Stabilität der leeren Katze bei rascher Fahrt 
und plötzlichem Stoppen nicht besonders günstig. 

Zuverlässige Versuchsergebnisse konnten wegen eintre- 
tender Betriebstörungen an diesem Kran nicht gewonnen 
werden. 
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B) Drehkrane. 


Fahrbarer Dampfdrehkran fiir 4000 kg bei 12m Aus- 


ladung mit Greiferbetrieb. 


Der fiir Kohlenverladung bestimmte, vor dem Pavillon 
der Firma im Freien aufgestelite Kran, Fig. 224 bis 226, hat 
12 m Ausladung bei 12 m Rollenhöhe des Auslegerkopfes 
über Fahrbahn und 3 m Spurweite. Die zugehörigen Greifer- 
schaufeln fassen 2 cbm. Der Betrieb erfolgt durch eine 
_Zwillingsmaschine von 180 mm Zyl.-Dmr. und 260 mm Kol- 
benhub mit einfacher Muschelschiebersteuerung. Der Dampf- 
kessel ist für 8 at Betriebsüberdruck mit Quersiedern gebaut 
und in üblicher Weise als nutzbares Gegengewicht dem Aus- 
leger gegenüber auf die nach hinten auskragende Krandreh- 
scheibe gestellt. Seine Heizfläche beträgt 10 qm, die Rost- 
fläche 0,49 qm. Die Maschine macht 150 Uml./min. 

Der Unterwagenrahmen ist im wesentlichen aus 4 Aulse- 
ren 400 mm hohen I-Trägern mit 2 Querträgern in dor 
Mitte von 300 mm Höhe zusammengenictet. Die Ecken sind 
durch Winkeleisen vereinigt und vor allem durch schräg 
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unter '45° eingebaute Streben versteift. Ein innerer kreis- 
förmig ausgeschnittener Belag mit kräftigen Blechplatten 
liefert eine weitere solide Vernietung aller Rahmenträger 
untereinander und nimmt sowohl den kegelförmig abgedreh- 
ten Laufkranz der Drehscheibenräder wie den Zahnkranz des 
Schwenkwerkes auf. 

Auch die mittleren Querträger für den Einbau der kurzen 
Kransäule, die sich zur Aufnahme ihrer von einem Teil des 


Fig. 221 bio 223. 


Katze des Dreimotorenkranes von J. Losenhausen. 


Drehscheibengewichtes herrührenden Kopfbelastung mit zwei 
Schultern auf die verstärkten Kopf- und Unterplatten des 
kastenförmigen Rahmenwerkes in der Wagenmitte abstützt, 
sind nicht nur durch diese Platten, sondern auch durch kurze 


| Zwischenverbindungen mit den äufseren Querträgern nach 


allen Richtungen gegen seitliches Ausweichen unter der Bie- 
gungswirkung der Säule kräftig versteift. 

Die Laufräder des Unterwagens liegen unter den frei 
vorspringenden Köpfen der Hauptlängsträger. 

Die Drehscheibe wird in der Mitte von dem ringförmi- 
gen Bund einer Stahlgufshaube getragen, welche sich auf 
den Kopf der innen stehenden Kransäule legt und durch die 
starken Obrschrauben z gelüftet werden kann, um die Dreh- 
scheiben-Laufräder mehr oder minder zu entlasten. Bei be- 
lastetem Kran übernehmen die beiden Laufräder unter dem 
Auslegerfufs die Abstützung gegen das Kippmoment, bei 
leerem Kran legt sich die Drehscheibe auf die hinteren Rol- 


| len unter dem Kessel. 


Der nicht unerhebliche Achsialdruck der kegelförmigen 
Rollen wird durch sorgfältig ausgebildete Spurlager mit Zentral- 
schmierung aufgenommen. 

Die Betriebsmaschine und das ganze Windenwerk sind 
auf der Drehscheibe in der Hauptsache an einem kräftigen, 
aus C-Eisen hergestellten Bockgestell gelagert und die Rah- 
men der beiden Maschinenhälften, abgesehen von den Quer- 
verbindungen der Böcke untereinander, durch gufseiserne 
Querstücke A und B in ihrer gegenseitigen Lage festgehalten. 

Das Einrückritzel C der Winde und die beiden Kegel- 
rad-Wendegetriebe des Fahr- und Schwenkwerkes befinden 
sich auf der Kurbelwelle zwischen den Maschinenböcken. 

Die Winde hat die für Greiferbetrieb erforderlichen 
Doppeltrommeln E und H für die Hub- und die Entleerungs- 
kette, mit den zugehörigen Bremsscheiben F und G und 
einem eigenartig ausgebildeten Reibrädergetriebe J und , 
um die Entleerungstrommel H mittels der steuerbaren Zwi- 
schenrolle L auszuschalten oder mitzuschleppen. 

Als Bremsmittel sind Spiralbänder mit Holzfutter benntzt, 
die schroffe Wirkungen beim Vernichten der Massenenergieen 
vermeiden. 

Die Bremsscheibe F, das grofse Stirnrad D, die Trom- 
mel Æ und das zylindrische Reibrad J sind untereinander 
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fest verbunden und laufen lose auf ihrer gemeinsamen Trag- 


welle; die gleiche Anordnung ist für die Entleerungstrommel 
H mit ihrer Bremsscheibe G und dem Reibrade A gewählt, 
sodafs beide Achsen mit zur Versteifung der Windenböcke 
herangezogen werden können, 


Dampf-Drehkran für 4000 kg! init Greiferbetrieb von J Losenhausen, 


und eee in Düsseldorf 1902. 595 


Die Hubkette hat 26 mm, die Entleerungskette 18 mm 
Eisenstärke. Das Ritzel C ist aus Stahl geschmiedet, das 
Trommelrad D in Stahlgufs hergestellt; beide sind gefräst 
und das Ritzel aufserdem gehärtet. 

Zum Nachschleppen der Entleerungskette beim Heben 

des Greifers durch die Hubtrommel Z wird die 


mit die zwangläufige Bewegungsübertragung zwi- 
schen den beiden Kettentrommeln vermittelt. Die 
Anpressung der Zwischenrolle L erfolgt bei ent- 
sprechender Stellung des zugehörigen Steuerhän- 


Rohhaut-Reibrolle L zwischen die glatten guls- 
Fig. 994 his 296, eisernen Reibräder J und K eingeprefst und da- 


dels c selbsttätig durch das Belastungsgewicht P 


ivi die Rolle trägt, während der Hebeldrehzapfen M 


nicht fest, sondern in einer um O drehbaren 
Pendelstütze R gelagert ‘ist, die bei einseitiger 


— SE ry — des zweiarmigen Andrückhebels N, dessen Kopf 
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sich L mit gleicher Pressung zwischen die beiden 
grofsen Gegenscheiben J und & hineindriingt und 
dadurch auch bei eintretendem Verschleifs die 
vollkommene Kraftübertragung zwischen den bei- 
den Kettentrommeln ‚sichert. Durch Lüften des 

Zelastungsgewichtes P wird der Eingriff aufge- 
hoben und die Zwischenrolle L durch die Hebel- 
drehung von der Scheibe J entfernt. 

Das Wechselspiel des Trommelwerkes besteht 
darin, dafs zum Schliefsen und Heben des Grei- 
fers die Hubkette von der Trommel e aufge- 
wunden werden mufs, während die Trommel H 
die Entleerungskette, in der nur der Greifer- 
rahmen hängt, schlaff nachschleppt, und dafs um- 
gekehrt zum Entleeren des Greifers der Greifer- 
rahmen durch die Entleerungskette festgehalten 
wird, um durch Nachlassen der Hubkette die 
Schaufeln sich durch ihr Eigengewicht und den 
Druck der Last selbsttätig öffnen zu lassen. Dazu 
gesellt sich noch die Forderung, den Greifer ge- 
füllt oder leer zu senken, wobei wieder beide 
Kettentrommeln gemeinsam umlaufen, aber. im 

ersten Fall die Entleerungskette, im zweiten die 
Hubkette schlaft nachgeschleppt werden mufs und, 
um Störungen zu vermeiden, die Senkgeschwir.- 
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digkeit nur durch die Bremse der Hubtrommel, bei voll ge- 
öffneter Bremse der Entleerungstrommel, geregelt werden darf. 

Diese Bedingungen erfüllt das Reibrädergetriebe, ohne 
zu den sonst üblichen, nicht immer vollkommen betriebsiche- 
ren Schraubenkupplungen mit Lüftspiel Zuflucht zu nehmen, 
in beachtenswerter Weise durch die sinnreiche Anordnung, 
dafs die Bremse der Entleerungstrommel und die Steuer- 
hebel der Reibräderkupplung an das gemeinsame Steuer- 
händel e angeschlossen sind. In der einen Ausschlagrich- 
tung wird die Bremse festgezogen und gleichzeitig das Be- 
lastungsgewicht P durch das Hebelgestinge ST der Reib- 
rädereinrückung gelüftet, in der andern die Bremse gelüftet 
und damit gleichzeitig das Gewicht P freigegeben, welches 
die Rohhautrolle Z in ihre Arbeitslage zwischen K und J 
einprefst. 

Die Bremsscheibe G der Entleerungstrommel H ist ledig- 
lich zum Oeffnen der Greiferschaufeln festzustellen. Für alle 
übrigen Arbeitsvorgänge bleibt diese Bremse gelüftet und 
dafür das Reibräderwerk scharf eingerückt. Beim Senken 
des geöfineten Greifers setzt die gespannte Entleerungskette 
die Trommel H in Tätigkeit und schleppt Æ durch das Reib- 
räderwerk mit schlaffer Hubkette nach, indem die zwang- 
läufige Uebertragung der Reibräder die Trommel H unter 
der Gewalt der Bremse für die Hubtrommel hält. Beim Sen- 
ken des gefüllten Greifers empfängt H den unmittelbaren 
Antrieb und steht auch unmittelbar unter der Einwirkung 
ihrer Bremse, während Æ durch die Reibräder nur leer mit- 
geschleppt wird. 

Wird der Greifer geöffnet auf die Kohlen zum Füllen 
der Schaufeln niedergesenkt, so ist nach dem Vorstehenden 
die Entleerungskette zunächst noch gespannt und die Hub- 
kette schlaff, aber das Reibräderwerk zwischen beiden Trom- 
mein durch den Lüfthebel der offenen Entleerungsbremse 
eingerückt. Das Anziehen der Hubkette wird also in erster 
Linie, bis sie wieder gespannt ist, durch das gleichzeitige 
Anziehen der Entleerungskette den Greiferrahmen anzuheben 
suchen. 


Um dies zu verhindern, ist der Führer anzuweisen, dafs 
er im Beginn der Bewegung die Entleerungsbremse schwach 
anzieht und die Zwischenrolle Z leicht ausrückt, um nach- 
teiliges Schleifen zu vermeiden und die Hubkette bis zum 
Schlaffwerden der Entleerungskette zu spannen, bevor er 
beide Trommeln wieder miteinander laufen läfst. 


Zum Greifen, Heben und Ausleeren hat der Führer der 
Reihe nach folgende Hebelbewegungen auszuführen: 


1) Einrücken des Kurbelwellenritzels C durch den Steuer- 
hebel d, dessen Ausschlag sich mittels Kegelräder von der 
Welle g auf h und dann weiter auf den Schubmuffenhebel i 
fortsetzt ; 


2) Umlegen des Hebels a zum Oeffnen des Dampfab- 
sperrschiebers U und Anlassen der Dampfmaschine. Das 
bereits eingerückte Ritzel C treibt dann die Hubtrommel an 
und schliefst und hebt den Greifer, indem das Reibräderwerk 
die Trommel H mit der Entleerungskette nachschleppt; 


3) Schliefsen des AbSperrschiebers durch den Hebel a 
und sofortiges Festziehen der Lastbremse durch den Hebel f 
zum Festhalten der freischwebenden, geschlossenen Greifer- 
mulde. Ausrücken des Ritzels C; 


4) Schwenken des Kranes durch den Steuerhebel d bis 
über die beabsichtigte Entleerungsstelle und Senken des ge- 
schlossenen Greifers bis zur gewünschten Entleerungshöhe 
durch den Bremshebel f; 


5) Festziehen der Entleerungsbremse durch den Hebel c 
und Lüften der Lastbremse durch f zum Oeffnen des Greifers; 


6) Niedersenken des offenen Greifers durch vollständiges 
Lüften der Entleerungsbremse und Bremsen mittels der Last- 
trommelbremse, 


Soll die Maschine ohne Greifer nur als einfacher Ver- 
ladekran fiir Stiickgiiter benutzt werden, so ist blofs das 
Spannhebelgewicht P gelüftet abzustiitzen, um damit das 
Reibräderwerk und die Entleerungstrommel vollständig aus 
dem Triebwerk auszuschalten und mit der Hubtrommel allein 
zu arbeiten, nachdem man den Greifer ausgehängt und die 
Eintloerungskette aus der Hubbahn zurückgezogen hat. 
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Der Ausschlag des Schwenkhändels d aus seiner Mittel- 
lage rückt je nach der Steuerrichtung durch das zugehörige 
Hebelgestänge kino die Kupplungsmuffe m in das rechte 
oder linke der benachbarten Wendegetrieberäder m, ein. Der 
Antrieb pflanzt sich dann von der Kurbelwelle rechts- oder 
linkssinnig durch das Kegelrad p und die Stirnräderüber- 
setzung qr mit dem eingeschalteten Zwischenrade s auf die 
senkrechte Welle ¢ fort, deren Kopfritzel u am unteren Wellen- 
ende sich im festliegenden Schwenkzahnkranz auf dem Unter- 
wagen abwälzt und die Drehscheibe in Tätigkeit setzt. 


Zum Schutz gegen Zahnbrüche, welche nicht selten bei 
derartigen Schwenkbetrieben durch die Massenwirkung der 
plötzlich gedrehten oder gestoppten Kranteile samt Ausleger 
und Last eintreten, baut Losenhausen in die Nabe des Rades r 
die Doppelkegelkupplung, Fig. 227, ein, deren Reibungsschlufs 
durch die Spannung der Evolutenfeder auf den zulässigen 
Grenzzahndruck eingestellt werden kann. 


Die Fahrbewegung des Kranes wird durch das Händel e, 
Fig. 225 und 226, gesteuert, dessen Hebelgestänge kı lı nı o 
das zweite Wendegetriebe einrückt und den Antrieb der 
Kurbelwelle durch die Stirnräder qı rı auf die Kernwelle t; 
der hohlen Kranskule fortpflanzt. Von hier übernehmen die 
Kegelräderpaare 31 u, und vi x, unter dem Kranwagen die 
weitere Uebertragung auf die eine Laufachse. 


Fig. 227. 


Doppelkegelkupplung von 
J. Losenhausen. 
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Der Kran hebt die volle Last mit 0,61 m/ sk, schwenkt 
mit 2,5 m / sk, gemessen in der Greiferbahn, und fährt 
mit 0,4 m /sk. 

Der annähernd 14,4 m lange Ausleger ist aus L-Eisen 
mit wagerechtem Schrägverband für die Druckstreben und 
Flacheisen für die Zugstangen mit leichtem Stützverband 
gegen die Streben ausgeführt. Im Kranschnabelkopf laufen 
die beiden Kettenrollen auf gemeinsamer Achse lose neben- 
einander. Ein Zwischenblech und zwei äufsere, unter die 
Rollen hinabreichende Wangenbleche verhindern das Aus- 
springen der Ketten und schützen die Rollen aufserdem 
vor etwaigem Anprallen des Greifergerüstes bei unvorsichti- 
gem Ueberfahren der höchsten Hubstellung. 


Der Greiferrahmen, Fig. 228 bis 233, hängt mit 4 Eckösen 
und Zwischenketten an der Entleerungskette. Die Füll- 
schaufeln sind in ihren äufseren Eckpunkten im Rahmen 
drehbar gelagert und öffnen sich durch ihr Eigengewicht 
und den Druck der Füllung bei schlaffen Schliefsketten selbst- 
tätig nach unten mit grofser Energie bis zur vollen Greif- 
weite. Im oberen Rahmenwerk des Greiferkorbes sind die 
Schliefstrommel und eine Leitrolle gelagert. Die Hubkette 
umschlingt die grofse Mittelrolle der Trommel, in deren Nut 
das Kettenende durch einen Querbolzen befestigt wird, und 
steigt unter der Leitrolle nach dem Auslegerkopf empor. 
Die Schliefsketten wickeln sich paarweise nebeneinander in 
den ebenen Spiralnuten der Trommelenden auf, deren Spiral- 
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form so gewählt ist, dafs die Schliefsketten in der Schlufs- Uebertrag 15450 kg 
stellung des Greifers, wie gezeichnet, vollständig aufgewickelt Kurbelwelle mit Wendegetrie hen 900 » 
am kleinsten Spiralarm angreifen, also die Hebelübersetzung Dampfmaschine 1300 » 
zwischen der Hubkette und den Schliefsktten am gröfsten Bockgewicht und Kransäulenhaube . . . . 950 » 
ist, um auch noch etwaige Kohlenstücke, welche sich zwischen Drehwerk und Steuerteile. . . . 2 202020...900 » 
dem Greifermaul beim Füllen einklemmen und den vollstän- Auslegen 2850 » 
digen Schlufs verhindern würden, durchzukneifen. Beim Ketten 840 » 
Oeffnen der Schaufeln laufen ihre Schliefsketten von den Kessel, Armaturen, Rohrleitung 4160 » 
Spiralen ab, und es wickelt sich dafür die Hubkette auf die Kohlen- und Wasserkasten mit Inhalt.. 750 » 
grofse Rolle für ein neues Schliefsspiel auf. Gegengewicht . . . . nn... 9500 > 
Im Vergleich zu den sonst vielfach benutzten Schliefs- | insgesamt 37200 kg. 
flaschenzügen, die wegen ihrer stark beschränkten Rollen- Bei den Versuchen stellten sich Schwierigkeiten heraus, 
gröfse schnell verschleifsen und nur einen geringen Wir- das Kurbelwellenritzel glatt einzurücken, und das Fahrwerk 


versagte für einzelne Auslegerstellungen durch Gleiten der 
Wagenräder auf den Schienen. 


Fahrbarer elektrischer Portalkran für Greifer, 
mit 4500 kg Tragkraft und 12m Ausladung. 


Fig. 234 bis 236 enthalten die zusammengestellte Zeich- 
nung der Winde auf der Drehscheibe des elektrisch betriebe- 
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Fiq. 228 bis 233. 


Greifer zum Kran 
Fig. 224 bis 226. 


nen Portalkranes der Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. 
J. Losenhausen für Greiferbetrieb. Der Anordnung liegt der 
Gedanke zugrunde, den Hubmotor, wie bei den Dampfgreifer- 
kranen, nur zum Lastheben in Tätigkeit treten zu lassen und 
ihn beim Lastsenken festzustellen, um damit auch mittelbar 
die Räderübersetzung der Winde festzuhalten und unter Ein- 


ff nde, en 
1060 „ schaltung einer Reibkupplung lediglich die beiden Seiltrom- 
kungsgrad haben, ist die hier gewählte einfache Trommel- meln, die Hub- und die Entleerungstrommel, ohne andere 
übersetzung günstig und die Schliefskraft durch die Spiral - Triebwerkteile zurücklaufen zu lassen. 
form der kleinen Wickeltrommeln gegen Ende ganz beson- Zu dem Zweck ist, ähnlich wie bei früheren Ausführungen 
ders kräftig. von Mohr in Mannheim, auf die Motorachse, Fig. 234, die 


Der leere Greifer wiegt ungefähr 1800 kg und die Fül- Scheibe B einer Differentialbremse gesetzt, die im Sinne des 


lung mit 2 cbm Kohlen etwa 1600 kg. Das Gesamtgewicht Rücklaufes als selbsttätiges Gesperre wirkt, in der Hub- 
des Kranes beträgt ohne Greifer 37,2 t und verteilt sich in richtung aber nur mit geringem Widerstand schleift. Die 
nachstehender Weise auf die einzelnen Teile: Rücklaufrichtung des Motors ist aufserdem noch durch ein 


gewöhnliches Sperrrad S, Fig. 235 und 236, mit geräuschlos 


Unter wagen mit Rädern und Kransäule . . . . 7500 kg arbeitender Klinke gesichert und anderseits der Schleifwider- 
Drehscheibe mit Laufrollen . . . . . . . . 4700 > stand der Differentialbremse beim Heben dadurch beseitigt, 
Lasttrommelwelle mit Räderwerk und Bremsscheibe 1850 » dafs der Winkelhebel “ mit dem Gestänge des Hubsteuer- 
Entleerungstrommelwelle e 1400 > hebels verbunden ist und den Belastungshebel der Bremse 


Uebertrag 15450 kg beim Anlassen des Motors lüftet. 
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200 Uml./min bei einer Leistung von 45 PS und der Welle wird. | 
der Windentrommel ist eine einzige Räderübersetzung 14:135 Das eine Ende des Ringes ist durch einen Querriegel 
mit gefrästen Stirnrädern eingebaut. Das Ritzel ist aus ge- mit Feder- und Nuteingriff auf dem Umfang der Mitnehmer- 
schmiedetem Stahl, das grofse Rad in Stahlgufs hergestellt. scheibe festgehalten, das andere führt sich mit einem Längs- 
Dio Trommeln selbst sitzen nebeneinander lose auf der Welle schlitz am quadratischen Kopf einer in die Scheibe radial | 
und werden durch ihre Reibkupplungen nach Bedarf ein- und eingesetzten Schraube, um beim Eindringen und Zurückziehen 
ausgekuppelt. Beide Trommeln haben gleichen Wickeldurch- des Keiles diesem einerseits ein festes Widerlager zu bieten 


Zwischen dem sehr langsam laufenden Motor mit nur gegen den Umfang der Mitnehmerscheibe zusammengezogen 
| 
messer aber verschiedene Länge und auch etwas verschiedene und anderseits den Ring an achsialen Verschiebungen zu 


Fig. 234 bis 23 EAN IIS — N 
ig. 234 bis 236 Ha HN > I t 
i i = 7 Fig. 2 36. 
Elektrischer Portalkran für | 
Greifer von J. Losenhausen. mim (tt th ma 
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8 HT IÈ hindern. Der teilweise gelüftete Ring wirkt als Bremse 


beim Senken, weil hierbei die mit der Trommelwelle 
verkeilten Mitnehmerscheiben durch Vermittlung des 
Stirnrädervorgeleges vom ruhenden Motor am Mitlaufen 
gehindert sind. 

Die Drehzapfengabeln der doppelarmigen Spann- 
hebel fiir die Spreizkeile sind fest in die Mitnehmer- 
scheiben eingesetzt, sodafs sich die seitlich gelagerten 
Hebel stets mit den Scheiben und der Welle drehen und 
mit ihrem kurzen Arm an Schildzapfen einer Stell- 
mutter des Spannkeiles angreifen können; mit dem län- 
geren Arm reichen sie durch einen Schlitz der Welle bis 
in die Kernbohrung der Wellenköpfe hinein und werden 
hier von einer ebenfalls geschlitzten, achsial verschieb- 
lichen, in der Bohrung geführten Schubstange umfafst, 
deren Bewegung durch das äufsere Steuerwerk ver- 
mittelt wird. Die Stellmutter mit dem zugehörigen 
Spindelgewinde des nach aufsen in Schraubenform 


Hubmotor 45 PR 4) 
Wein 


| N s verlängerten Keiles dient zum genauen Einstellen der 
| OÈ Schlufs- und Oeffnungslago beim Montieren. 

F 2 N Die Steuerwellen a, Fig. 234 bis 236, mit dem Hebel 

Š Hi für die Kupplung der Hubtrommel und b mit dem 

nee cane m mais Hebel J/, für die der Entleerungstrommel sind auf der 

Ausführungsdurchmesser, weil das stärkere Hubseil mehr Platz Drehscheibenplattform an der Auslegerseite übereinander ge 

als das schwächere Entleerungsseil des Greifers beansprucht. lagert. Der Hebel H, betätigt durch das Kegelräderpaar ef die 

Wegen der verschiedenen Umfangsbelastung sind auch die bis unter die Seiltrommeln reichende Welle d, die hier mit 

zugehörigen Bremskupplungen verschieden grofs, beide aber | einem kurzen Hebelarm und einer Zugstange am unteren Ende 

init Äufseren Kühlrippen versehen, weil sie beim Senken eine des am Windenbock gelagerten doppelarmigen Hebels m an- 

bedeutende Bremsarbeit zu leisten haben. greift. Dieser bewegt die Schubstange in der Kernbohrung des 

Als Kupplungsorgan dient ein kräftiger belederter Feder- Wellenkopfes der Seiltrommeln und schliefst damit in der 

ring von 20 mm Dicke für die kleinere und 25 mm fiir die weiter oben beschriebenen Weise die zugehörige Kupplung. 

gröfsere Kupplung, Fig. 237, der durch einen nach beiden wenn der Steuerhebel Ji nach dem Kranschnabel zu ver- 

Richtungen kraftschlüssig wirkenden Spreizkeil beim Schliefsen stellt wird. Ein unter der Trommel liegender Gewichthebel 


der Kupplung nach aufsen auseinander gedrängt, beim Lüften | der Welle d mit der Belastung Gi, Fig. 236, hält den Kupp- 
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lungsschlufs selbsttätig aufrecht, wenn man den Steuerhebel 
Hi loslälst. 

Die Welle a ist bis zum Anlasser des Hubmotors durch- 
geführt und dreht die Schaltwalze durch eine Stirnräderüber- 
setzung 2 beim Auslegen des Steuerhändels //, auf die Strom- 
schlufsstiicke, um die eingertickte Hubtrommel anzutreiben. 
Gleichzeitig werden aber auch noch durch den Hebelarm o 
von der Steuerwelle aus die lange Schubstange n und der 
Winkelhebel I bewegt und die Differentialbremse der Motor- 
welle, wie bereits erwähnt, gelüftet. 

In ähnlicher. Weise dient das Steuerhändel H, dazu, 
durch die Kegelräder g und A seiner Welle die Anschlufs- 
welle p und damit das Spannhebelwerk der Kupplung für die 
Entleerungstrommel in Tätigkeit zu setzen. Auch hier ist 
durch einen Gewichthebel auf der Welle p mit der Belastung 
G2, Fig. 235, dafür gesorgt, dafs der Kupplungsschlufs beim 
Loslassen des Steuerhändels selbsttätig geschlossen bleibt, 
um gehobene Lasten beliebig lange freischwebend festhalten 
zu können. 

Zum Schliefsen und Heben des Greifers sind die beiden 
Stenerhändel //; und H: nacheinander nach vorn auszulegen, 
um zunächst die Hubtrommel einzurücken und anlaufen zu 
lassen, dann, sobald der Greifer nach beendeten Schlufs sich 
zu heben beginnt, auch die Entleerungstrommel einzukuppeln 
und ihr Seil schlaff mit aufzuwinden. 
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Zum geschlossenen Senken des gefüllten Greifers steuert 
der Kranführer beide Händel //, und H: zurück, und zwar 
ih vollständig, damit die Entleerungstrommel ganz frei wird, 
und H, soweit, dafs der Motor abgestellt und durch die Diffe- 
rentialbreinse festgehalten wird, die Kupplung der Hubtrommel 
aber, nur teilweise gelüftet, die Senkgeschwindigkeit der nie- 
dergehenden Last nach Bedarf bremsend regelt. Der Grei- 
fer schleppt das nicht gespannte Entleerungsseil beim Ab- 
wärtslauf nach. 

Zum Entleeren ist die Kupplung der Entleerungstrommel 
zu schliefsen und die der Hubtrommel zu öffnen. Hierbei 
sind beide Steuerhebel in entgegengesetzter Richtung zu ver- 
stellen. 

Die Handhabung ist aufserordentlich einfach und die 
Anordnung im Entwurf übersichtlich und zweckentsprechend ; 
aber die Werkstattarbeit liefs zu wünschen übrig. 

Der Anlasser des Drehmotors steht unmittelbar vor dem 
Führerstand, Fig. 235, zwischen den Hebeln Hi und Ha und 
wird mit dem Händel H, gesteuert. Der Motor selbst liegt 
auf der andern Seite der Plattform vor dem grofsen Trom- 
melrade und arbeitet bei 400 Uml./min und 8 PS vor- oder 
rückwärts durch das doppelgängige wagerechte Schneckenge- 
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triebe mit der Uebersetzung 2:60 auf die senkrechte 
Schneckenwelle, die mit einem zehnzähnigen Ritzel am un- 
teren Ende in den festliegenden Schwenkzahnkranz des 
Kranportales eingreift. Das Abbremsen des Auslaufes erfolgt 
durch den Fufstritthebel # mit einer Bremsscheibe auf der 
Motorwelle. 

Zum Schutze gegen Zahnbrüche beim schroffen plötz- 
lichen Bremsen ist auch hier, wie beim Dampfkran von Lo- 
senhausen, eine Reibkupplung in das Schwenkwerk einge- 
baut; aber die Uebertragung dieser Anordnung, Fig. 227, in 
unverinderter Form von dem Stirnrad auf das Schneckenrad 
ist konstruktiv fehlerhaft, weil der Nabenschlufs auf der 
Welle mit den Doppelkegeln unter Federbelastung ein ge- 
naues Einpassen der Radmittelebene auf die feste Lagerhöhe 
der zugehörigen Schnecke nahezu ausschliefst und gering- 
fügige Abweichungen falschen Eingriff, Klemmungen und 
Verschleifs herbeiführen, während Stirnräder in achsialer 
Richtung ohne Bedenken gegeneinander verschoben werden 
können. 

Eine weitere Eigentümlichkeit der Losenhausenschen 
Krankonstruktion bietet die Art der Schutzvorkehrung gegen 
Ueberlastungen. Das Hubseil läuft auf dem Wege von der 
Trommel zum Ausleger über eine Leitrolle, Fig. 234, deren 
Achse in den Lagerböcken exzentrisch in Wageschneiden ab- 
gestützt ist und an langen, fest mit der Achse verbundenen 
Hebelarmen ein Belastungsgewicht trägt, dessen Aufhänge- 
stange an den Kolben einer Dämpferpumpe D angreift, um den 
Einflufs von kurz vorübergehenden Stölsen zu mildern. Das 
Ganze bildet also eine Wage, die auf der einen Seite der 
Schneiden von der Resultante der Seilspannungen, welche 
durch die Rollenachse gerichtet ist, auf der andern Seite 
durch das Gegengewicht belastet wird, und deren Ausschlag 
beim Ueberlasten des Greifers einen Stromausschalter heraus- 
reifson soll, um den Hubbetrieb unmöglich zu machen. Die 
Anordnung teilt trotz der sorgfältigeren Ausbildung der Wage 
mit Schneiden das Schicksal aller ähnlichen Schutzvorkeh- 
rungen. Die unvermeidlichen heftigen Stöfse im Greiferbe- 
trieb erfordern die Wahl so starker Gegengewichtbelastungen, 
wenn häufiges unzeitiges Wirken der Schutzvorrichtung ver- 
mieden werden soll, dafs anderseits die verbleibende Schutz- 
sicherheit gering ist. 


Aufser den vorstehend beschriebenen Kranen hatte die 
Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. J. Losenhausen noch 
einen elektrischen Lokomotivkran mit Akkumulatorbetrieb, 
einen für elektrischen Betrieb umgebauten Bekohlungskran üb- 
licher älterer Ausführung mit Handbetrieb für Lokomotiven, 
eine Speicherlaufwinde mit Reibgetriebe, einen elektrischen 
Aufzug mit Knopfsteuerung, zwei schwere Förderhaspeln mit 
Handbetrieb sowie eine grofse Anzahl marktgängiger Hebe- 
zeuge für kleine und mittlere Lasten ausgestellt, auf die 
hier nicht im einzelnen eingegangen werden kann. Beriick- 
sichtigt man ferner, dafs die Fabrik kurz vor der Ausstellung 
den Bau selbständiger elektrischer Ausrüstungen und Moto- 
ren begonnen hat und damit sofort an die Oeffentlichkoit ge- 
treten ist, und dafs sie aufser der älteren Fabrikation von 
Brückenwagen aller Art auch noch die Herstellung von 
Materialprüfmaschinen als Neuheit aufgenommen hat, so 
setzt eine derartig vielseitige Tätigkeit eine entsprechend 
vielseitige Zusammensetzung des Arbeiterstammes und des 
Beamtenpersonales mit reichen Erfahrungen auf den einzelnen 
Gebieten voraus und stellt zumteil hohe Anforderungen an 
vollkommene Präzisionsarbeit. Augenscheinlich haben die 
vorhandenen Kräfte hierzu nicht ausgereicht, nachdem noch 
kurz vor der Ausstellung ein unerwartet plötzlicher Wechsel 
in der technischen Oberleitung eingetreten war. Eine Reihe 
von Betriebsmingeln ist auf unzureichende Ueberwachung 
der Werkstatt- und Montierungsarbeiten zurückzuführen, die 
dadurch erschwert wurden, dafs der grölste Teil der Maschi- 
nen erst nach Eröffnung der Ausstellung fertig und dann 
in überstürzter Eile montiert wurde. 

(Fortsetzung folgt.) 
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zugleich Bericht über die Hauptprüfung von Spirituslokomobilen im Jahre 1902, veranstaltet von 
der deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft. 


Von Eugen Meyer, Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 519) 


Mit diesen Angaben kann der Vergleich des Brennstoff- 
verbrauches der verschiedenen Motoren noch nicht als ab- 
geschlossen gelten, weil ihr Kompressionsgrad ganz ver- 
schieden ist, wie Zahlentafel 1 zeigt. Nun lehrt aber die 
mechanische Wärmetheorie, dafs bei allen Verbrennungskraft- 
maschinen, und somit auch beim Spiritusmotor, unter sonst 
gleichen Verhältnissen die Ausnutzung des Brennstoffes umso 
günstiger wird, je höher der Kompressionsgrad & der Ma- 


schine ist. Man kann daher von einer Maschine, die sonst 
gleich vorzüglich arbeitet, die aber mit niedrigerem Kom- 


pressionsgrade gebaut ist, nicht erwarten, dafs sie einen 
gleich günstigen Verbrauch aufweist wie eine Maschine mit 
hohem Kompressionsgrade, und umgekehrt. 

Hätten zwei Motoren den gleichen Kompressionsgrad und 
doch verschiedenen Brennstofiverbrauch, so wären sie nicht 
gleich gut, d. h. in demjenigen mit dem grölseren Brennstoff- 
verbrauch würden gröfsere Arbeitsverluste auftreten als in 
dem andern. Diese Arbeitsverluste bestehen 

1) in der Arbeit, die zum Ansaugen und Auspuffen der 
Ladung verbraucht wird, die aber bei allen Motoren nahezu 
gleich sein dürfte; 

2) in der Reibungsarbeit, die von den Eigenwiderständen 
bei der Bewegung der Maschine am Kolben und in den 
Lagern verzehrt wird; sie war bei den verschiedenen ge- 
priiiten Maschinen je nach dem Giitegrad ihrer Konstruktion, 
ihrer Ausführung und ihrer Schmiereinrichtungen jedenfalls 
verschieden, ändert sich auch mit der Menge des zugeführten 
Schmieröles und mit der Kühlwassertemperatur; N 

3) in dem Verlust durch verspätete und verlangsamte 
Verbrennung, durch welche schlechte Diagramme entstehen. 
Daraus, dafs die Diagramme fast aller Motoren recht gut 
waren, indem die Verbrennungslinie nahezu senkrecht an- 
stieg, mufs man schliefsen, dals dieser Verlust sehr gering war; 

4) in dem Verlust dadurch, dafs ein Teil der entwickelten 
Wärmemenge ins Kühlwasser geht; dieser Verlust ist bei 
allen Motoren wahrscheinlich nahezu gleich grofs, wie meine 
Untersuchungen am Gasmotor ergeben haben; 

5) in dem Verlust durch unvollständige Verbrennung, 
d. h. dadurch, dafs ein Teil des Spiritus unverbrannt durch 
den Motor geht. Dies ist derjenige Verlust, der bei den ver- 
schiedenen Motoren am meisten verschieden sein dürfte. 
Schon die Tatsache, dafs bei mehr geöffneter Regelschraube, 
und damit bei reicherem Spiritusgehalt des Gemenges, der 
Verbrauch einzelner Motoren so stark zunimmt, kann nur da- 
durch erklärt werden, dafs hei starkem Gemenge die Ver- 
brennung nicht mehr vollkommen ist. Zum Zwecke voll- 
ständiger Verbrennung darf nicht zu viel Spiritus in dem 
Gemenge sein, vielmehr mufs die Mischung so gewählt wer- 
den, dals jedes Spiritusteilchen in seiner nächsten Umgebung 
den nötigen Sauerstoff vorfindet, den es braucht, um voll- 
kommen zu verbrennen. 


Es wird daher bei der Beurteilung der Verbrauchzahlen 


schr viel zur Klärung beitragen, wenn es gelingt, anzugeben, 


| 


wie viel Spiritus ein und derselbe Motor bei sonst gleicher 
Güte verbrauchte, wenn er einen andern Kompressionsgrad 
besälse. Denn bezieht man dann die Verbrauchzahlen aller 
geprüften Motoren auf einen und denselben Kompressionsgrad, 
so müfsten alle den gleichen Verbrauch aufweisen, falls die 
Arbeitsverluste in allen gleich grofs wären, insbesondere 
wenn sie gleich geringe Eigenwiderstände und gleich gute 
Verbrennung besifsen. Alle Motoren, die dann einen gröfseren 
Verbrauch aufweisen, als es der günstigste Verbrauch ist, 
haben somit gröfsere Arbeitsverluste und sind auch unter 
Beibehaltung ihres Kompressionsgrades dadurch noch ver- 
besserungsfähig, dafs ihre Arbeitsverluste dureh den Kon- 
strukteur verringert werden. 

Wären Luft und Spiritusdampf coll omens Gase, und 
finden in einem Spiritusmotor keinerlei Arbeitsverluste statt, 
so würde sich, wie die mechanische Wärmetheorie lehrt, der 
Verbrauch So beim Kompressionsgrad żọ zum Verbrauch S 
beim Kompressionsgrad ? nach der Gleichung 

So: S = (1—#! ): (1 — £} )) 

verhalten, worin k das Verhältnis der spezifischen Wärmen 
des Gemenges bei konstantem Druck und bei konstantem 
Volumen bedeutet. Wie ich durch Versuche, wenigstens 
für die Gasmaschine, gefunden habe, weicht dieses theo- 
retischo Verhältnis nur wenig von dem wirklichen, durch 
die Versuche ermittelten Verhältnis ab oder gibt auf alle 
Fälle einen Anhaltspunkt über die Gröfsenordnung . dieses 
Verhältnisses. Dabei kommt es nicht sehr darauf an, wie 
hoch man den Wert für das Verhältnis Æ der spezifischen 
Wärmen des Gemenges annimmt; wir wollen ihn gleich 1,37 
setzen. Anhand der obigen Formel sind in Zahlentafel 6 
sämtliche Verbrauchzahlen, die während der Hauptversuche 
bei der gréfsten Belastung gefunden wurden, auf einen und 
denselben Kompressionsgrad bezogen. Wir wählen dazu den 
Kompressionsgrad Fo = 8 und finden somit nach der obigen 
Formel den Spiritusverbrauch So, der beim Kompressionsgrad 
8 erhalten würde, zu dem wirklichen, bei dem Kompressions- 
grad € gemessenen Verbrauch & durch die Beziehung 


1— 2.7 1— e—")87 


So = 81 8 
0,536 


_8- 0,87 

Die bei meinen 3 gefundenen Zahlen für die 
günstigste Einstellung sind auch in Zahlentafel 6 eingeklam- 
mert mit angegeben. 

Dafs die in der Zahlentafel zum Ausdruck gebrachte 
Bezugsrechnung wirklich einen Anhaltpunkt zur Beurteilung 
des Einflusses gibt, den der Kompressionsgrad ausübt, dürften 
die folgenden Zahlen erweisen. Wie bereits oben erwähnt, 
habe ich schon im März 1901 einen Spiritusmotor der Gas- 
motorenfabrik Deutz von gleicher Konstruktion und Grölse 
wie der diesmal geprüfte untersucht. Er hatte 210 mm 
Zyl.-Dmr. und 300 mm Hub, und der Inhalt seines Kom- 
pressionsraumes betrug 2,11 ltr, woraus sich der Kompressions- 
grad ¿= 5,91 berechnet, anstelle von e = 8,90 für den Motor 
von 1902. Der Motor verbrauchte damals bei 15,90 PS Voll- 
last 431 g Spiritus mit einem Gehalt von 87,2 Gewichtprozent; 


Zahlentafel 6. 


Herkunft des Motors Deutz Dürr | Körting e Motor 
| Marienfelde 
Kompressionsgrad 8,90 6,68 | 98 10,26 
gröfste Leistung PSe | 16,80 22,44 19,77 
Spiritusverbrauch bei u 
gröfster Belastung für 
1 PSe-st . . g 365 , 384(372) 529 (471) 852 
Verbrauch fir 1 PS.-st | a 
bezogen auf e=8 g 377 ,361(350) | 531 (472) 378 


{ 
| Ullrich & 


kleiner Motor | grofser Motor | kleiner Motor | Ober- Swiderski 
Marienfelde Dresden Dresden ursel | Hinrichs 
9,40 6,26 6,28 7,39 5,19 7,91 
8,01 14,14 9,11 15,51 17,05 22,98 
410 504 (451) 463 478 541 417 
430 462 (412) 424 463 458 414 


Band 47. Nr. 17. 
382. April 1908. 


bei 86,1 vH Stärke betrüge daher sein Verbrauch rd. 
87,2 


431 oi 436 g. Bezieht man nun diesen Verbrauch auf 
den Kompressionsgrad 8,90 des Motors von 1902, so erhält 
man 436 1— Bu = 577g, also nahezu ebensoviel, wie am 
letzteren Motor tatsächlich gefunden wurde (364 g), was eben 


dafür spricht, dafs der höhere Kompressionsgrad der Haupt- 
grund für den Fortschritt in der Verbrauchzahl ist. 


Aus der Zahlentafel ist ersichtlich, dafs, bezogen auf den 
gleichen Kompressionsgrad, der Dürr-Motor den günstigsten 
Verbrauch besitzt. Seine Arbeitsverluste scheinen also ge- 
ringer zu sein als bei Deutz und Marienfelde, und die letz- 
teren Motoren haben nur deshalb in Wirklichkeit einen gün- 
stigeren Verbrauch, weil die Kompressionsgrade so sehr viel 
höher sind. Die reduzierten Verbrauchzahlen von Marienfelde 
` und Deutz sind nahezu gleich, somit auch ihre Arbeits- 
verluste. 


Annähernd gleich gut sind die reduzierten Verbrauch- 
zahlen von Ullrich & Hinrichs, beim kleineren Motor von 
Dresden und bei dem kleinen Motor von Marienfelde Auch 
der grofse Dresdener Motor könnte zu dieser Gruppe ge- 
rechnet werden, wenn man für ihn die von mir festgestellten 
Verbrauchzahlen bei günstigster Einstellung zugrunde legt. 


Die letzte Gruppe bilden Oberursel, Swiderski und Kör- 
ting. Der Körtingsche Volllastverbrauch ist der ungünstigste, 
wäre aber wesentlich besser, wenn man die von mir gefun- 
denen Zahlen einsetzte. 


Die so ausgeführte Beurteilung dient dazu, zu zeigen, 
was die Fabrikanten innerhalb der von ihnen angewandten 
Mittel geleistet haben, und wie weit sie noch ihre Arbeits- 
verluste verringern müssen, damit ihre reduzierten Verbrauch- 
zahlen der günstigsten Zahl gleichkommen. Für den Ab- 
nehmer kommt es dagegen auf den wirklichen Verbrauch an, 
und es ist für ihn ein geringer Trost, zu erfahren, dafs seine 
Maschine gleich niedrige Arbeitsverluste aufweist wie andere 
Maschinen, wenn sie trotzdem einen höheren Verbrauch 
hat, weil ihr Kompressionsgrad kleiner ist. Es entsteht da- 
her die Frage, wie weit man den Kompressionsgrad steigern 
kann und soll. Zunächst ist einleuchtend, dafs mit Zunahme 
des Kompressionsgrades die Spannungen am Ende der Kom- 
pression und damit auch die Explosionsspannungen und die 
Pressungen überhaupt, die im Zylinder auftreten und von 
der Maschine auszuhalten sind, wachsen. Dies sieht man, 
wenn man in Zahlentafel 2 die Spalte für die Kompressions- 
Endspannung und die Explosionsspannung mit der Spalte des 
Kompressionsgrades vergleicht. Nur die Dresdener Fabrik 
macht mit sehr hohen Explosionsspannungen trotz des ver- 
| hältnismäfsig niedrigen Kompressionsgrades bei beiden Mo- 
toren eine Ausnahme, die aber wohl daher rührt, dafs hier 
sehr starke Gemische zur Verbrennung gebracht werden. 
Eine Maschine wird daher um so länger haltbar und ihr 
Kolben um so länger dicht bleiben, je geringer ihr Kom- 
pressionsgrad ist. Allein wenn die Maschinen genügend 
stark gebaut und die Kolben lang genug sind, so wird auch 
bei hohem Kompressionsgrad ihre Abnutzung auf ein au- 
‚lässiges Mafs beschränkt sein. Immerhin aber wird man aus 
‚diesem Grunde bei gleichem Spiritusverbrauch diejenige Ma- 
‚schine vorziehen, welche den geringeren Kompressionsgrad 
besitzt. 

Eine feste Grenze für den Kompresslonsgrad ist dadurch 
gegeben, dals bei zu hoher Kompression Selbstztindungen 
und damit Frühzündungen auftreten. Allein auch schon vor 
‚dieser Grenze wird infolge der Temperatursteigerung während 
-der Kompression unter Umständen das Gemenge so stark ex- 
-plosibel, dafs die heftigsten Stölse entstehen. Bei Gemengen 
aus Luft und Benzin oder Petroleum treten derartige Stölse 
‚schon bei recht niedriger Kompression auf, und man kann 
daher in den Benzin- und Petroleummotoren den Kompres- 
sionsgrad nicht viel höher als — 4 wählen. Den genannten 
Brennstoffen gegenüber besitzt der Spiritus den Vorteil, dafs 
die aus ihm gebildeten Gemenge aufserordentlich viel höhere 
Kompressionsgrade vertragen, wahrscheinlich deshalb, weil 
der Alkohol an und für sich weniger stark explosible Ge- 
menge bildet, und weil ihm aufserdem Wasser beigemengt 
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ist, das die Heftigkeit der Explosionsstöfse in hohem Mafse 
zu mildern vermag. Bei höheren Kompressionsgraden können 
aber auch im Spiritusmotor Stölse entstehen; je kälter und 
je ärmer an Spiritus das Gemenge ist, um so später treten 
sie ein; in einem Motor, an dessen Wandungen sich sehr 
heifse, ungekühlte Stellen befinden, entstehen sie früher als 
in einem Motor, dessen Wandungen gleichmiifsie gekühlt sind. 
Es ist daher die Kunst des Konstrukteurs, die Mischung von 
Spiritusdampf und Luft so gleichmäfsig zu treffen, dafs sich 
an keiner Stelle zu starkes Gemisch befindet, sowie dieses 
Gemisch und die Wandungen des Motors nicht zu warm wer- 
den zu lassen, damit bei sanftem Gange ein möglichst hoher 
Kompressionsgrad anwendbar ist. Aber auch bei Erfüllung 
dieser Bedingungen zeigt es sich, dafs die Maschine um so 
empfindlicher gegen die Einstellung wird, je höher ihr Kom- 
pressionsgrad ist, indem sie bei unrichtiger Einstellung leicht 
zu Stöfsen neigt. Soll eine Maschine auch in ungeschulten 
Händen recht unempfindlich sein und bei jeder Einstellung 
stofsfrei gehen, so darf man die Kompression nicht zu hoch 
steigern. 

Einerseits hiefse es daher, die günstige Eigenschaft des 
Spiritus gegenüber dem Benzin und Petroleum nicht aus- 
nutzen, würde man im Spiritusmotor nicht hohe Kompres- 
sionsgrade anwenden, und es ist ohne Zweifel ein Verdienst 
des Konstrukteurs, wenn er Maschinen mit hohem Kompres- 
sionsgrade zu bauen versteht. Anderseits kann man aber 
auch über die Grenze hinaus, die empfehlenswert scheint, 
den Kompressionsgrad, um mich so auszudrücken, forcieren, 
und wird insbesondere bei Ausstellungsmaschinen, die einen 
recht günstigen Verbrauch aufweisen sollen, hierzu geneigt 
sein, zumal diese Motoren stets durch einen erfahrenen 
Monteur bedient werden, der die Stölse zu verhindern weifs. 
Auch kann man durch dieses Forcieren des Kompressions- 
grades die Verbrauchzahlen der Mitbewerber wohl unter- 
bieten, aber dann ohne eigentliches Verdienst. 


Mit Rücksicht hierauf ist es immer notwendig, mit dem 
Verbrauch zugleich auch den Kompressionsgrad anzugeben 
und Vergleiche mit andern Motoren in obiger Weise auszu- 
führen. Naturgemäls läfst sich alleemein eine obere Grenze 
für den Kompressionsgrad schwer aufstellen. 


Hinsichtlich des Kompressionsgrades ist die Regelung 
des Deutzer Motors noch besonders bemerkenswert. Da bei 
kleinerer Belastung das Einströmventil schon friiher ge- 
schlossen, also nicht blofs weniger Spiritus, sondern auch we- 
niger Luft angesaugt wird, so entsteht am Ende des Ansauge— 
hubes ein gröfseres Vakuum, und es wird daher die Kom- 
pressions-Endspannung mit Abnahme der Belastung stets klei- 
ner; während sie bei Volllast 13,6 kg/qem beträgt, ist sie, bei 
normaler Last nur 9,6 kg/qem, bei halber Last nur 5,4 und 
bei Leerlauf gar nur 2,6 kg/qem. Die gröfsten Pressungen, 
die während der Explosion auftreten, nehmen damit von 
33 kg/qem bei Volllast auf 19, 12,5 und 8 kg/qem ab. Man 
kann also befürchten, dafs der Vorteil des hohen Kompres- 
sionsgrades durch diese Art der Regelung bei geringen Be- 
lastungen wieder aufgehoben wird, und es mufs daher unter- 
sucht werden, um wieviel sich der Kreisprozefs des bei teil- 
weiser Belastung beschriebenen Regulierdiagrammes gegenüber 
dem Kreisprozefs des gewöhnlichen Viertaktdiagrammes, das 
bei Volllast beschrieben wird, verschlechtert. Zunächst sind 
in Fig. 2, 3 und 4 Diagramme wiedergegeben, die an einem 
Deutzer Spiritusmotor von gleicher Bauart und gleicher Gröfse 
bei Volllast (16 PS), halber Last (8 PS.) und bei Leerlauf mit 
schwacher Feder entnommen worden sind. Aus ihnen erkennt 
man deutlich, wie mit Abnahme der Belastung durch den 
früheren Schlufs des Einströmventiles und durch seinen klei- 
neren Hub die Menge der angesaugten Ladung verringert 
und das am Ende des Ansaugehubes herrschende Vakuum 
vermehrt wird. 

In die Zahlentafel 7 sind für 8 verschiedene Belastungen 
zwischen Volllast und Leerlauf, für die an dem genannten 
Motor Diagramme entnommen worden sind, die hierbei ge- 
fundenen Werte für das Vakuum und die jeweils dadurch- 
bedingte Kompressions-Endspannung eingetragen. Ein voll- 
ständiges Regulierdiagramm ist in Fig. 5 durch den Linien- 
zug a bis h dargestellt, dem in Fig. 6 das’ gewöhnliche Vier- 
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Zahlentafel 7. 
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65 g (as © 2 S A His S 
= kg D PS vH kefgemlike/gem| ke/qem vH fx 
voll 38,3 278 15,95 | 100 0,17 | 14,2 0, 19 0,1 0,93 
dreiviertel] 28,6 | 284 12,18 | 74,5] 0,37] 95 | 0,18 1,8 0,71 
23,9 | 286 10,26 | 62.4 | 0,41 | 8,8 | 0,18 2,9 0,66 
halb 19,05 | 286,5 8,18 49,8 | 0,48 7,5 | 0,19 5,4 0,56 
14,3 289,5 6.19 37,3 | 0,64 6.2 0,18 12,1 0,42 
viertel 9,57 | 294 4,22 25,0 0,71 4,0 | 0,17 20,3 0,33 
4,66 | 296 2,07 12,2 | 0.76 3,8 0,15 34.3 0,24 
Leerlauf 0 — 0 6 0,81 2,2 [ 0,13 48,4 0,19 


taktdiagramm ao bis ho, das aber bei Vollbelastung auch in 
dem vorliegenden Motor beschrieben wird, gegentibersteht. 
Wir haben nun festzustellen, wieviel Arbeit verloren geht, 
wenn dieselbe Menge der Ladung den Kreisprozefs der Figur 5 
statt desjenigen der Figur 6 beschreibt. Die Widerstandsar- 


Volllast 16 PS 


20mm = 1 k dem). 


beit beim Ansaugen und Auspuffen, die bei unendlich grofsen 
Ventilquerschnitten gleich null wäre, ist im einen Falle durch 
die Fläche abdiha, im andern durch die Fläche ao co ho aa 
angezeigt; ihre Gröfse kann durch den Wert der negativen 
indizierten Spannung ausgedrückt werden und ist so in Zah- 
lentafel 7 wiedergegeben. Wie man sieht, ist dieser Wert 
für alle Belastungen nahezu gleich grofs wie für Volllast und 
somit wie der Wert für die Fläche aoco oao des Diagrammes 
Fig. 6. In der Gröfse der negativen Arbeit ist also der 
Kreisprozefs Fig. 5 nicht ungünstiger als derjenige Fig. 6. 
Sind ce und fg zwei Adiabaten und ef und ge zwei Kurven 
konstanten Volumens, so bleibt es unter Voraussetzung kon- 
stanter spezifischer Wärmen der Gase für die Wärmeaus- 
nutzung des als umkehrbar angenommenen Kreisprozesses 
ce/g gleichgültig, welchen Druck und welche Temperatur die 
Ladung im Anfangspunkte e besitzt, d. h. ob 

dieser Punkt mehr oder weniger unter der J 
atmosphärischen Linie liegt. Wenn also nur 

die Wärmezufuhr während der Zustandsände- 

rungen ef und &fo gleich grofs und wenn 


7 Fig. 6. 


Viertaktdiagramm. 


Fig. 5, 


Regulierdiagramm. 


') die Diagramme sind für die Aetzung auf ¼ verkleinert. 
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ist die Fläche cef/gc gleich der Fläche co eo /o go c% In Wirk- 
lichkeit wird bei veränderlichen spezifischen Wärmen und 
bei wärmedurchlässigen Zylinderwandungen für gleiche Wär- 
mezufuhr die Fläche ce/gc vielleicht sogar etwas grölser sein 
als die Fläche cueofogoto, da bei Beschreibung der ersteren 
Fläche die Temperaturen durchschnittlich niedriger sind als 
bei Beschreibung der zweiten. Das Regulierdiagramm Fig. 5 
ist also hinsichtlich seines Kreisprozesses gegenüber dem Vier- 
taktdiagramm Fig. 6 nur dadurch im Nachteil, dafs bei ihm 
die Arbeit cdc verloren geht, die bei dem letzteren mitge- 
wonnen ist. Dieser Arbeitsverlust ,, in Hundertteilen der 
bei dem Kreisprozefs Fig. 6 geleisteten Arbeit ausgedrückt, 

ist daher gleich 
1 Fläche adio 100 

Fläche cefge — Fläche abdiha f 

, gibt auch in Hundertteilen des Brennstoffverbrauches 
bei Kreisprozefs Fig. 5 an, was an Brennstoff gespart würde, 
wenn statt des Kreisprozesses Fig. 5 derjenige Fig. 6 be- 
schrieben würde. Der Wert von ¢, läfst sich unmittelbar aus 
den erhalten Diagrammen ermitteln und ist für die 8 ver- 
schiedenen Belastungen in Zahlentafel 7 angegeben. Aufser- 


d 
dem ist darin noch das Verhältnis , das als Füllungsver- 


at’ 
hältnis, bezogen auf die atmosphärische Linie, bezeichnet 
werden kann, eingetragen. f 


Leerlauf 


— 


Die Werte für den Verlust FC, sind bis zur halben Be- 
lastung herunter sehr gering. Trotzdem bei halber Belastung 
die Kompressions-Endspannung nur etwa halb so grofs ist 
wie bei Vollbelastung, arbeitet hier der Kreisprozefs des Re- 
gulierdiagrammes nur um 5 vH schlechter als der des ge- 
wöhnlichen Viertaktes mit der dem hohen Kompressionsgrad 
entsprechenden Kompressions-Endspannung. Unter halber 
Belastung nimmt nun freilich der Wert von T, mit Abnahme 


der Belastung rasch zu und beträgt bei Leerlauf nahezu 


50 vH. Der Brennstoffverbrauch des Kreisprozesses Fig. 5 
ist also bei Leerlauf doppelt so grofs wie der des Kreispro- 
zesses Fig. 6. Nun arbeitet die Aussetzerregelung auch im 
Leerlaufe nach dem Diagramm Fig. 6, allein sie hat hierbei 
Arbeitsverluste, die in der obigen Betrachtung nicht zum 
Ausdruck gelangen. Denn durch die vielen Aussetzer wird 
unter Umständen die Maschine so weit abgekühlt, dafs der 
Spiritus nicht mehr vollständig verdampft und daher unvoll- 
ständig verbrannt wird. Auch mülste bei dem oft unter- 
brochenen stofsweisen Ansaugen von Spiritus die Regel- 
schraube im Leerlauf eine ganz an- 
dere Stellung haben als bei höherer 
Belastung, sodafs bei ungeänderter 
Stellung das Gemenge im. Leerlauf 
ungünstig.. zusammengesetzt ist, was 
ebenfalls den Verbrauch erhöht. Im- 
merhin aber geht aus diesen Betrach- 
tungen hervor, dafs unter sonst glei- 
chen Verhältnissen die Köhlersche Re- 
gulierung in der Nähe des Leerlaufes 
höhere Verbrauchzahlen ergeben wird 
als die Aussetzerregelung, auch wenn, 
wie dies der Fall ist, die Verbrennung 


bis zum Leerlauf gut bleibt. Damit 
ist die Verbrauchkurve des Deutzer 
Motors in Fig. 1 erklärt, die von 
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35 vH Belastung bis zum Leerlauf wesentlich langsamer fällt 
als die Kurven der andern Motoren. Anderseits aber erwei- 
sen die obigen Betrachtungen, dafs bis zu derjenigen Be- 
lastung herab, mit der die Motoren in manchen Betrieben 
vielleicht auf längere Dauer arbeiten, die Köhlersche Rege- 
lung gegenüber der Aussetzerregelung im Verbrauch kaum 
ungünstiger ist, ein Ergebnis, das ebenfalls durch die Ver- 
brauchskurve des Deutzer Motors in Fig. 1 praktisch bestätigt 
wird, da zwischen 80 vH und 35 vH Belastung dieser Motor 
von allen untersuchten Maschinen den günstigsten Verbrauch 
besitzt. So kann also die Köhlersche Regelung, die in etwas 
abgeänderter Form als Drosselreculierung von Gebr. Körting 
bei Gasmotoren schon lange angewandt wird, und die wegen 
ihrer übrigen vortrefflichen Eigenschaften allen andern Regel- 
verfahren vorzuziehen ist, auch in Hinsicht auf den Brenn- 
stoffverbrauch als günstig bezeichnet werden, wenigstens bis 
zu denjenigen Belastungen herab, bei denen es auf den 
Brennstoffverbrauch ankommt. 

Ein beachtenswerter Vorteil dieser Regelung besteht 
aber dann darin, dafs der Motor zwar einen sehr hohen Kom- 
pressionsgrad erhalten und demnach sehr günstige Verbrauch- 
zahlen aufweisen kann, trotzdem aber im regelmiifsigen Be- 
triebe, wo er gewöhnlich nicht mit Volllast arbeitet, allzu 
starken Pressungen und daher übermäfsigen Beanspruchun- 
gen des Gestänges und der Lager nicht ausgesetzt ist. Denn 
wenn auch bei Volllast diejenigen grofsen Pressungen auf- 
treten (33 kg / qem), die dem hohen Kompressionsgrad ent- 
sprechen, so nehmen doch, wie aus den Zahlen der Tafel 3 
ersichtlich und zum Eingang unserer Betrachtung wiederholt 
ist, mit Abnahme der Belastung diese Pressungen so stark 
ab, dafs z. B. bei halber Last die gröfste im Motor auftretende 
Spannung nur noch 12,5 kg/qem beträgt. Bei der Aussetzer- 
regelung dagegen sind häufig die Explosionsspannungen bei 
halber Last und bei Leerlauf gleich grofs wie bei Volllast. 

Hier sei auch die Regelung von Ullrich & Hinrichs, 
Bauart Mees, die nur die Spirituszufuhr und nicht die Luft- 
zufuhr ändert, kurz besprochen. Dadurch, dafs statt eines 
schrägen Nockens nur 4 Stufen vorhanden sind, wird die 
Gleichförmigkeit der Regulierung in ungünstigem Sinne be— 
einflufst; denn die Ladung kann sich der Belastung nicht 
beliebig anpassen, und es entstehen daher bei jeder Belastung 
verschieden grofse Diagramme nacheinander, wie das bei 
normaler Last genommene Diagrammbündel Fig. 7 zeigt. 

Das gleiche Regelverfahren ist seit langem am Gasmotor 
angewendet und wird gerade in neuester Zeit immer mehr 
verlassen, weil man findet, dafs auch hier bei Ladungen mit 
geringem Brennstoffgehalt die Verbrennung in hohem Mafse 
unvollständig ist. Schlechte Verbrennung zeigen die niedri- 
gen Diagramme der Figur 7, da bei ihnen die Expansions- 
linie so langsam sinkt, dafs man auf starkes Nachbrennen 
schliefsen mufs. Die unvollständige Verbrennung und das 
Nachbrennen sind der Grund, weshalb der Verbrauch des 
Motors bei halber Belastung und bei Leerlauf so ungemein 
hoch gefunden wurde. Die Regelung ist also für geringere 
Belastungen unbrauchbar. 

Um das langsame Verbrennen schwacher Ladungen et- 
was zu verdecken, hilft sich der Konstrukteur dadurch, dafs 
er die Zündung schon erheblich vor dem Totpunkte begin- 
nen läfst. Er schreibt dabei dem frühzeitigen Beginne be- 
sonders günstige Wirkungen zu. Nach meinen Versuchen 
und Erfahrungen wirkt aber verfrühte Zündung, wenn sonst 
das Gemenge richtig zusammengesetzt ist, immer schädlich. 

Auf dem eigentlichen Kolbenkörper sitzt bei dem Motor 
von Ullrich & Hinrichs eine dünne gufseiserne Kappe, die 
in den Kompressionsraum hineinragt. Dieser Platte wird 
vom Erfinder die merkwürdige Eigenschaft zugesprochen, 
dafs sie während der Explosion einen Teil der Verbrennungs- 
wärme aufspeichere und daher verhindere, dals dieser Teil 
an das Kühlwasser verloren geht; er werde vielmehr während 
der Expansion an die Ladung zurückgegeben. Dadurch 
solle die Expansionslinie langsamer fallen und das Diagramm 
voller werden. Der aus den Diagrammen Fig. 7 ersichtliche 
langsame Abfall der Expansionslinie ist aber nur durch die 
schlechte Verbrennung hervorgerufen. Wie unrichtig die 
wohl auch sonst aufgestellte Theorie ist, dafs eine solche 
Platte nach Art eines Wärmeregenerators wirke, kann man 
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daraus entnehmen, dafs die Temperatur der Ladung während 
der Expansion über 1000“ beträgt; die gufseiserne Platte 
miifste daher in ihrer äufsersten Wandungsschicht Tempera- 
turen besitzen, die weit über 1000“ liegen, sollte von ihr in 
so kurzer Zeit Wärme an die expandierende Ladung zurück- 
strömen! | 

Die übrigen Versuchsergebnisse der Zahlentafel 3 sind 
in Kürze besprochen. Der Schmierölverbrauch für den Kol- 
ben ist bei Deutz am günstigsten und beträgt 2,5 g für 
1 PSe-st bei Volllast. Der kleine Dresdener Motor hat einen 
ähnlichen Verbrauch. Etwas grölser, aber auch noch günstig 
ist der Verbrauch des kleinen Marienfelder Motors; dann 
kommt der Körtingsche Motor und hierauf die übrigen Ma- 
schinen mit 6 bis 8 g Kolbenschmieröl für 1 PSe-st bei Voll- 
last. Man darf naturgemäfs nicht zu viel auf diese Zahlen 
geben; denn es ist nicht immer gesagt, dafs ein Motor mit 
weniger als der hier bestimmten Oelmenge nicht ausgekom- 
men wäre, vielmehr wird vielfach auch die Geschicklichkeit 
des Maschinisten in der Einstellung eine Roile spielen. 
Immerhin aber sieht man, dafs gerade diejenigen Motoren, 
die den besten Spiritusverbrauch aufweisen, wie die Marien- 
felder und der Deutzer Motor, daneben auch wenig Schmier- 
öl verbrauchen, sodafs also ihr guter Verbrauch an Spiritus 


Fig. T. 


1,5 mm = 1 kg / gem) 


gegenüber andern Motoren jedenfalls nicht daher rühren kann, 
dafs durch unmifsig viel Schmieröl die Reibungswiderstände 
der Maschine unter das normale Mals herabgezogen wären. 

Was den Kühlwasserverbrauch betrifit, so ist er für alle 
Motoren aulserordentlich gering und beträgt im mittel unge- 
führ 1 ltr/PSe-st. Hierin stehen Verdampfungs- und Umlauf- 
kühlung einander nahezu gleich; doch ist die Verdampfungs- 
kühlung naturgemifs einfacher. 

Von Interesse ist es, die gröfsten Leistungen der Moto- 
ren mit ihren Abmessungen und ihren Umlauf- und An- 
saugerzahlen zu vergleichen und so nach der grölsten 
spezifischen Leistung eines jeden Motors zu fragen. 

Ist p; der im Diagramm entwickelte mittlere indizierte 
Druck in at, f die wirksame Kolbenfläche in qem, s der Hub 
in m und a die Zahl der Ansauger in der Minute bei der 
gröfsten Belastung, so ist die bei der gröfsten Belastung ge- 
leistete indizierte Arbeit N = 30 75 PS. Ist ferner / der me- 
chanische Wirkungsgrad, d. h. das Verhältnis der Bremslei- 
stung zur indizierten Leistung, so ist die Bremsleistung N. 

(„ pi)fea 
re 
läfst sich der Ausdruck (/p) bestimmen; er kann als der 
mittlere nutzbare Druck p. auf den Kolben bezeichnet wer- 
den, d.h. derjenige Teil von p, der die Bremsleistung er- 
zeugt, während der Rest p. — p. zur Ueberwindung der Eigen- 
widerstinde der Maschine verbraucht wird. Je gröfser p., 
um so besser sind die Räume der Maschine ausgenutzt; der 
Wert von p. ist daher vorzüglich geeignet, ein Mals für die 
spezifische Leistung der Maschine abzugeben. 

In Zahlentafel 8 sind die für p. ermittelten Werte zu- 
sammengestellt. Des weiteren ist darin noch die Gröfse s 
angegeben, die entsteht, wenn man den stündlichen Gesamt- 
verbrauch S. an Spiritus bei der gröfsten Belastung durch 
das während einer Stunde beschriebene Ansaugevolumen V, 
dividiert. Bezeichnet wie früher V, das vom Kolben während 
eines Hubes bestrichene Volumen, a die Ansaugerzahl in der 
Minute, so ist V, = 60a Vn und » = Oa ie Es bedeutet so- 
mit s die Spiritusmenge, die auf 1 ltr des vom Kolben be- 
schriebenen Ansaugevolumens eingespritzt wird. Wären Vo- 
lumen und Druck des Gemenges am Ende des Ansaugens 
bekannt, so liefse sich aus s das Mischungsverhältnis von 


Da nun N., f,8s und a bekannt sind, so 


1) s, die Anm. auf S. 602. 
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Zahlentafel 8. 


' 
Herkunft des Motors | Deutz Dürr | Körting Brolger Motor 
Marienfelde 
Hubvolumen . ltr | 10,39 20,87 4,72 19,64 
gröfste Leistung PSe 16,80 | 22,44 (22,16 6) 7,39 (7,36) 19,77 
Zahl der An- | 
sauger . @ | 1384 131,5 (133) 133,6 (148) | 95,5 
Pe. . . . ke/gem| 5,26 8,68 (3,59) 5,28 (4,74) 4,74 
stündlicher Spi- | 
ritusverbrauch 
S. g | 6180 8610 (8240) 3906 (3460) 6950 
8 «e e e > @ 10, 0711 0, 0523 (0,0495) 0,1035 (0,082) 0,0618 


Spiritusdampf und Luft leicht berechnen; bei gleicher An- 
saugetemperatur und gleichem Druck ist um so mehr Spiri- 
tus in derselben Luftmenge enthalten, je gröfser s ist. sı 
gibt daher, auch ohne dafs man Ansaugetemperatur und Druck 
kennt, einen Anhaltspunkt für die Stärke des in jedem 
Motor bei der grölsten Belastung angewandten Gemenges. 

Wiederum sind in der Tafel die Zahlen, die sich auf 
meine Versuche beziehen, eingeklammert angegeben. 

Unter sonst gleichen Verhältnissen wiirde die spezifische 
Leistung mit dem Kompressionsgrade zunehmen, und zwar 
ungefähr in demselben Verhiiltnis, in dem der Spiritusver- 
brauch abnimmt. Doch wird dieses Gesetz in unserer Zahlen- 
tafel verdeckt, da die für 1 ltr Ansaugevolumen eingespritzte 
Spiritusmenge Si bei den verschiedenen Motoren so ganz ver- 
schieden ist. Es bestätigen aber die Zahlen für &, dafs die- 
jenigen Motoren, welche sehr günstige Verbrauche aufweisen, 
mit geringem „, d. h. mit schwachen Gemischen arbeiten. 

Die gröfsten spezifischen Leistungen besitzen nach der 
Zahlentafel die beiden Dresdener Motoren. Für sie ist aber 
auch sı am gröfsten, sodafs sich die hohen Leistungen (wie 
auch früher die hohen Kompressionsspannungen) aus dem 
aufserordentlich hohen Spiritusgehalt der Ladung erklären 
und somit auf Kosten der Wirtschaftlichkeit gewonnen wer- 
den. Für die günstigste Einstellung wurde bei dem grofsen 
Motor nach meinen Versuchen & = 0,0933 und p. = 5,56. Der 
letztere Wert ist also nicht mehr viel gröfser als bei den 
andern Maschinen. Nach den Dresdener Motoren weisen die- 
jenigen von Deutz, Körting und Ullrich & Hinrichs die höchsten 
Zahlen für die spezifische Leistung p. auf. Bei Deutz wird 
dies mit einer recht schwachen Ladung, s = 0,071 g auf 1 ltr 
Ansaugevolumen, erreicht, bei Ullrich & Hinrichs mit einer 
stärkeren Ladung, sı = 0,081 ¢, weshalb auch in dem letzte- 
ren Falle der Verbrauch für die Einheit der Leistung grölser ist. 


Der Körtingsche Wert für p, wird mit einem ungemein 
hohen Betrage von „ erkauft. Bei günstigster Einstellung 
wäre hier nach meinen Zahlen s: = 0,0826 und damit p. nur 
gleich 4,74. Die Werte von p. für die Marienfelder Motoren 
stehen von allen etwa in der Mitte; ihre Werte von & entsprechen 
ungefähr denjenigen von Deutz, sodafs sie annähernd mit gleich 
starken Gemischen arbeiten dürften wie Deutz. Kleine Werte 
von pe besitzen Oberursel und Swiderski trotz ziemlich hoher 
Werte von x, Einen auffallend niedrigen Wert von p. und damit 
eine schr geringe Ausnutzung der Zylinderräume ergibt der 
Dürr-Motor mit p. = 3,68; bei ihm ist auch „ am kleinsten. Der 
Hauptgrund für diese Tatsachen dürfte darin zu suchen sein, 
dafs in dem Dürr-Motor das Gemenge am stärksten vorge- 
wärmt wird und somit bei gleichem Gewicht einen sehr klei- 
nen Raum einnimmt; daher hat in der Einheit des Ansauge- 
volumens weniger Gemenge Platz. 

Dadurch kommen wir zu der wichtigen Frage, ob und 
in welchem Mafse es sich empfiehlt, eine besondere Vorwär- 
mung anzuordnen, oder ob es besser ist, nach dem Vorgange 
von Deutz ohne besondere Vorwärmung zu arbeiten. Würde 
es möglich sein, den Spiritus in flüssigem Zustande so in die 
Luft zu stäuben, dafs am Ende des Kompressionshubes jedes 
Spiritusteilchen in seiner Nachbarschaft genügend Luft zur 
raschen Verbrennung findet, so wäre es nicht notwendig, 
den Spiritus zu verdampfen; denn es kommt nicht auf den 
Aggregatzustand, sondern lediglich auf die feine Zerstäubung 
an. Aber eine vollkommene Zerstäubung gelingt nicht, und 
aufserdem würde auch der Staub bei dem häufigen Richtungs- 


kleiner Motor grofser Motor! kleiner Motor | Ober- | | Ullrich & 
| Swiderski | 
Marienfelde Dresden Dresden ursel Hinrichs 
6,86 12,57 8,14 18,27 21,21 19,87 
8,01 14,14 (13,99) 9,11 15,51 17,05 22,98 
| 
109,6 81,3 (90) 79 115,2 90 99,1 
4,80 6,23 (5,56) 6,38 4,56 4,02 5,26 
3283 7120 (6320) 4220 7400 9210 9550 
0,0729 0,1161 (0,0933) 0, 1092 0,0808 0, 0805 0,0810 


wechsel, den das Gemenge während des Eintrittes in den Zv- 
linder erleiden mufs, zumteil wieder aus der Luft herausge- 
schleudert werden. Ein Beweis dafür, dafs die einfache Zer- 
stüiubung nicht genügt, ist dadurch gegeben, dafs kein Spi- 
ritusmotor in kaltem Zustand mit Spiritus betrieben werden 

kann. Man mufs vielmehr zum Zweck einer innigen Mi- 
schung mit der Luft den Spiritus verdampfen und so die Dif- 
fusions fähigkeit des Dampfes zuhülfe ziehen. 

Um hierbei die Verhältnisse klar zu durchschauen, hat 
man sich zwei Fragen zu beantworten: Wie hoch mufs die 
Temperatur des Gemenges sein, damit der Spiritus sich 
dampfförmig in ihm erhalten kann, und wie grofs ist die 
Wärmemenge, deren der Spiritus bedarf, um zu verdampfen? 

Fiir die erforderliche Rechnung mufs die Dichte des Al- 
koholdampfes bekannt sein. Ich habe dafür Versuchswerte 
nicht gefunden; man wird aber ohne Zweifel hinreichend ge- 
nau rechnen, wenn man annimmt, dafs der Dampf des Al- 
kohols (Aethylalkohol gleich C: H, O) dem Mariotte-Gay-Lussac- 
schen Getetz pv — RT gehorcht. Unter p ist der Druck in 
kg/qm, unter v das spezifische Volumen in cbm/kg, unter T 
die absolute Temperatur verstanden. Die Gaskonstante Xè ist 


m 
bekanntlich gegeben durch R = 422,8 me wobei mọ = 2 das 


Molekulargewicht des Wasserstoffes und m das Molekularge- 
wicht des Alkohols bezeichnet. Das letztere ist m = 46 und 
somit R= 18,4. Ich führe nun die Berechnung der erfor- 
derlichen Gemengetemperatur und der Verdampfungswärme 
für zwei bestimmt gegebene Mischungsverhältnisse durch, von 
denen das eine ungefähr für die Zusammensetzung der 
schwachen Gemenge gilt, die in einzelnen der geprüften Mo- 
toren angewandt wurden, das andere für ein möglichst star- 
kes Gemenge. Für das schwache Gemenge, das ich im fol- 
genden mit Gemenge I bezeichnen will, sei der Wert % 
= 0,073 zugrunde gelegt, der beim kleinen Marienfelder Mo- 
tor und nahezu auch bei Deutz erhalten wurde. Für das 
möglichst starke Gemenge — Gemenge II — nehme ich den 
Wert von „, der als der grölste von allen für den grofsen 
Dresdener Motor gefunden wurde: s = 0,116. 


Unter gewissen Annahmen, die ich wenigstens bei Gas- 
motorenversuchen bestätigt gefunden habe, und die ich hier 
nicht ausführlich besprechen will, berechnet sich, dafs auf 1 kg 
Luft bei Gemenge I 0,080 kg und bei Gemenge II 0,131 kg 
Spiritus kommen. Es enthält somit das Gemenge I auf Ike 


‚Luft 0,080-0,861 = 0,089 kg reinen Alkohol und 0,080-0,13» 


= 0,011 kg Wasser, das Gemenge II auf 1 kg Luft 0,113 kg 
reinen Alkohol und 0,018 kg Wasser. 1 kg Alkohol braucht 
nach der Rechnung 8,88 kg Luft zur vollständigen Verbren- 
nung; es dürfen daher in 1 kg Luft höchstens 0,113 kg Al- 
kohol enthalten sein; das ist zufällig gerade so viel, wie das 
Gemenge II enthält, das somit in seiner Stärke überhaupt die 
obere Grenze angibt. Da man aber nicht erwarten darf, dals 
Spiritusdampf und Luft ganz gleichmäfsig gemischt werden, 
so werden in diesem Gemenge schon Teile von Spiritus in 
ihrer Umgebung nicht mehr genügend Luft finden. Bei meh- 
reren Firmen, so bei Deutz und Ullrich & Hinrichs, wird der 
Spiritus erst eingebracht, nachdem schon vorher ein Teil der 
Luft eingeführt werden ist; auch hierfür insbesondere wäre 
das Gemenge II mit seinem Durchschnittsgehalt an Spiritus 
viel zu stark. Das Gemenge I besitzt 69 vH Luftiiberschuls 
und dürfte daher bei richtiger Mischung vollständige Ver- 
brennung gewährleisten. 
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Zur Berechnung der Temperatur, bei der die Luft die 
obigen Mengen an Alkohol- und Wasserdampf gerade so auf- 
nehmen kann, dafs sie mit dem einen Dampf gesättigt ist 
und den andern in etwas überhitztem Zustande enthält, mufs 
man die Spannung dieser Dämpfe im Sättigungszustand in 
Funktion der Temperatur kennen. Diese Dampfspannungen 
sind auch für Alkohol durch eine Reihe von Versuchen fest- 
gestellt. 


Ich entnehme den »Physikalisch-chemischen Tabellen« 
von Landolt und Bornstein, 2. Aufl., die folgenden Zahlen für 
die Sättigungsspannungen von Alkohol- und Wasserdampf bei 
verschiedenen Temperaturen. In den danebenstehenden Spalten 
ist berechnet, wieviel 1 kg Luft von diesen Dämpfen in ge- 
sättigtem Zustande bei der jeweiligen Temperatur gerade auf- 
nehmen kann. Diese Mengen sind für einen Druck von 
735,5 mm Quecksilber (1 kg/ gem) und für einen solchen von 
662 mm (0,9 kg/qem) berechnet, um zu zeigen, dafs bei ge- 
ringerem Druck, also bei gröfserer Ansaugedepression (vergl. 
z. B. die Deutzer Regelung), mehr Dampf von der Luft auf- 
genommen werden kann und somit die’ Verdampfung der 
gleichen Spiritusmenge schon bei niedrigerer Temperatur vor 
sich geht. 


Zahlentafel 9. 


@chalt von 1 kg Luft in gesättigtem 2 Zustande 
Spannung in 


Tem- mm Quecksilber | bei 735, 5 mm 1 at | bei 662,0 mm = 0,9 at 


pera- Gesamtdruck Geaamtarack 

m des | des jan Alkohol. an Wasser- jan Alkohol- an Wasser- 
Alxohol- Wasser-] dampf dampf dampf dampf 
ec dampfes dampfes kg | kg ke kg 
| 

10 24,1 9,14 0,055 0,008 0,061 0,009 
15 32,6 | 12,7 0,05 0,011 0,084 0,013 
20 44,0 | 17,4 0,104 | 0,016 0,117 0,018 
25 59,0 | 23,5 0,144 0,022 0,162 0,025 
30 78,4 31,5 0,200 0,031 0,227 0,036 
40 | 133,7 | 54,9 0,390 0,963 0,450 0,072 
50 219,9 92,0 0,827 0, 135 1,002 0,164 


Die Luft wird schon ursprünglich mit einem bestimmten 
Wasserdampfgehalt in den Motor eingesogen werden; wir 
wollen annehmen, dieser Gehalt sei so grofs, dals die An- 
saugeluft bei 15” mit Wasserdampf gerade gesättigt sei, was 
11g Wasserdampf auf 1 kg Luft entspricht. Demnach mufs 
die Temperatur der Gemenge so hoch sein, dafs bei Ge- 
menge I insgesamt 22 g, bei Gemenge II insgesamt 29 g 
Wasserdampf neben den oben angegebenen Alkoholmengen 
in 1 kg Luft enthalten sind. Die Rechnung ergibt, dals 
hierzu unter 735,5 mm Druck bei Gemenge I eine Tempera- 
tur von 25”, bei Gemenge II die Temperatur 30° erforderlich 
ist. Diese Temperaturen sind somit aufserordentlich niedrig; 
mülste das Wasser nicht mitverdampft werden, sondern nur 
der Alkohol, so dürften sie noch niedriger sein. Denn nach 
der obigen Zahlentafel würden bei 15“ schon 75 g Alkohol- 
dampf in der Luft Aufnahme finden, während in Gemenge I 
nur 69 g zu verdampfen sind; es würde aber bei 15“ ein 
Teil des Wassers flüssig bleiben. 


Wenn daher die Wandungen, die das Gemenge nach 
der Verdampfung bestreicht, nicht niedrigere Temperaturen 
besitzen als 25 bis 30°, so ist eine Kondensation von Dampf, 
der sich schon gebildet hatte, an den Wandungen nicht zu 
befürchten. Nun sind aber bei der Umlaufkühlung im Be- 
harrungszustande die Wandungstemperaturen jedenfalls an 
allen Stellen höher, als oben gefordert wird. Bei der Ver- 
dampfungskühlung betragen die Wandungstemperaturen sogar 
über 100“. Daraus erklärt es sich, dafs bei dem Spiritus- 
motor in der Regel eine Kondensation von Spiritusdampf, die 
zu unvollständiger Verbrennung Veranlassung geben muls, 
während des Ansaugens nicht stattfindet. 


Damit der Spiritusdampf sich bildet, mufs dem in flüs- 
sigem Zustande der Maschine zuströmenden Spiritus Wärme 
zugeführt werden. Auch die Verdampfungswärme des Alko- 
hols ist bekannt: die Gesamtwärme des Alkoholdampfes, von 
0° aus gerechnet, beträgt nach den Versuchen von Regnault 
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Da man die spezifische Wärme des flüssigen Spiritus un- 
gefähr zu 0,6 WE/kg annehmen kann, so sind 1 kg Alkohol 
von 20° rd. 240 WE zuzuführen, um ihn bei 25 bis 30° 
in Dampf zu verwandeln. Die Verdampfungswärme des 
Wassers ist für diese Temperaturen rd. 600 WE. 


Zur Verdampfung sind also, auf 1 kg Luft bezogen, dem 
Gemenge I 0,069:240 + 0,911 -600 = 23,2 WE, dem Gemenge II 
37,9 WE zuzuführen. Da der Heizwert des 86,1 prozentigen 
Spiritus rd. 5500 WE beträgt, so werden durch vollständige 
Verbrennung bei dem Gemenge I 5500-0,080 = 440 WE, bei 
dem Gemenge II 5500-0,131 = 720 WE frei. Die erforder- 
liche Verdampfungswärme beträgt also rd. 5,5 vH der im 
Brennstoff enthaltenen Verbrennungswärme und kann daher 
sehr leicht durch die Vermittlung der Auspufigase oder durch 
die an die Wandungen und das Kühlwasser übergehende 
Wärme geliefert werden. 


Man kann nun die zur Verdampfung des Spiritus er- 
forderliche Wärme ausschliefslich dadurch beschaffen, dafs 
man sie der Luft allein und vor ihrer Mischung mit dem 
Spiritus zuführt. Da die spezifische Wärme der Luft bei 
konstantem Druck 0,2375 WE/kg „ so ist in diesem 
Falle bei Gemenge I die Luft auf 5.7575 - +25 = 125°, bei Ge- 
menge II auf 190° vorzuwärmen. 

Wärmt man dagegen das Gemenge selbst vor, sodafs 
auch der Spiritus mit Heizflächen in Berührung kommt, 80 
braucht die Temperatur dieser Heizflächen nur um soviel 
höher als 25 bis 30“ zu sein, dals die erforderliche Wärme 
rasch genug an das Gemenge abgegeben werden kann. Die 
Luft oder Spiritus und Luft zusammen stärker vorzuwärmen 
als so, dafs das Gemenge beim Eintritt in den Zylinder keine 
Flüssigkeit mehr enthält und somit 25 bis 30° Temperatur 
besitzt, ist zwecklos und sogar schädlich; denn je heifser das 
Gemenge ist, um so früher werden Stöfse auftreten, und um 
so geringer wird der Kompressionsgrad sein, den man mit 
Rücksicht auf einen sanften Gang des Motors anwenden darf. 
Da aber dem Gemenge auf alle Fälle auch noch im Motor 
vonseiten der heifsen Zylinderwandungen, der Ventilflächen 
usw. Wärme zugeführt wird, so wird die Temperatur, wenn 
sie auch aufserhalb 25 bis 30° nicht überschritt, doch im 
Innern während des Ansaugens noch steigen. Um hohe 
Kompression anwenden zu können, ist es daher vielleicht 
wünschenswert, einen Teil des Spiritus sogar unverdampft in 
den Zylinder einzufiihren und ihn an den Zylinderwandungen 
verdampfen zu lassen, damit die von diesen übertragene 
Wärme nicht zur Temperatursteigerung, sondern möglichst 
nur zur Verdampfung aufgewendet wird. Nur besteht dann 
die Gefahr, dafs die Mischung ungleichförmig wird, und dafs 
z. B. in der Gegend, wo ein gröfserer Spiritustropfen ver- 
dampft, nachher ein zu reiches Gemenge und damit örtlicher 
Luftmangel vorhanden ist. 

Aufgrund dieser Betrachtungen können auch die beiden 
am weitesten voneinander abw eichenden Anordnungen, die- 
jenige von Deutz, die ohne besondere Vorwärmung, und die- 
jenige von Dürr, die mit ungemein starker Vorwärmung des 
Gemenges arbeitet, beurteilt werden. Bei Deutz fühlt sich 
die Wandung der Ansaugeleitung an der Stelle, wo der 
Spiritusdampf und die Luft eingeführt werden, im Betriebe 
von aufsen kalt an und ist stets’ mit Feuchtigkeit aus der 
Luft beschlagen. Eine vollständige Verdampfung kann daher 
an der Zerstäubungsstelle nicht stattfinden. Da sich diese 
Stelle aber fast unmittelbar über dem Einströmventil befindet, 
so ist der Weg in den Zylinder nur kurz und so wenig ge- 
krümmt, dafs dabei nicht zu viel Spiritustropfen aus dem 
Gemenge herausgeschleudert werden und der Brennstoff mit 
der Luft leidlich gut gemischt in den Zylinder gelangt. Dort 
befinden sich, zumal Verdampfungskühlung angewandt ist, 
heifse Wandungen genug, um den Spiritus völlig zu ver- 
dampfen und somit die Mischung brauchbar,zu machen. Die 
Ladung bleibt möglichst kalt: sie kann hoch komprimiert 
werden. 


Dafs die starke Vorwärmung im Dürrschen Verdampfer 
durch Beförderung möglichst vollständiger Diffusion und 
gleichmäfsiger Mischung den Spiritusverbrauch günstig be- 
einflufst, erkennt man daraus, dafs, bezogen auf gleichen 
Kompressionsgrad, der Dürr-Motor den günstigsten Verbrauch 
aufweist. Allein der niedrige Kompressionsgrad ist wohl nicht 
zufällig; vielmehr ist er gegeben, weil das sehr heifse Ge- 
menge nicht stärker komprimiert werden darf, ohne zu stofsen. 
Auch schon bei dem angewandten Kompressionsgrade klangen 
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die Explosionen schärfer als bei manchen andern Motoren. Was 
also bei Dürr durch starke Vorwärmung gewonnen wird, kann 
infolge des niedrigen Kompressionsgrades nicht ausgenutzt 
werden; ja, in Wirklichkeit sind die Motoren von Marienfelde 
und Deutz infolge der sehr hohen Kompression, die sie an- 
wenden, im Betriebe überlegen. Dafs die starke Vorwärmung 
die Ladung dünner und damit die spezifische Leistung des 
Motors geringer macht, ist schon oben auseinandergesetzt 
worden. (Fortsetzung folgt.) 


Die Lokomotiven der Gegenwart. 


Von E. Brückmanp, dipl. Ingenieur, Chemnitz. 


(Fortsetzung aus Z. 1902 8. 1858) 


Ich komme nunmehr zu den ?j,-gekuppelten Lokomo- 
tiven mit 4 Zylindern nach der Bauart de Glehn, welche 
zuerst, und zwar 1889, in Frankreich eingeführt worden sind 
und dort so rasch Anerkennung gefunden haben, dafs sie 
heute an sämtlichen französischen Bahnen im Schnellzug- 
dienste in Verwendung sind, wie solches auch aus der nach- 
stehenden Zusammenstellung hervorgeht. 

Aus dieser Zusammenstellung ist ferner ersichtlich, dafs 
die Abmessungen der Zylinder, Triebräder und Radstände 
ebenso wie die Kesselüberdrücke bei allen 7 Arten nur wenig 
voneinander abweichen, dafs die Hauptunterschiede vielmehr 


in der jeweiligen Gröfse der Heizflächen und damit auch in 
den Dienstgewichten liegen. 

Die unter 1) bis 5) aufgeführten Lokomotiven gleichen 
einander übrigens so sehr — die Lokomotive der Staatsbahn 
gleicht fast vollkommen derjenigen der Nordbahn —, dafs 
hier nur diejenige der Paris-Orléans#®ahn näher beschrie- 
ben werden soll, während von den Lokomotiven 1), 3) und 
4) nur Ansichtskizzen und kurze Bemerkungen gegeben seien. 

Auf die beiden unter 6) und 7) angeführten Lokomotiven 
mufs ich näher eingehen, weil sie manche besondere Eigen- 
tümlichkeiten aufweisen. 


Zusammenstellung 


Rad Siederohre “) 


Zylinde iz fie 
inder durchmesser [Kessel Paient Serve Heizfäche 
5 B: hho Rost- 
Nr. Bahn Zahtli no über ost. 
jahr Kolben- on Treib Lauf- | druck freie fläehe | Feuer- Rohre ins- 
va n- j 
Dmr. hub ; rad rad Zahl Dinr Länge büchse innen | gesamt 
verhältnis 
mm mon mm mm nt ma mmn qm qin qm qm 
1897 
Westbahn > r * 2 e i : ins and 3 
N $ se 60 bis | 340/580 640 1:2,43 | 2010 930 14 96 65/70 8800 | 2,40 11,83 | 122,604) 134,43 
(Fig. 155) } 
1900 
2 Staatsbahn 6 1896 n a » 1040 1040 15 94 » 3900 2,05 10,66 124,94 135,60 
Nordbahn 1121 
N. ) f * 2 
3 = * 60 bis » » » 2114 * > 107 » » 2,30 11,78 142,33 154,11 
(Fig. 160) 
1898 
1896 
Südbal à <a 
4 ea 34 bis | 350/550 ` 1:2.47 | 2130 = 14051 111 » . 2.46 >» 143 30 | 157,08 
(Fig. 161) 
1900 
* i -C y é mn" i -= 
r E AE > - > n - 15 » > - » 11e ; 160,25 
(Fig. 167 bis 171) + 3.17 
Paris-I Mittel [2099 
'aris-Lyon-] meer ; ` € à = å 
ae ORTE We bis | 340/540 620 1:2,52 | 2000 1000 150 | 60/65 | 3400 | 2,48 | 12,53 150,3 | 162,96 
7 Ostbahn 32 1900 350/550 640/660 1 : 2,54 2050 1060 » 140 64,.4/70| 3800 2,52 12,60 165,67 178,27 


1) Die zuletzt gelieferten 10 Lokomotiven der Südbahn haben 15 at Kesselüberdruck. 
2) Die Siederohre haben verschieden hohe und starke Rippen. 
3) Von den inneren Rohrheiztiächen sind nur rd. 85 vH als wirksam gerechnet, was insbesondere mit den Angaben der Westbahn übereinstimmt. 


Fig. 155. 


Lokomotive der Französischen Westbahn, Bauart de Glehn. 


Die 60 Lokomotiven der Westbahn, Bahn-Nr. 503 
bis 562, geliefert in den Jahren 1897 bis 1900, von denen 
Nr. 533, Fig. 155, erbaut in den Bahnwerkstätten zu 
Sotteville, 1900 in Paris ausgestellt war, weisen folgende 
Eigentümlichkeiten auf: 

Kessel: Rippenrohre Pat. Serve; 
Belpaire-Feuerbüchse; 
stark geneigter Rost mit Kipprost; 
rd. Im langes Steingewölbe; 
stark: geneigter Aschkastenboden; 

Luftklappe nur vorn am Aschkasten; 
Blasrohr veränderlich (Froschmanl). 

Rahmen: vorderes Drehgestell mit 40 mm Ausschlag 
nach jeder Seite; Federn der beiden gekuppel- 
ten Achsen durch Längsbalanziers verbunden. 

Maschine: senkrechte Wechselschieber mit Dampfum- 
steuerung zum Anfahren (servomoteur) nach Fig 
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Sig. 156 und 157. 
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Radstand Gewicht Zugkraft 
23 = — 2-0,5 pa’l 
| D 
fester | gesamter Leer- Adhäs.- Dienst- 

mm | mm Ke | kg kg kg 

2900 7400 46 200 32 400 51 300 5155 

$000 7330 45 880 32 195 48 585 5190 

48 090 32 400 52 400 5250 

| 7500 48 950 32 800 54 000 5150 

» 51 200 33 500 55 000 5520 

7250 51 510 33 460 | 55 990 5375 

3050 » 52 960 34 000 58 000 5735 


156 und 157, zuerst an den Lieferungen Bahn-Nr. 513 
bis 562: 

Fiillungsgrade der Zylinder gegeneinander verstellbar; 
nur eine Umsteuerschraube fiir beide Steuerwellen; 

Kurbeln unter 90° und 180°; 

schräger mittlerer Kurbelarm; 


Ausrüstung: Zylinderschmierung durch »telescopompe Bour- 
dons, Fig. 158 und 159; 
Gresham-Sandstreuer; 
Westinghouse-Bremse. 


Die 60 Lokomotiven der Nordbahn, Fig. 160, Bahn- 


Nr. 2121 bis 2180, beschafft in den Jahren 1891 bis 1898, 


weichen von denen der Westbahn, soweit die eben bezeichneten 
Besonderheiten infrage kommen, nur in folgenden Punkten ab: 


Rahmen: Federn der beiden gekuppelten Achsen unabhängig 
voneinander aufgehängt; 


Maschine: senkrechte Wechselschieber mit Prefsluftbetrieb 
zum Anfahren. 
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Wechselschieber mit Dampfumsteuerang zum Anfahren. 
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Die 34 Lokomotiven 
der Siidbahn, Bahn-Nr. 
1751 bis 1784, beschafft 
1896 bis, 1900, von wel- 


chen Nr. 1765, Fig. 161, 
1900 in Paris ausgestellt 
war, weichen in ihren 


Eigentümlichkeiten von 
denen der Westbahn wie 
folet ab: 


Kessel: konische Dichtung 
der Rippenrohre nach 
Fig. 162; 

Nietnähte des Langkes- 


sels nach Fig. 163 
und 164; 
leuerbiichsecken und 
Bodenring nach Fig. 
165 und 166; 
tauchkammer bei den 
letzten 10 Lokomoti- 


ven 2 m lang, mit Dop- 
pelfunkenfänger. 


Rahmen: Ausschlag de 
Drehgestelles 25 mm 
nach jeder Seite; 


Fig. 158 und 159. 


Schmierpumpe von Bourdon, 


Hochdruck = 
SCHWINGE 


Federn der gekuppelten Ach- 
sen unabhängig vonein— 
ander. 


Maschine: besonderer Hahn, 
um beim Anfahren Dampf 
in die grofsen Zylinder ein- 

Zulassen; 

Hochdruck- gegen Hochdruck- 
kurbel um 90° verstellt; 

Niederdruckkurbel eilt gegen Hochdruckkurbel um 162“ vor. 


Ausrüstung: Wenger-Bremse für 24 Lokomotiven, Westing- 
house-Bremse für die letzten 10 Lokomotiven. 


Diese Maschinen befördern auf den Strecken von Bordeaux 
nach Cette und Bayonne, auf welchen gröfste Steigungen 
von 5°/oo vorkommen, Züge von 175 t Gewicht (ausschliefslich 
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Lokomotive und Tender) mit 100 km/st, von 300 t 
Gewicht mit 80 km/st Fahrgeschwindigkeit. 


Die 25 Lokomotiven der Paris-Orléans-Bahn, 
Bahn-Nr. 1 bis 25, Fig. 167 bis 171, von denen Nr. 20 
1900 in Paris ausgestellt war, sind 1899 beschafft 
worden. Da sie von den bisher erwähnten die krif- 
tigsten sind, seien sie hier eingehend behandelt. 


a) Kessel, Die. äufsere Feuerbüchse ist wie 
bei allen vorher erwähnten Lokomotiven nach Bel- 
paire eckig ausgebildet und durch nicht weniger als 
27 Queranker versteift. Neu ist die Absteifung der 
Rückwand durch dünnere Längsanker in den oberen 
Ecken und sehr kräftige Anker, die an zwei im 
Langkessel vernietete 1-Eisen angreifen. 

Der Bodenring ist einfach vernietet. Der Rost 
ist stark geneigt und im vorderen Teile als Kipp- 
rost eingerichtet. Mit Kipprosten sind fast sämtliche 
Lokomotiven französischer Bahnen ausgerüstet, da 
diese Roste schnell und bequem gereinigt werden 
können. Die kupferne Rohrwand, welche gegen 
den Langkessel durch fünf 1 m lange Rohrwand- 
anker abgesteift wird, ist 33 mm dick, also sehr 
stark. 

Obgleich alle andern französischen Bahnen die 
Tenbrink-Sieder verlassen haben und nur 1000 bis 
1100 mm lange Steingewölbe in die Feuerkiste ein 


Fig. 160. 


Lokomotive der Französischen Nordbahn, Bauart de Glehn. 
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Fig. 162. 
32 Dichtung der Rippenrohre 
feuer = BE Hauch= 
Buchse bel der Lokomotive Fig. 161. kammer 


Fig. 163 und 164. 


Nietnaht des Langkessels 
bei der Lokomotive Fig. 161. 
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Fig. 165 und 166. 


Bodenring und Feuerbüchsecke 
bef der Lokomotive Fig. 161. 
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Fig. 167 bis 171. 


Bauart de Glehn, 
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bauen, ist ein solcher Sieder bei diesen Lokomotiven wieder 
angeordnet. 


An das aus einem Stück geprefste Stiefelknechtblech 
schliefst sich der aus 3 Schiissen bestehende Langkessel, 
welcher auffilligerweise derart teleskopisch zusammengesetzt 
ist, dafs der weiteste Schufs vorn an der Rauchkammer liegt. 
Unten am vordersten Schusse sowie unten in der Rauch- 
kammer- Rohrwand sind Reinigungsschrauben angebracht. 
Gröfsere Reinigungsluken sind selbst oben auf der Feuer- 
biichse nicht vorhanden. 
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Fig. 167. 


Lokomotive der Paris-Orléans Bahn, 


ZAR 


TL | 
AL 


SE ya 
Kein e 


= 


— 


NM 


N 


on, all | 15 


Der Langkessel enthält 111 Serve- Rippenrohre von 
65/70 mm Dmr. und 3900 mm freier Linge. 

Die 1650 mm lange Rauchkammer hat kein Zinderabfall- 
rohr, dagegen ein wagerechtes Funkensieb. Das Blasrohr ist 
vom Fiihrerstande aus verstellbar (Froschmaul). 

Der Kessel ist vorn mit dem Gufsstück der Niederdruck- 
zylinder fest verschraubt und aufserdem nur noch an den 
Feuerbüchsseiten verschiebbar gelagert. 


Die Hauptabmessungen und -verhältnisse des Kessels 
sind folgende: 
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Kesselüberdruck . 2 hr 15 at 
Rostfläche r 2,46 qm 
Feuerbüchs-Heizfläche . 11,78 qin ore 
Tenbrink-Sieder . 3,17 » i Å 
Rohrheizfläche, wirksame . 145,30 » 
Gesamtheizfläche.. . 160,25 > 
Rostfläche me 
5 e e e e e e 
Gesamtheizflache 
Feuerbüchs-Heizfläche 
„„ 1:10,7 
Gesamtheizflache 


b) Rahmen. Die Hauptrahmenbleche von 28 mm Stärke 
sind gerade und haben 1240 mm lichten Abstand. Sie sind 
vorn durch eine verhiiltnismiifsig schwache Pufferbohle, weiter 
durch das Gufsstück der Niederdruckzvlinder, die aus Blechen 
und Winkeleisen gebildete Versteifung zwischen den Hoch- 
druckzylindern (sonst meist aus einem Stahlgufsstück be- 
stehend), eine Eckblechverbindung vor der Feuerbüchse, ein 
Flacheisen unter dem Aschkasten, ein Querstück vor der 
hinteren Kuppelachse und endlich durch den Zugkasten gegen- 
einander abgesteift. 

Die Achsschenkel der vorderen Drehgestell-Achsen haben 
130 mm Dmr. und 240 mm Länge. Der Aufsenrahmen des 
Drehgestelles hängt an 4 voneinander unabhängigen Federn 


und trägt in zwei verschiebbaren Kugellagern den Haupt- 


rahmen. Mitgenommen wird das Drehgestell von einem 
flachen Drehzapfen, gegen welchen es nach jeder Seite 25 mm 
Spiel hat. Die Einstellung in die Mittellage wird durch 2 
lange Schraubenfedern bewirkt, deren Druckkraft sich bei nur 
25 mm Spiel kaum merkbar verändert. 

Die Trieb- und die Kuppelachse haben Achsschenkel von 
200 mm Dmr. und 220 mm Länge. Die nur 1000 mm langen 
Federn sind unabhängig voneinander angeordnet. Die ge- 
kuppelten Achsen können einseitig gebremst werden, wobei 


zu bemerken ist, dafs der Breinszylinder nicht an der Loko- - 


motive, sondern am Tender sitzt und Lokomotiv- wie Tender- 
bremse gleichzeitig anzieht. 


i — à 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 4. Dezember 1902. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitrung vom 12. November 1902. 


Vorsitzender: Hr. H. Eulenberg. Schriftführer: Hr. Au mund. 


Anwesend 89 Mitglieder und 25 Gäste. 


Der Vorsitzende widmet dem verstorbenen Mitgliede Hrn. 
Sasse einen Nachruf. Die Mitglieder ehren das Andenken 
des Geschiedenen durch Erheben von den Sitzen. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Musmacher über = “ 


neuere Kältemaschinen -und ihre industrielle An- 
wendung. 

Der Vortragende gibt einen geschichtlichen Rückblick auf 
die Entwicklung der Kältemaschinen und kennzeichnet die 
Arbeitsweise und die wichtigsten Konstruktionseigenheiten der 
Ammoniak-, der Schwefligsäure- und der Kohlensäurema- 
schine. 
maschinen ein. = 

Die Kältemaschinen haben ihre ausgedehnteste Anwendung 
in Brauereien gefunden. Sie dienen dort zu allen Zwecken, 
zu denen früher Eis eder durch Eis gekühltes Wasser ver- 
wandt worden ist. 
und der Gärkeller auf + 4°C werden an die Decke der Räume 
Rohre gehängt, durch die auf etwa — 5°C abgekühltes Salz- 
wasser gepumpt wird.. Zum Kühlen der Würze und Gär- 
bottiche wird nahezu auf 0°C abgekühltes Brunnenwasser, 
sogenanntes Süfswasser, in den Bierkühlern oder Schwimmern, 
die in den Giirbottichen hängen, benutzt. In neuerer Zeit 
ist man dazu übergegangen, zum Kühlen der Keller eine 
Kälteflüssigkeit durch die Rohre zu schicken und so die 
Kälte ohne Zwischenmittel unmittelbar. zu verwerten. Man 
verwendet hierzu meistens schmiedeiserne Rohre mit aufge- 
schweifsten Rippen zur Vergröfserung der Kühlflächen. Auf 
die Verbindung der einzelnen Rohre ist grofse Sorgfalt 
zu verwenden, da Undichtigkeiten bei Schwefligsiure und 
Ammoniak nicht vorkommen diirfen. a E 

Während bei den Kälteanlaren- für Brauereien die nie- 
drige Temperatur allein infrage steht, kommt es bei der 


Alsdann geht er näher auf die Anwendung der Kälte- : 


Zum Kühlen der Lagerkeller auf + 1°C - 


| 


za, 
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c) Maschine. Die beiden Hochdruckzylinder von 350 mm 
Dmr. und 640 min Hub liegen aufsen, die beiden Niederdruck- 
zylinder von 550 mm Dmr. innen. Die Kurbeln stehen unter 
90° bezw. 180° zueinander. Für die beiden Heusinger- 
Steuerungen sind 2 getrennte Steuerwellen vorhanden, welche 
durch zwei Zugstangen gesondert oder gleichzeitig mittels 
eines Handrades umgesteuert werden können. Die Rotguls- 
schieber sind nicht entlastet. Alle Steuerteile sind sehr leicht, 
nur die Schieberstangenführung teuer und umständlich. Die 
Stopfbüchsen haben Pilesche Metalldichtung. Die Kolben- 
stangen der grofsen Zylinder sind vorn nicht durchgeführt. 
Bemerkenswert ist die Bauart der inneren Treib- und der 
äulseren Kuppelstangenköpfe. . 


Die Maschine ist mit dem Servomotor ausgestattet, der 
(s. Fig. 168 und 171) beim Anfahren ? senkrechte Dreh- 
schieber umsteuert, wodurch der Auspuffdampf der Hoch- 
druckzvlinder unmittelbar in das Blasrohr entlassen wird. 
Frischdampf wird den Schieberkasten der grofsen Zylinder 
durch ein besonderes 50 mm weites Rohr zugeführt. 


d) Ausrüstung. Die Lokomotive ist mit der Westing- 
house-Luftdruckbremse, Gresham-Sandstrewern. und 2 Bour- 
donschen Schmierpumpen ausgerüstet. 5 


e) Tender. Der Tender linft auf 3 Achsen, welche 
alle beiderseitig gebremst werden können. 


Die Hauptabmessungen und -gewichte der Lokomotive 
sind in der Zusammenstellung S. 606 angegeben; diejenigen 
des Tenders sind folgende: 


1230 mm 


4 is 
oe 


Aufbewahrung von Lebensmitteln auch auf eine gute, reine 
und möglichst bakterienfreie Luft von einem. bestimmten 
Feuchtigkeitsgehalt an. Bei Aufbewahrung von Fleisch soll 


durch die reine, trockne Kühlhausluft erreicht werden, dafs 
die Oberfläche des Fleisches trocken bleibt, daß die Pilz- 
keime so weit als möglich aus dem Kühlraume fernge- 
halten werden, und dafs den vorhandenen Pilzkeimen der zu 
ihrer Entwicklung nötige feuchte Nährboden entzogen wird. 
Tritt die Luft z. B. aus dem Kühlhause mit einer Temperatur 
von rd. + 4° C und etwa 70 vH Feuchtigkeitsgehalt, und wird 
sie im Luftkühler auf etwa — 5°C abgekühlt, so wird jedem 
durch den Luftkühler streichenden Kubikmeter Luft rd. 1 g 
Wasser entzogen, wenn angenommen wird, dafs die Luft den 
Kühler in gesättigtem Zustande verläfst. | Beim Abkühlen der 
aus dem Kühlhause kommenden Luft wird ihr -also fortwäh- 
rend Feuchtigkeit entzogen, sodafs sie im Kühlhause wieder 
Wasser aufnehmen kann. 


Eine weitere Hauptbedingung für eine gute Kühlanlage 


‘ist, dafs die in der Kühlhausluft befindlichen Verunreini- 
“gungen, Bakterien und Gerüche entfernt werden. 


Man hat 
diesem Punkte bisher zu wenig Beachtung. geschenkt. Die 
ersten Kühlanlagen für Fleisch waren..deu-Gär- und Bier- 
kellern nachgebaut, indem man an den Decken der Rinme 
Rohre anbrachte, worin eine Salzlösung umlief. Eine leb- 
hafte Bewegung oder gar Erneuerung der Lift ‘ist hierbei 
ausgeschlossen, ebenso. eine Entfeuchtung oder Reinigung. 
Dals sich in solchen Räumen das Fleisch nicht länger als 
in einem Eisschrank hält, ist selbstverständlich. Man fing 
dann an, Luft an den an der Decke hängenden Rohren vor 
bei zu blasen. Eine genügende Entfeuchtung und Reinigung 
der Luft war aber auch hierbei nicht möglich. Für Ge- 
frieranlagen, in denen die Luft nicht in- dem Malse ge- 
trocknet und gereinigt zu werden braucht „wie in Bäumen 
über 0°C, da die eingebrachten Waren durch das Einfrieren 
vor dem Eintrocknen. und Ausdünsten . zumfeil „geschützt 
sind, ist diese Art der Kühlung auch heute noch im Ge- 
brauch, obwohl man’ neuerdings’ auch ‘bei solchen ‘Gefrier 
anlagen aufserhalb des Kühlraumes noch bésondere Luft 
kühler mit Ventilatoren zum Bewegen, Troekwen und Reinigen 
der Kühlhausluft aufstellt. Das beste Verfahren ist, die Luft 


Raddurchmesser . 
Radstand er OW. 
Leergewicht . . . 2. 2022 Hin. VT GOK. 
Wasservorrat. . 22200. I 17000 
+ Kohlenvortat: l.. 483800 
Dienstgew iht 38 400 
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aus dem Kühlhaus herauszusaugen, in einem besonderen Raum 
zu kühlen, zu entfeuchten und zu reinigen. Nach diesem 
Grundgedanken sind fast alle neueren Kühlanlagen gebaut. 


Die Luftkühlvorrichtungen werden, je nachdem die Luft 
an kalten Rohren vorbeistreicht oder mit der Oberfläche einer 
kalten Salzlösung in Berührung gebracht wird, in Röhren- 
kühler und offene Salzwasserkühler eingeteilt. Die ersteren 
scheidet man noch in solche mit unmittelbarer Verdam- 
pfung, wenn im Innern der Rohre selbst der zur Kälte- 
erzeugung dienende Körper zur Verdampfung gebracht wird, 
und in solche mit mittelbarer Verdampfung, wenn durch 
die Kühlrohre eine in einem besonderen Verdampfer der Kälte- 
maschine abgekühlte Salzlösung gepumpt wird. Bei den Luft- 
kühlern mit offener Salzlösung wird die zu kühlende Luft ent- 
weder durch Salzwasserregen oder an Flächen, die von Salz- 
wasser benetzt oder berieselt sind, vorbeigeführt. Bei den 
Regenkühlern ist nicht ausgeschlossen, dafs Salzwasserteilchen 
mitgerissen werden; es werden deshalb zum Abscheiden Wände 
mit Ablaufrinnen eingebaut. Die Luft kühlt sich bei diesen 
Vorrichtungen entweder unmittelhar an dem kalten Salzwasser 
oder an den davon benetzten Flächen ab. Sie läfst hierbei 
ihre Feuchtigkeit, ihren Geruch und ebenso auch wohl ihre 
Verunreinigungen im Salzwasser zurück. Die Feuchtigkeit 
und die Verunreinigungen werden also nicht wie bei den Röh- 
ren-Luftkühlern beim Abtauen der Rohre aus dem Kühler ent- 
fernt. Das Salzwasser wird dadurch immer dünnflüssiger 
und unreiner und so zur Kühlung und Reinigung der Luft 
immer ungeeigneter; deshalb mufs die Salzlösung entweder 
eingedampft oder durch Zusetzen von Salz wieder konzentriert 
werden. Früher dampfte man meistens ein, was in besonderen 
Pfannen geschah, und setzte die eingedickte Lösung, nach- 
dem man sie wieder abgekühlt hatte, der Salzlösung des Luft- 
kühlers wieder zu. Dadurch wurden die aus der Kühlhausluft 
aufgenommenen Verunreinigungen und Gerüche konzentriert, 
wobei nicht ausblieb, dafs sich im Kühlhause allmählich ein 
unangenehmer Geruch bemerkbar machte. Man dampft des- 
halb jetzt nicht mehr ein, sondern läfst einen Teil der ver- 
dünnten Salzlösung ab und setzt dafür neues Salz — Kochsalz, 
Chlorcalcium oder Chlormagnesium — zu. Dieses Verfahren 
ist zwar teurer, aber entschieden besser als das Eindampfen 
der Salzlösung. Aber auch hierbei ist ein allmählich stärker 
werdender Geruch im Kühlhause nicht ausgeschlossen, da 
die Salzlösung, wenn auch in langsamerem Mafse wie beim 
Eindampfen, immer unreiner wird. Man mufs daher von Zeit 
zu Zeit die ganze Salzlösung ablassen und durch eine neue 
ersetzen. : 

Als Vorteile eines Fleischkühlhauses sind fiir den Gewer- 
betreibenden aufser der Gewähr der sicheren Erhaltung des 
Fleisches zu nennen: der geringe Gewichtverlust, die Erspar- 
nis der Stall- und Futterkosten für das gekaufte Vieh, das 
sofort abgeschlachtet werden kann, die Ausnutzung einer gün- 
stigen Marktlage und nicht zuletzt eine Verbesserung der Güte 
des im Kühlhause aufbewahrten Fleisches. 


Für die Ausfuhr des Fleisches sind in Australien und in 
Südamerika Gefrieranlagen gebaut, in denen das Fleisch sofort 
nach dem Schlachten bei einer Temperatur von — 12° bis 
— 15°C zum Gefrieren gebracht wird. Dann wird es in 
Säcke eingenäht und in einem Raume mit einer Temperatur 
von — 5°C bis zur Verladung im Dampfer aufgespeichert. 
Hier wird die Temperatur in den Fleischaufbewahrungsräumen 
ebenfalls durch Kältemaschinen auf — 5° gehalten. In Deutsch- 
land hat das gefrorene Fleisch wenig Eingang gefunden, da 
beim Gefrieren die. Muskelfasern zerreifsen und der Fleisch- 
saft ausläuft. Fische werden ebenso eingefroren wie Fleisch. 
Es empfieblt sich, sie in einem Raume mit Luftkühlern ge- 
frieren zu lassen, da sie in einem Raume mit Röhrenkühlung 
ölige und fettige Teile ausscheiden, die leicht ranzig werden. 

Für die Aufbewahrung von Eiern sind auf dem Schlacht- 
bofe in Köln seit 5 Jahren bereits rd. 1700 qm Kiihlfläche ver- 
mietet; es werden hier etwa 25 Millionen Eier vom Frühjahr 
bis zum Winter hinein gelagert. Hierbei ist der Feuchtigkeits- 
gehalt der Luft hoch zu halten, damit die Eier wenig aus- 
trocknen; jedoch ist die Luft auch wieder so trocken zu hal- 
ten, dafs keine Feuchtigkeit auf die Eier niedergeschlagen 
wird; diese würde sich sonst dem Stroh, in welchem die Eier 
verpackt sind, mitteilen, wodurch das Stroh feucht und muffig 
würde und die Eier innerhalb weniger Tage verdürben. Grofse 
Sorgfalt ist bei der Aufbewahrung von Eiern auf das Heraus- 
bringen aus dem Kühlhause zu legen, da sich die Feuchtig- 
keit der warmen Aufsenluft sofort auf den kalten Eiern nie- 
derschlagen würde. Deshalb werden die Eier in Köln in 
einem sogenannten Ausbringeraum allmählich durch verhält- 
nismäfsig trockene und warme Luft nahezu auf die Aufsen- 
temperatur gebracht. Das sonst wohl übliche Aus- und Ein- 
Backen der Eier fällt hierbei weg. : I 
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Es sind auch im letzten Winter in Köln Versuche mit 
Obst und Gemiise gemacht worden. Unter anderm haben rd. 
10 Wagenladungen Aepfel und Birnen bis zum Mai im Kühl- 
hause gelagert, ohne an Geschmack zu verlieren oder runzlig 
zu werden. Die Luft darf hierbei nur mäfsig bewegt werden, da 
sonst das Aroma der Aepfel verloren geht. Ebenso sind mit 
der Aufbewahrung von Blumenkohl die besten Erfolge erzielt 
worden. 


Man fängt in Deutschland allmählich an, alle Lebensmittel, 
die einer Preisschwankung unterworfen sind, im Kühlhause 
aufzubewahren. In Nordamerika, Kanada und England sind 
zu diesem Zwecke bereits grofse Kühlhäuser gebaut worden; 
bei uns sind solehe Häuser in Berlin, Hamburg und Köln im 
Betriebe. In Berlin haben die Norddeutschen Eiswerke ein 
Kühlhaus von rd. 6000 qm Kühlfläche gebaut und vollständig 
vermietet; es besteht ans etwa 60 getrennten Räumen mit be- 
sonderem Luftkühler und Ventilator für jeden Raum, sowie mit 
Kühlrohren an der Decke, durch welche Salzwasser von — 10° 
bis 12°C gepumpt wird. Hierdurch ist man in die Lage ge- 
setzt, in jedem Raume die zur Aufbewahrung des betreffenden 
Kühlgutes nötige Temperatur, Feuchtigkeitsgehalt und Luft- 
wechsel einzuhalten. Auch mischen sich die Gerüche der 
einzelnen Lebensmittel nicht miteinander. Man geht sogar so 
weit, dals man die eingefrorenen Salzwasserfische des Geruches 
wegen von den Siifswasserfischen trennt. Ueber ein ähnliches 
Unternehmen, das von der Gesellschaft für Markt- und Kühl- 
hallen erbaute Kühlhaus an der TrebhinemStrafse in Berlin, 
ist in dieser Zeitschrift!) berichtet worden. Vollständig aus- 
gebaut, wird es rd. 8000 qm belegbare Kühlfläche haben. 


In der im Bau begriffenen Kölner Markthalle soll eine 
grofsere Kühlanlage im Keller eingerichtet werden. Es soll 
je ein Raum für Fleisch, Eier, Butter, Käse, Fische und Wild 
hergestellt werden. Die Fleisch- und Eierräume werden 
durch Luftkühler gekühlt werden, in deren Rohrschlangen 
Ammoniak zum Verdampfen gebracht wird. Die Gefrierräume 
sollen aufser durch Luftkübler noch unmittelbar durch Röhren 

ekühlt werden, in denen Ammoniak verdampft. Dureh 

endern des Luftwechsels und der Temperatur der den Kühler 
verlassenden Luft hat man es bei den Räumen über 0° C, und 
durch Arbeiten mit dem Luftkühler und dem Raumkühler hat 
man es bei den Gefrierräumen in der Hand, jeden gewünschten 
Feuchtigkeitsgebalt und jede gewünschte Temperatur zu halten, 
sodafs man sich den zu kühlenden Waren durchaus anpassen 
kann. Nur der Kühlraum für Kise wird durch Röhren ge- 
kühlt, durch welche die kalte Salzlösung des Eisgenerators 
gepumpt wird. 

Von andern Anwendungen der Kältemaschinen erwähnt 
der Redner, dafs sie in Molkereien zur Kühlung der Milch- 
und Rahmkammern der Butterlager, zur Kühlung der Milch 
und des Rahmes selbst und endlich zur Kühlung des Käse- 
lagers benutzt werden. In Margarinefabriken wird, abgesehen 
von der Raum- und Milchkühlung, vornehmlich das Süſswasser 
für die Granulation und Waschung der Rohmargarine gekühlt. 
Der Duft der Blumen wird zumteil dadurch gewonnen, dals 
sie mit Oel behandelt werden. In den Flaschen mit dem 
Oel gelangt dann der Extrakt zur Parfiimeriefabrikation, er 
mufs aber vor der Verwendung von dem Oele befreit und in 
Alkohol übergeführt werden. Dabei werden ebenfalls Kühl- 
maschinen verwendet. Man hängt die mit dem Gemisch aus 
Oel, Alkohol und Extrakt gefüllten Büchsen in ein Solebad, 
das man 6 bis 7 Stunden lang auf etwa — 12° abkühlt. Da- 
durch scheidet sich das Oel in festen Kliimpchen aus, und man 
kann den Alkohol nebst dem Extrakt abfiillen. Um in der 
Schaumweinbereitung die Verluste an Schaumwein zu ver- 
meiden, die sich aus der Entfernung der Gärungserzeug- 
nisse ergeben, stellt man jetzt nach dem sogenannten Degor- 
gierverfahren die umgekehrten Flaschen mit den Hälsen in 
eine auf — 15° bis — 20° C abgekühlte Glvzerinlésung. Hier- 
durch gefriert der Hefepfropfen und wird dann beim Lösen 
des Korkes als Ganzes vermittels des inneren Ueberdruckes 
und ohne Weinverluste aus der Flasche getrieben. In 
Gummifabriken werden Gummiblöcke und Walzen durch 
Eintauchen in kalte Sole gekühlt, damit sie leichter zer- 
schnitten werden können. In Färbereien handelt es sich 
um die Herstellung von Laugen von nahezu 0°, in welche 
die gefärbten Stoffe getaucht werden, um die Farben halt- 
bar und leuchtender zu machen. In chemischen Fabriken 
wird die Kälte teils zum Kühlen von l.augen und teils zum 
Auskristallisieren verwendet. Schliefslich wird die Kälte zum 
Sezieren und zur Aufbewabrung von Leichen benutzt. 


Künstliche Eisbahnen gibt es in gröfserer Zahl?). Eine 


1) Z. 1902 8. 1648. 
2) 8. Z. 1897 8. 686. 
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weitere Anwendung haben die Kältemaschinen beim Gefrier- 
verfahren zur Schachtabteufung in schwimmendem Gebirge 
gefunden. 

Zum Schlusse beschreibt der Redner die Kühlanlage für 
das neue Theater in Köln. 


Eingegangen 6. Dezember 1902. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 25. Oktober 1902 in Zabrze. 
Schriftführer: Hr. Dr. Schürmann. 
Anwesend 55 Mitglieder. 


Der Vorsitzende teilt mit, dafs der Verein drei Mit- 
glieder: die Herren Fabrikbesitzer v. Münstermann, Berg- 
werksdirektor Pietseh und Maschineninspektor Zander, 
durch den Tod verloren hat. Die Versammlung ehrt das 
Andenken der Verstorbenen durch Erheben von den Plätzen. 


Nach Frledigung von Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Landgerichtsrat Schiffer (Gast) über Zeugen und Sach- 
verständige. 

Der Redner erörtert die Zeugnis- und Sachverstindigen- 
fähigkeit und die Ausnahmen davon. Er geht des näheren 
auf den Unterschied zwischen Zeugen und Sachverständigen 
ein, denen die Aufgabe gemeinsam ist, in einem Verfahren, 
in welchem sie nicht selbst Parteien sind, über Tatsachen Aus- 
kunft zu erteilen. Während es aber bei der Auskunft der 
Zeugen hauptsächlich auf die von ihnen gemachten Wahr- 
nehmungen ankommt, enthält die Auskunft des Sachverstän- 
digen ihre wesentliche Bedeutung durch das in ihr enthaltene, 
auf besonderer Sachkunde beruhende Urteil. Der Zeuge ver- 
mittelt dem Richter die Kenntnis, der Sachverständige das 
Verständnis der Tatsachen. Des weiteren bespricht der Vor- 
tragende die Fälle, in denen es Sachverständigen und Zeugen 
gestattet ist, die Aussage zu verweigern. Die Erstattung 
eines Gutachtens kann ablehnen, wer nicht öffentlich bestellt 
ist und nicht die Wissenschaft, die Kunst oder das Gewerbe, 
deren Kenntnis Voraussetzung der Begutachtung ist, öffent- 
lich zum Erwerbe ausübt oder zur Ausübung öffentlich be- 
stallt oder ermächtigt ist, auch sich nicht zur Erstattung des 
Gutachtens vor Gericht bereit erklärt hat. Aufserdem steht 
dem Sachverständigen das Recht zur Aussageverweigerung 
aus denselben Gründen zu wie dem Zeugen. Diese Gründe 
sind aus der Familienzugehörigkeit, der Vertrauensstellung ge- 
wisser Berufe, endlich aus der Erwägung genommen, dafs nie- 
mand gezwungen werden soll, sich selbst einer strafbaren 
oder unehrenhaften Handlung zu bezichtigen, sich einen un- 
mittelbaren Vermögensschaden zuzufügen oder Kunst- oder 
Gewerbegeheimnisse zu offenbaren. Soweit solche Befreiungs- 
gründe nicht durchgreifen, ist die Erfüllung der den Zeugen 
und Sachverständigen obliegenden Pflichten durch eine Reihe 
von Zwangs- und Strafrechten gesichert. Auf der andern 
Seite gewährt die Erfüllung der Pflicht einen Anspruch an 
die Staatskasse auf Zahlung von Gebühren, die sich aus der 
Entschädigung für Zeitversiumnis und Reise- sowie Aufwands- 
kosten zusammensetzen, für besonders schwierige Unter- 
suchungen und Sachprüfungen aber aufserdem den üblichen 
Entgelt vorsehen. Dieser Anspruch mufs binnen einer Frist 
von drei Monaten geltend gemacht werden und verjährt in 
zwei Jahren. 


Vorsitzender: Hr. Boltz. 


Sitzung vom 17. November 1902 in Chorzow. 
Vorsitzender: Hr. Boltz. Schriftführer: Hr. Schürmann. 
Anwesend rd. 130 Mitglieder und Gäste. 


Die Sitzung, in der hauptsächlich Vereinsangelegenheiten 
bebandelt wurden, fand im Maschinenhaus des Kraftwerkes 


der Oberschlesischen Elektrizitätswerke statt; mit ihr 
war eine Besichtigung der Anlagen!) verbunden. Die Lei- 
stung der Dampfmaschinen in den beiden Kraftwerken zu 
Chorzow bei Königshütte und zu Zahorze bei Zabrze beträgt 
gegenwärtig 11400 PS, die der Dynamos 10320 KW und die 
der Akkumulatoren 630 KW; die Kessel haben 4660 qm Heiz- 
fläche. Aufserdem ist in Zaborze eine Erweiterung der Ma- 
schinenanlage um 2000 PS mit zugehörigen Kesseln im Werke. 
Die elektrische Energie wird zumteil als Drehstrom für Licht 
und Kraft mit einer Spannung von 6000 V durch ein unter- 
irdisches Kabelnetz den im ganzen oberschlesischen Industrie- 
bezirk verteilten Transformatorstationen zugeführt, dort auf 
die Gebrauehspannung von 120 V gebracht und in die ober- 
irdischen sekundären Netze geleitet, zumteil als Gleichstrom 
ınit 500 V Spannung für den Strafsenbahnbetrieb verwendet. 


Das Leitungsnetz umfafst den eigentlichen oberschlesi- 
schen Industriebezirk, begrenzt im Westen von Gleiwitz, im 
Norden von Deutsch-Piekar, im Osten von Rosdzin-Schoppi- 
nitz-Wilhelminehütte, im Siiden von Morgenroth; von den in 
diesem Bezirk liegenden Städten und Ortschaften sind zur 
zeit 34, ferner einige Staatsbahnhöfe und endlich Gruben und 
Hütten angeschlossen. 


Beide Kraftwerke leisteten 


1898 1192 KW 
1899 2109 „ 
1900 4245 * 
1901 5555 » 
bis 30. September 1902 6572 


Hiervon entfallen allein auf Gruben- und Hüttenanschlüsse 
rd. 34 vH. Die höchste Beanspruchung beider Werke betrug 
im Durchschnitt rd. 67 vH der im ganzen angeschlossenen 
Kilowatt. Die aufserordentliche Zunahme der Anschlüsse ist 
in erster Linie auf den billigen Strompreis zurückzuführen, 
wonach die ersten 400 Kilowattstunden im Jahr mit 50 Pfg 
pro KW-st, der Mehrverbrauch mit 2 Pig pro KW-st berech- 
net wird. 


Im Werke Chorzow wird eine neue Dampidynamo von 
3000 KW aufgestellt, gebaut von der Görlitzer Maschinenbau- 
anstalt und Eisengiefserei A.-G. Es ist eine Dreifach-Expan- 
sionsmaschine mit einem Hochdruckzylinder von 860 mm, 
einem Mitteldruckzylinder von 1250 mm und zwei Nieder- 
druckzylindern von je 1475 mm Bohrung und 1500 mm ge- 
meinschaftlichem Kolbenhub. Sie leistet bei 12 at Spannung 
und 28 vH Füllung im Hochdruckzylinder 3230 PS, bei 60 vH 
Füllung 4000 PS. Ihr Gewicht beträgt 255 t, die Umlauf- 
zahl 83 i. d. Min. und der Dampfverbrauch bei normaler 
Leistung 4,8 bis 5kg. Der Hochdruckzylinder hat zwang- 
läufige Ventilsteuerung, die von einem Schwungkugelreg- 
ler beeinflufst wird. Die übrigen Zylinder erhalten gleich- 
falls Ventilsteuerung. Sämtliche vier Dampfzylinder und Auf- 
nehmer sind mit Dampfmänteln für frischen Kesseldampf ver- 
sehen; Zylinderdeckel und -böden sind ebenfalls zum Heizen 
eingerichtet. Die Maschine ist an eine Zentralkondensations- 
anlage angeschlossen und wird durch eine besondere Dampf- 
maschine, die auf den Schaltkranz am Induktor arbeitet, in 
Gang gesetzt. 

Die von der Allgemeinen Electrizitäts-Gesellschaft, Berlin, 
gebaute Drehstromdynamo ist eine sogenannte 
maschine?) und leistet bis zu 3000 KW bei 6000 V Spannung. 
Die Bohrung des Ankers beträgt 7400 mm. Der Induktor der 
Dynamo sitzt zwischen den Kurbeln der Dampfmaschinen- 
welle. 


1) 2.1900 S. 484. 
2) 8. Z. 1901 S. 1023. 


Bücherschau. 


Metallurgical Laboratory Notes. Von 
Howe. Boston 1902, The Boston Testing 
140 S. mit 44 Fie. 

In dem Vorwort dieser kleinen Schrift tadelt der Ver- 
fasser die bisher übliche Methode des Laboratoriumunter- 
richtes, wonach die Metallgewinnungsverfahren in möglichst 
getreuer Nachbildung des Betriebes in kleinem Malsstabe 
ausgeführt werden. Wir nehmen an, dafs dieses Ver- 
fahren in den metallurgischen Laboratorien der Vereinigten 
Staaten gehandhabt wird: denn bis vor wenigen Jahren sab 
es in den metallurgischen Laboratorien der meisten deutschen 


Henry M. 
Laboratories. 


Hochschulen noch schlimmer aus; es wurde nur »probiert«. 
Das ist glücklicherweise mit der Verleihung des Promotions- 
rechtes an die technischen Hochschulen mit einem Schlage 
anders geworden, sodafs, wenn man das von dem Verfasser in 
Vorschlag gebrachte Verfahren der analytischen Metallurgie, 
als welche man ja auch die ältere Praxis der deutschen me- 
tallurgischen Laboratorien bezeichnen mufs, in ihrem ganzen 
Umfange übernehmen wollte, es lediglich für die Unterwei- 
sung der Anfänger inbetracht kommen könnte. Die deutschen 
metallurgischen Laboratorien bieten den Studierenden mit 
ihren jetzigen und in nächster Zukunft noch zu vervollstäu 


Band 47. Nr. 17. 
2. April 1908. 


digenden Einrichtungen Gelegenheit, in ihren Studien noch 
weiter zu gehen und mit selbständigen, für die Gesamtheit 
der Technik nützlichen Forschungsarbeiten abzuschliefsen. 
Dafs auch hierbei der analytischen Metallurgie noch ein wichti- 
ger Arbeitsanteil zufällt, ist ja selbstverständlich; es wird daher 
auch dem deutschen Studierenden des Hüttenfaches ein Bueh, 
welches ihm so wertvolle Erfahrungen des hervorragenden 
amerikanischen Metallurgen übermittelt, ganz besonders will- 
kommen sein. An der Ausarbeitung der heute als am besten 
bewährt bekannten Verfahren und Einrichtungen der ther- 
mischen, elektrischen, chemischen und mikroskopischen Unter- 
suchung der Rohstoffe und Erzeugnisse des Hüttenbetriebes 
ist der Verfasser bekanntlich in hervorragendem Mafse be- 
teiligt; der Studierende findet daher in den Metallurgical 
Laboratory Notes eine Fülle wertvoller Hinweise, die für 
ihn eine wesentliche Arbeitserleichterung bedeuten. Ein be- 
sonderer Vorzug des Buches ist die Kürze der Darstellung. 
W. Borchers. 


Zeitschriftenschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Fjernelsen of Stov og usund Luft. Von W. Konow. 
Kopenhagen 1902, Vilhelm Priors. 95 S. 8° mit 102 Fig. auf 


Tafeln. 
Wehranlage und Elektrizitätswerk Untertürk- 
heim. Von Wilh. Müller. Hannover 1902, Gebr. Jänecke. 


29 S. 8“ mit 14 Fig. und 3 Taf. Preis 3 Al. 

Das Stereoskop. Seine Anwendung in den techni- 
schen Wissenschaften. Ueber Entstehung und Konstruktion 
stereoskopischer Bilder. Von Wilhelm Manchot. Leipzig 
1903, Veit & Co. 68 S. 8° mit 50 Fig. Preis 1,80 A. 

Das Recht im gewerblichen Arbeitsverhältnis. 
Von Rich. Lipinski. Leipzig 1902, Rich. Lipinski. Preis 
geb. 3 A. 

Adrefsbuch der Zementfabriken Deutschlands 
nebst ihren Fabrikmarken. Mit Anhang über die Prü- 
fung von Portlandzement und die hierzu erforderlichen Ge- 
räte. Berlin 1902, Tonindustrie-Zeitung. 180 S. 8°. Preis 
geb. 3 MN. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 
Les nouveaux procédés d’extraction de l'or. Von 
Schiff. (Genie civ. 11. April 03 S. 391/92*) Darstellung des in 


Westaustralien für schwefel- und tellurhaltige Erze verwendeten Ver- 
fabrens von Riecken vnd der dazu erforderlichen Geräte. 


Beleuchtung. 


Die Nernstlampe. Von Bufsmann. (Elektrot. Z. 9. April 03 
S. 281/85*) Entwicklung, Konstruktion, Arbelisweise, Betriebsergeb- 
nisse und Wirtschaftlichkeit der Nernstlampe. Meinungsaustausch. 


Chemische Industrie. 


Laboratory electric furnace equipment, Owens Col- 
lege, Manchester, England. (El. World 4. April 03 S. 549/51*) 
Angaben fiber die Ausrüstung des Laboratoriums mit Stromerzeugern 
und ‘Sammlerbatterieen. Darstellung der verschiedenen elektrischen 
Schmelzöfen und der erforderlichen Regelwiderstände und Schalter. 


Dampfkraftanlagen. 


Some recent tests of mechanical stokers. Von Hut- 
chinson. (Eng. News 26. März 08 S. 272/78) Aus den Ergebnissen 
mehrerer eingehender Helzversuche an Kesseln, die mit selbsttätigen 
Beschickvorrichtungen ausgerüstet waren, folgert der Verfasser, dafs 
die damit erreichbare Wirtschaftlichkeit noch stark von den besonderen 
Verhältnissen der Anlage, vorzugsweise von der Art des Brennstoffes, 
abhängig ist und daher oft überschätzt wird. 


Die Wassersirkulation in den Dampfkesseln. Von Abo- 
lin. Forts. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 8. April 03 S. 255/58*) 
Anwendung der Umlauftheorle auf einzelne Kesselbauarten, besonders 
auf Flammrohr- und Wasserrohrkessel. Schlufs folgt. 


Abänderungen der Hamburger Normen. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 8. April 08 S. 258/59) Zufolge den Verhandlungen 
der letzten Versammlung des Internationalen Verbandes der Dampf- 
kessel-Ueberwachungsvereine in Zürich sollen Bestimmungen über die 
Berechnung der Blechdicken von gewölbten Böden gegenüber äufserem 
Ueberdruck sowie einige Vorschriften betreffend die Verwendung von 
Kupfer, die geringste Wandstärke und die Festsetzung der Bean- 
spruchungen in die Normen aufgenommen werden. 

Die Parsonsturbine. Von Scherenberg. Schlufs. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 11. April 03 S. 284/88*) Weitere Entwicklung des 
Baues grofser Dampfturbinen. Darstellung einiger Ausführungen von 
Brown-Boveri-Parsonstarbinen und Angaben über ihren Dampfverbrauch. 

Steam turbines to date. Von Thurston. (Iron Age 26. 
Marz 08 8. 14/15) Auszug aus einem Vortrage vor der New York 
Electrical Society, der einen allgemeinen Ueberblick über die Anfänge, 
den derzeitigen Stand und die Aussichten des Baues von Dampfturbi- 
nen enthält. 

A surface condenser using moist air as the cooling 
medium. (Eng. News 2. April 03 S. 808*) Der dargestellte Kon- 
densator ist äbnlich gebaut wie der in Zeitschriftenschau v. 17. Jan. 
08 unter »A towerless cooling tower and surface condenser combined« 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 80 und 81 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengctafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 & pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 A 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 
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erwäbnte; jedoch wird der Luftumlauf nicht durch ein Gebläse, son- 
dern durch den natürlichen Zug bewi:kt. Bericht über Versuche an 
zwei ausgeführten Anlagen. 


Eisenbahnwesen 


Le Métropolitain de Paris. Von Dumas. Forts. (Génie 
civ. 4. April 03 S. 361/68* mit 1 Taf. u. 11. April S. 377/85 mit 
1 Taf.) Bau des Südrinzen. Brücke über die Selne bei Passy. 
Strecke vom Boulevard de Courcelles nach Ménilmontant. Forts. folgt. 


Ueber einige Interessante Eigenschaften des Be 
lastungsdiagrammes elektrischer Vollbahnen für Perso- 
nen verkehr. Von Meyer. (Z. f. Elektrot. Wien 12. April 03 8. 
215/19*) Wiedergabe der Strom verbrauchkurven der Manhattan-Hoch- 
und Untergrundbahn in New York und Schlüsse auf die Wirtschaft- 
lichkeit ähnlicher Bahnanlagen. Eingehende Erörterung über die elek- 
trische Heizung auf Stadtbahnen. 

System of electrie control for New York subway. (EI. 
World 21. März 03 S. 477/78*) Die Motoren aller Wagen werden da- 
durch gesteuert, dafs von einem im Spitzenwagen stehenden Haupt- 
schalter aus durch einen besonderen Steuerstrom Solenoidschalter be- 
tätigt werden, die, in den einzelnen Wagen untergebracht, zum Ein- 
und Umschalten der Motoren und der Stufenwiderstinde dienen. Da- 
durch wird erreicht, dafs der Starkstrom, ohne den Fahrschalter zu be- 
rübren, ‘nur von den Leitschienen zu den unter den Wagen ange- 
ordneten Soleuoldschaltern, Widerstinden und Motoren und zurück zu 
den Fahrschienen zu fliefsen braucht. 


A steam railway coach. (Engineer 10. April 03 S. 372*) Der 
für den Verkehr auf der London & Southwestern Railway bestimmte 
Dampf-Personenwagen enthält Sitzplätze für 42 Personen in zwei Ab- 
teilen. Er hateinen stehenden Kersel und geneigt liegende Zylinder. 
Angaben über den Betrieb. 

Purifying water for locomotive boilers on the Chicago 
and Northwestern Ry. Von Dawidson. (Eng. News 2. April 03 
S. 296/99*) Die Einrichtung bezweckt das Weichmachen des Speise- 
wassers auf chemischem Wege Es wird eine alkalische Lösung von 
bestimmter Zusammensetzung dem Speisewasser beigefügt und der Nie- 
derschlag in einem Klärbehälter abgeschieden. Mitteilung über Be- 
triebsergebnisse. Meinungsaustausch. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


A conventional system of treating wheel loads. Von 
Brown. (Eng. News 26. März 03 8. 287*) Der Verfasser stellt für 
verschiedene Raddrücke verschiedene Trägerformen auf, von denen 
eine für rd, 49 m Spannweite eingehender behandelt ist. 


The Manhattan Valley viaduct of the New York Ra- 
pid Transit Railroad. (Eng. Rec. 28. März 03 S. 313/16*) Dar- 
stellung des im ganzen 712,6 m langen zweigleisigen Bahnviaduktes, 
besonders von Einzelheiten einer Ucberbrückung der Manhattan Avenue 
durch 4 Bogeotrager von 51 m Spannweite mit oben liegender Fahr- 
bahn. 

New railway bridge over the Tyne. (Engineer 10. April 03 
S. 878/74*) Bericht über die Pfeilergründang der 35 m langen, 11 m 
breiten Eisenbahnbrücke. 

Die neuen Drehbrücken über den Weaver-Flufs in 
Northwich (England). Von Frahm. (Zentralbl. Bauv. 11. April 
08 8. 180/82) Darstellung der beiden in Zeitschriftenschau v. 10. 
Febr. 1900 unter -The Institution of Civil Engineers“ erwähnten Dreh - 
brücken. 
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Bridge building and bridge works in the United Sta- 
tes. Forts. (Engineer 10. April 08 S. 357/58*) Werkstätten der Ame- 
rican Bridge Co. in Wilmington. 

Stone arch bridge on the Chicago, Milwaukee and St. 
Paul Ry. at Watertown, Wis. (Eng. News 26. Marz 03 S. 266/67*) 
Die zur Ueberführung der zweigleisigen Eisenbahnstrecke über den 
Rock River bestimmte Brik ke, die an die Stelle einer eingleisigen, im Jahre 
'1884 errichteten eisernen Brücke treten soll, hat 4 Bogenöffnungen von 
je 19,5 m Spannweite und rd. 4,7 m Höhe. Dir Oberbau ist im ganzen 
9,14 m breit. Einzelheiten des Aufbaues der Steinbogen auf Leerge- 
rüsten. 

Neuere Betoneisen-Balkenbrücken (System Luipold). 
(Deutsche Bauz. 11. April 03 S. 138/90*) Die Brenzbrücke bei Hei- 
denheim in Württemberg ist zwischen den Widerlagern 81,1 m weit 
und hat eine mittlere Oeffnung von 13 und zwei seitliche Oeffnungen 
von je 7 m Weite. Brücken über die Eger im Ort Oberdorf und über 
den Egerkanal. 

Water tower, Westinghouse Works, Manchester. (Engl- 
neer 10. April 03 8. 363/65*) Der in Eisenkonstruktion errichtete 
Turm ist 64 m hoch und trägt im oberen Teil zwei übereinander lie- 
gende Behälter von 124 cbm Inhalt. Konstruktionseinzelbeiten. 


Elektrotechnik. 


Electric lighting at the Delhi Durbar. 
März 08 S. 512/13*) Das Elektrizitätswerk enthält zehn Dampfkessel, 
zwei 80 KW- und sieben 40 KW-Dampfdynamos von 440 bis 480 V 
Spannung. Die Maschinen speisen ein Dreileiternetz, für das zwei Aus- 
gleichdynamos aufgestellt sind. 

875-Kilowattdynamo. (Engineer 10. April 03 S. 376*) Zeich- 
nungen und Angaben über einen 8poligen Gleichstromerzeuger von 
120 V Spannung für 320 Uml./min. 


Ueber einige Diagramme zum asynchronen Wechsel- 
strommotor. Von Görges. (Elektrot. Z. 9. April 03 S. 271/74*) 
Erläuterung einer Theorle, die von der Röfslerschen auf Zerlegung der 
Felder und des Motors beruhenden Theorie dadurch abweicht, dafs ibr 
Grundgedanke die Erzeugung einer der Umlaufgeschwindigkeit des 
Drebfeldes proportionalen Querkomponente des Magnetismus ist. Grund- 
lagen des Diagrammes. Allgemeines Motordiagramm. Drehmoment. 
Ableitung der Formeln. Mehrpolige Motoren. 

The Heyland induction motor. Von De la Tour. Schlufs. 
(Kl. World 21. März 03 S. 479/80*) Schaulinien und Erläuterungen 
über die Wirkung des Kommutators. 

Regulierbare Drehstrommotoren, System Winter-Eich- 
berg. Von Winter. (Z. f. Elektrot. Wien 12. April 03 S. 213/15*) 
Mitteilung über die Anordnung der Wicklungen, den Stromverlauf 
und die durch den Kommutator bewirkten Vorteile im Betriebe. 

Neuere Hochspannungsschalter. Von Gerhard. (Elektrot. 
Z. 9. April 03 S. 274/78*) Darstellung der neuen Hebelschalter der 
Union E.-G., deren Kontakte unter Oel geschlossen und getrennt wer- 
den, und der mit diesen Schaltern und andern bemerkenswerten Neue- 
rungen ausgestatteten Schaltanlage des Werkes I der Isarwerke in 
Höllriegelsgreuth bei München. 


Erd- und Wasserbau. 


Der Hafen von Buenos Aires und seine Zukunft im Zu- 
sammenhang mit dem La Plata. Von Offermann. (Zentralbl. 
Bauv. 15. April 03 S. 185/88*) Erörterungen der vom Parana, Uru- 
guay und vom Meere herrührenden Strömungen im Becken des La Plata- 
Stromes und ihrer Wirkungen. Bildung von Sandbänken im Hafen. 
Einflufs der Ströme auf die andern Häfen. Schlufs folgt. 


Concrete piles for sandy ground. (Eng. News 26. März 03 
S. 275*) Die eiserne Umhüllung der Pfeiler besteht aus teleskopartig 
ineinander geschobenen Rohrstücken, von denen das innerste mit einer 
gufseisernen Spitze in den Boden eingetrieben wird. Durch einen 
Wasserstrahl wird das Erdreich unter dem Pfeiler aufgeweicht, sodaſs 
die andern Rohrstücke nachgesenkt und mit Betonmasse gefüllt werden 
können, Das Verfahren wird von der Raymond Concrete Pile Co. in 
Chicago ausgeführt. 

Tunnel at Michel Creek Loop, Crow’s Nest Pass Line, 
Canadian Pacific Ry. Von Coutlee. (Eng. News 2. April 08 
S. 290/93*) Der rd. 274 m lange Tunnel liegt in einer scharfen 
Krümmung der zweigleisigen Eisenbahnstrecke. Er ist insgesamt 5,8 m 
breit und mit Ziegeln ausgemauert. Bericht über die Bauarbeiten, die 
1'/y Jahre dauerten, besonders über Zimmerarbeiten und Förderung des 
ausgegrabenen Materials. 

Improved methods for difficult subaqueous tunneling. 
HI. (Eng. Rec. 28. März 03 S. 323) Beschreibung der Arbeiten beim 
Bau eines zweigleisigen Tunnels von 1340 m Länge in Boston. Themse- 
tunnel in Greenwich. Tunnel der New York Rapid Transit Railway. 


(El. World 28. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Further experiments with a small closed septic tank 
at Worcester, Mass. (Eng. News 2. April 03 S. 311/12) Die 
Versuche bezwecken, die Wirkung eines Faulraumes auf saure Abwäs- 
ser festzustellen, und bildeu eine Ergünzung der in Zeitschriftenschau 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


v. 7. Juni 02 unter »The action of the septic tank on acid sewage< 
und v. 21. Juni 02 unter »Experiments at Worcester, Mass., on treating 
acid iron sewage in a closed septic tank« erwähnten Berichte von 
Kinnicutt und Eddy. 

An efficient sewer cleaning device. ‘Eng. Rec. 28. Mars 
03 S. 324) Die von P. J. Hayley in Hyde Park, Mass., gebaute Vor- 
richtung besteht aus einer grofsen Schaufel, die, auf einem Wagen 
fahrbar, in dem Kanal mittels Seiles vorgeschoben und beim Heraus- 
holen entleert wird. 


Hebezeuge. 


Electric cranes. VII. Von Dawson. (Tract. and Transm. 
April 03 S. 260/67* mit 7 Taf.) 150 t-Drehkran der Benrather Ma- 
schinenfabrik für Bremerhafen. 140 t-Drehkran mit verstellbarem Aus- 
leger der Duisburger Maschinenbau-A.-G. für Newport News. Loko- 
motivkran der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellechaft. Portalkrane der 
Ver. Maschinenfabrik Augsburg Nürnberg, der A. E. G. und von Stothert 
& Pit. Schiebebühnen von Ransomes & Rapier und der ver. Maschi- 
nenfabrik Augsburg-Nürnberg. 

Electric capstan. (Engng. 10. April 08 8. 480*) Die von 
Ernest Scott & Moutain, Limited, in Newcastle-on-Tyne gebaute Hafen- 
winde wird von einem 80pferdigen Hauptstrommotor durch ein 
Schneckengetriebe mit 0,15 m/sk normaler Seilgeschwindigkeit ange- 
trieben und kann auch vonhand bedient werden. 


Heisung und Lüftung. 
Test of a cast-iron heating surface in connection with 
a fan system of heating. (Eng. Rec. 28. März 08 8. 825*) Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenschau v. 28. Febr. 08 unter »Meeting of the 
American Society of Heating and Ventilating Engineers« erwähnten 
Vortrages von Carpenter, der einen Bericht fiber Heizversuche an gufs- 
eisernen Heizkörpern der American Radiator Company enthält. 


Hochbau. 


Concrete-steel chimney for the Pacific Electric Ry. Co., 
Los Angeles, Cal. Von Schuyler. (Eng. News 2. April 03 8. 
308/09*) Der Schornstein ist rd. 50 m tiber dem Erdboden hoch, hat 
4,6 m äufseren und 3,35 m inneren Durchmesser. Er wird aus zwei 
konzentrischen Ringwänden gebildet, die aus eisenverstärktem Beton 
bestehen und zwischen sich einen nach oben zunehmenden Luftraum 
freilassen. Darstellung des Bauvorganges. 


Concrete-steel chimney for the Laclede Fire-Brick Co., 
St. Louis, Mo. (Eng. News 2. April 08 8. 810/11*) Der Schorn- 
stein ist rd. 40 m hoch und hat 1,5 m lichten Durchmesser. Darstellung 
des Bauvorganges und Angaben über die verwendeten Baustoffe. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Local coal pockets for the Lehigh Valley Ry. at 
Newark, N. J. Von Berg. (Eng. News 2. April 08 8. 804/06*) Das 
Kohlenlager ist für 16 000 t Fassung bestimmt. Es enthält 150 Be- 
hälter von 50 bis 80 t Fassungsraum, die mit getrennten Auslafs- 
schiebern versehen sind und von einer hochliegenden Fahrbahn aus 
gefüllt werden. Auf diese werden die Kohlenwagen mittels eines von 
einer Zwillingsdampfmaschine angetriebenen Förderseiles heraufgezogen. 


Landwirtschaftliche Maschinen: 


Concours général agricole de 1908. Von Coupan. (Génie 
civ. 4. April 08 S. 371/72 u. 11. April 8. 888/91*) Der Bericht über 
die landwirtschaftliche Ausstellung vom 9. bis 17. März 1903 in Paris 
enthält Darstellungen von neuen Eggen, Pflügen, Sie- und Dünge- 
marchinen sowie von Lokomotiven für minderwertige Strafsen. 


Maschinenteile. 


The Knipe ball bearing. (Iron Age 26. März 08 8. 17*) Die 
Laufflächen sind in einem Ring von U-förmigem Querschnitt eingebaut, 
sodafs das Lager Drücke nach beiden Seiten aufnehmen kann. Dar- 
stellung eines Hängelagers und einer Riemenscheiben-Laufbüchse, ge- 
baut von der Pressed Steel Mfg. Company in Philadelphia. : 

The strength and proportion of hydraulic cylinders. 
Von Kleinhans. (Am. Mach. 11. April 08 S. 440/41*) Für zylin- 
drische Gefäfse, die starken inneren Drücken ausgesetzt sind, schlägt 
der Verfasser eine kugelige Bodenform vor, um ein Reifsen an dem 
Bodenrande zu vermeiden. Anleitung zum Berechnen der Krümmungs- 
halbmesser und Wandstärken für die Böden von Druckwasserzylindern, 


Das Drahtseil, seine Erfindung, Eigenschaften und 
Zukunft. Von Hoppe. (Gitickauf 4. April 08 S. 818/21) Hinweis 
auf das Buch -Die Drabtseile« von Hrabák. Versuche von Albert mit 
Drahtseilen 1834. Ueber Abnutzung, Zugbeanspruchung, Biegungs- 
und Drebungsspannungen im Drahtseil und in seinen Drähten. An- 
forderungen, die heute bei gröfseren Schachtteufen an gute Drahtseile 
gestellt werden müssen. 


Materialkunde. 


Melting steel with cast iron. Von Cunningham. (Eng. 
News 2. April 08 S. 809/10) Für Gufsstücke, die hoben Zugbean- 
spruchungen ausgesetzt sind, wie Pumpengehäuse und Teile von Werk- 
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zeugmaschinen, empfiehlt es sich, dem Gufseisen etwas Stahl beizufügen, 
um die Fe-tigkeit des Gusses zu erhöhen. Angaben über den Vorgang 
beim Einschmelzen des Eisens und Wiedergabe von Ergebniasen der 
Festigkeitaprüfung des erhaltenen »Halbstahles«. 


L'état actuel de nos connaissances sur la constitution 
des aciers au carbone. Von Guillet. (Génie civ. 4. April 03 
S. 869/71* u. 11. April S. 386/88*) Darstellung der Figenschaften 
des Eisens in seinen allotropen Zuständen anhand der Metallographie. 
Forts. folgt. 


Mechanik. 


Die Verstärkung von Trägern aus Schweifseisen durch 


Aufnieten von Platten aus Flufseisen. Von Neumann. (Zen- 
tralbl. Bauv. 8. April 08 S. 175/76*) Ableitung der Formeln für die 
Spannungen mit Berückrichtigung der verschiedenen Festigkeitswerte. 


Mefegerite und -verfahren. 


The induction coil. Von Ives. (El. World 28. Mürz 03 8. 
513/15*) Eingehende Untersuchung der Vorgänge und Anleitung für 
die Verwendung von Induktoren mit Kondensatoren zu Messungen und 
Versuchen. 


The testing of recording wattmeters on the consumer’s 
premises by means of a specially constructed portable test 
meter. Von Mowbray. (El. World 21. März 03 S. 475/77*) Das 
Eichmefsgerät ist ein tragbarer Motorzähler, der infolge seiner näher 
erläuterten Eigenschaften an jedem beliebigen Orte aufgestellt und für 
drei oder vier verschiedene Mefsbereiche gebraucht werden kann. 
Handhabung des Zählers. 


Metallbearbeitung. 


The application of motors to machine tools. Von Day. 
(Am. Mach. 11. April 03 8. 441/42) Nachtrag zu dem in Zeitschrif- 
tenschau v. 14. März 03 unter »Power required to drive machine 
tools« erwähnten Vortrage. 


Radial drill. (Am. Mach. 11. April 03 S. 433/349) Ausführ- 
liche Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 18. April unter »The new 
Mueller three-foot radial drill“ erwähnten Bohrmaschine. Einzelheiten 
des Antriebes. 


One-spindle profiling machine, constructed by the 
Pratt & Whitney Company, Hartford, Conn., U. S. A. (Engng. 
10. April 03 S. 495*) Die senkrechte mittels Schneckengetriebes an- 
getriebene Fräserspindel ist senkrecht und in einer Richtung wagere: ht 
verschiebbar. Der Tisch ist in drei Richtungen verschiebbar. Die 
Maschine kann selbsttätig nach einer auswechselbaren Schablone ar- 
beiten. 


The new Le Blond milling machine. (Iron Age 2. April 03 
S. 1/5*) Die von der Le Blond Machine Tool Company in Cincinnati, 
O., gebaute Fräsmaschine hat ein doppeltes Stirnradvorgelege für den 
Spindelantrieb. Darstellung der Räderübersetzungen und Schaulinien 
über die crforderlichen Riemengeschwindigkeiten bei einfachem und 
doppeltem Vorgelege. 


Cock grinding machine Von Willis. (Am. Mach. 11. 
Apr. 1 08 S. 436/38*) Die dargestellte vierfache Schleifmaschine ist 
besonders zum Ausschleifen der kegeligen Sitze für Hahnktken be- 
stimmt. Aufer der schnellen Drehbewegung für die Schleifspindeln 
wird mittels Kurbclantriebes von der Hauptwelle eine langsam schwin- 
gende Drehung für den Werkestückträger abgenommen, um das Ein- 
schleifen vonband möglichst genau nachzuahmen. 


The grinding machine and some tools. Von Darbyshire. 
Forts. (Engineer 10. April 03 S. 358/60*) Darstellung verschiedener 
Futter und Formen von Schleifscheiben. 


A new motor driven shaper. (Iron Age 26. März 03 8. 8*) 
Die dargestellte Feilmaschine, die von d'r American Tool Works Com- 
pany in Cincinnati gebaut wiid, erhält ihren Antrieb von einem 
Elektromotor, der durch Riemenvorgelege an die Hauptwelle der Ma- 
schine angeschlossen ist. 


Working aluminium. Von Woodworth. (Am. Mach. 11. 
April 03 S. 434/86*) Darstellung von mehreren Gebrauchsgegenstän- 
den, die meist durch Pressen aus Aluminiumblech hergestellt sind. 
Angaben über das Verhalten des Metalles bei der Bearbeitung auf 
Werkzeugmaschinen. Polieren des Metalles. Verfahren zum Aetzen 
und Löten von Aluminfumplatten. | 


Some new things. (Am. Mach. 11. April 03 S. 454*) Stehende 
Bohrmaschine mit 8 Spindeln von der Francis Reed Company in Wor- 
cester, Mass. 


Physik. 


The princtples of a new method of electric lighting. 
Von Hoho. (El. World 28. März 03 8. 517/19*) Abhandlung tiber 
das Auftreten von Lichterscheinungen beim Uebergang elektrischen 
Stromes von einem Leiter erster nach einem Leiter zweiter Ordnung, 
z. B. von einem Metallpol nach einer Salzlösung. 


Zeitschriftenschau 


Pumpen und Gebläse. 


An automatic air chamber charging device. (Am. Mach. 
11. April 03 S. 440*) Die von der Nordberg Manufacturing Company 
in Milwaukee gebaute Vorrichtung ist zum Aufladen der Pumpenwind- 
kessel mit Druckluft bestimmt. Sie besteht aus einem mit Saug- und 
Druckventil versehenen Raum, der einerseits an den Pumpenrylinder, 
anderseits an den Druckwindkessel angeschlossen wird. Ein besonderes 
Drosselventil verhindert den Eintritt der Luft in die Pumpe. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Institution of Naval Architeets. (Engng. 10. April 03 
S. 472/73) Der Sitzungsbericht enthält den Meinungsaustausch zu dem 
in Zeitschriftenachau v. 18. April erwähnten Vortrag von Fitz Gerald: 
On the »lines« of fast cruisers. 


The Argentine cruiser »Moreno« (Engng. 10. April 08 S. 
480*) Der kürzlich bei G. Ansaldo in Sestri Ponente bei Genua 
vom Stapel gelaufene Kreuzer ist 108,86 m lang, 18,70 m breit und 
hat bei 7,3 m Tiefgang 7700 t Wasserverdrangung. Die Maschinen 
sollen 14000 PS: leisten und dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
20 Knoten erteilen. Die Dampfrtrecke des Kreuzers, dessen Bunker 
1100 t Kohlen aufnehmen, wird auf 9000 Seemeilen bei 10 Knoten 
Fahrgeschwindigkeit angegeben. 


The screw as a means of propulsion for shallow- 
draught vessels. Von Yarrow. (Engng. 10. April 08 8. 498/500*) 
Eingehendere Darstellung der bereits in Zeitschriftenschau v. 6. Sept. 
02 unter »Shallow-draught steamer« erwähnten Anordnung der Schraube 
für flachgehende Dampfboote und Wiedergabe von Fahrtergebnissen. 


Collapses of furnace crowns. Von Rounthwaite. (Engng. 
10. April 08 S. 497*) Erläuterung des schädlichen Einflusses der un- 
gleichmäfsigen Erwärmung im oberen Teil der Feuerbüchse von Zylin- 
derkesseln und Angabe einer Konstruktion zur Vermeidung von Brüchen. 


Seil- und Kettenbahnen. 


An industrial plant aerial tramway. (Eng. Rec. 28. März 
03 S. 820) Die von der John A. Roebling’s Sons Company in Ford 
City, Pa., errichtete Seilbahn ist rd. 1220 m lang und für eine Leistung 
von rd. 10 000 cbm Sand in 10 st bemessen. Die Kabel von 50 und 
30 mm Dmr. sind an 4 Zwischenstellen unterstützt. Das Zugseil wird 
durch einen 100pferdigen Elektromotor betrieben. 


Stralsenbahnen. 


The street traffic In the city of Boston. Von Prelini. 
(Tract. and Transm. April 03 S. 224/40* mit 5 Taf.) Streckenführung 
der Bostoner Unterpflasterbahn. Eingehende Schilderung des Baues 
und der Konstruktion des Tunnels. Bahnhöfe. Schlufs folgt. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


The Eagle double cylinder marine gasoline engine. 
(Iron Age 26. März 03 8. 1/2*) S. a. Zeitschriftenschau v. 14. März 03 
unter »The Eagle marine gasoline engine«. Der dargestellte Motor 
leistet 10 PS und arbeitet im Viertakt. Die Kolben steuern den Ein- 
und Austritt des Gasgemisches. 


Wasserkrafianlagen. 


A Norwegian water power plant. Von Köster (El. 
World 4. April 03 S. 552/54*) Die Anlage bci Hafslund, 90 km süd- 
lich von Kristiania, nutzt eine Wasserkraft des Glommen von 18 m Ge- 
fälle und 100 bis 120 cbm/sk Wassermenge aus und wird nach vollem 
Ausbau 25000 PS Turbinenleistung haben. Zunächst sind sechs Jonval- 
Tutbinen von 1200 PS und 143 Uml./min aufgestellt, die je einen 850 KW- 
Drehstromerzeuger von 5000 V Spannung mit senkrechter Welle an- 
treiben. Einzelheiten der Wasserbauten. 


Wasserversorgung. 


Report on improved water supply for Toledo, Ohio. 
(Eng. Rec 28. März 03 S. 324) Der von Benzenberg, Allen Hazen und 
Clark verfafste Bericht empfiehlt die Anlage einer Flufswasserversor- 
gung für die auf 412 000 Einwohner geschätzte Bevölkerung der Stadt. 

The Philadelphia filtration system. II. (Eng. Rec. 28. März 
03 8. 817/20*) S. Zeitschriftenschau v. 31. Jan. 03. Ansführliche 
Darstellung der oberen Filteranlage bei Roxborough, die 8 hedeckte 
Filterkammern von rd. 43 x 67 qm Fläche, einen bedeckten Reinwasrer- 
behälter und die zum Reinigen und Aufspeichern des Filtersandes er- 
forderlicheu Behälter umfafst. 


Werkstätten und Fabriken. 7 


- 
* 


Improvements at the Topeka shops of the Atchison, 
Topeka & Santa Fe Ry. (Eng. News 2. April 03 S. 293’96*) Die 
dargestellte Werkstatt in Topeka, Kan., ist zur Instandhaltung von 
1100 Lokomotiven bestimmt. Lageplan: Lokomotivwerkstatt; Krsarel- 
schmiede; Räderwerkatatt;: Kraftwerk; Modellboden. Darstellung des 
Fisendaches der Lokom«tivwerkstatt, die 260 x 46 qm Fläche bedeckt. 
Im Kraftwerk befinden sich drei liegende Tandem. Verbundmaschinen 
von je 325 PS, welche Gleichstrommas: hinen von 200 KW und 250 V 
unmittelbar antreiben. 
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Rundschau. 
Gebrüder Sulzer in Winterthur haben im Herbst bis 3') sind so eingerichtet, dafs sie mit und ohne Konden- 
vorigen Jahres in dem Kraftwerke der Metropoli- sation arbeiten können. Wegen der Wasserverhiltnisse in 


tan Electric, Supply Co. im nordwestlichen Teile der | der Umgegend des Krafthauses ist zunächst vom Konden- 
Stadt London zwei Dampfmaschinen von 5000 PS aufge- sationsbetrieb abgesehen; doch ist die Angliederung einer 
stellt. | eee 

Die dreizylindrigen stehenden Verbundmaschinen, Fig. 1 1) Schweizerische Bauzeitung 18. und 20. Dezember 1902. 


Fig. 1. 
me R Fig. 1 bis 3. 


Dampfmaschine 
von 5000 PS, gebaut von 
Gebr. Sulzer. 
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unabhängigen Kondensationsanlage für später in Aussicht ge- 
nommen. Die Maschinen sind vom Fufsboden des, Maschinen- 
hauses an gemessen 10 m hoch und wiegen ohne das Mag- 
netrad der mit ihnen gekuppelten Dynamomaschinen je rd. 
400 t. Die Welle, die aus vier durch Flanschverschraubung 
miteinander gekuppelten und der Länge nach ausgebohrten 
Stücken von 630 bis 800mm Dmr. zusammengebaut ist, ist im 
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ganzen 15,3 m lang und wiegt 46 t. Der Hochdruckzy- 
linder hat 1275 mm Dmr.; links und rechts von ihm ist je ein 
Niederdruckzylinder von 1800 mm Dmr. — einem Raumver- 
hältnis von 1:4 entsprechend — aufgestellt, um die mit Rück- 
sicht auf den Versand der Maschine zulässigen Abmessun- 
gen und Gewichte nicht zu überschreiten und gleichzeitig 
urch „ Kurbelzahl das Drehmoment gleich- 
mifsiger auf die Welle zu übertragen. Die Zylinder haben 
1300 mm gemeinschaftlichen Hub. Die Maschine macht nor- 
mal 75 Uml. / min. 

Die senkrechte Regulatorwelle, von der die waagerechte 
neben den Zylindern liegende Steuerwelle angetrieben wird, 
trägt einen Haupt- und einen Sicherheitsregler; letzterer löst, 
falls die Umlaufzahl der Maschine die zulässige Grenze über- 
schreiten sollte, das doppelsitzige Haupt-Absperrventil aus und 
bringt die Maschine damit schnell zum Stillstand. 

Die Zylinder sind je mit zwei Einlafs- und zwei Auslafs- 
ventilen versehen, die von der Steuerwelle aus durch zwi- 
schengeschaltete Kniehebel mittels Wälzhebel gesteuert wer- 
den. Fig. 4 zeigt das Steuerschema für die Einlafs- und 
die Auslafsseite des Hochdruckzylinders. Die Steuerwelle a 
wird durch Kegelriider von der senkrechten Regulatorwelle 
aus angetrieben und hat die Umlaufzahl der Kurbelwelle. Sie 
treibt mittels eines einzigen Exzenters die Gegenlenker 4 und 
6, der Einlafs- und der Auslalsventile an, die aufserdem von 
einem zweiten Exzenter aus gesondert bewegt und in ihrer 
Einstellung W ber den Gleitbacken d, di der Wälzhebel 
e, ei durch ein Hebelstellwerk verändert werden, das von der 
Regulierwelle e aus angetrieben wird. Luftpuffer , fñ ver- 
hindern ein zu geräuschvolles Schliefsen der Ventile. Die 
Steuerung läfst lungsänderungen innerhalb der Grenzen 
von 0 bis 60 vH zu. 


Kundschan. 


| 
| 
| 


Fig. 5 stellt das Diagramm der kombinierten Tangential- 
drücke der drei Zylinder auf einen gemeinsamen Kurbelzapfen 
bei 5000 PSI Maschinenleistung dar. Durch die in der Höh 
des mittleren Tangentialwiderstandes gezogene Grade CU wer- 
den die Flächen bestimmt, welche die während eines Um- 
laufes vom Schwungrade aufgenommenen (-+) und die von 
ihm abgegebenen (—) Arbeiten darstellen. Durch graphisches 
Integrieren dieser Kurve erhält man bekanntlich die Kurve 
der wechselnden Geschwindigkeiten des Kurbelzapfens, Fig. 6, 
deren Abszissenachse in der Höhe der Geschwindigkeit eines 
leichförmig umlaufenden Kurbelzapfens gezogen ist. Aus 


dieser Kurve ergibt sich, dafs bei der Belastung von 5000 PSı 


Fig. 4, 
Steuerschema ftir den 
Hochdruckzylinder. 
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Fig. 6. Geschwindigkeitediagramm. 


Fig. Gs "Wegdiagramm. 
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die höchste Geschwindigkeit des Kurbelzapfens 1,42 °/oo über, 
die niedrigste 1,41 % unter jener des gleichförmig umlaufen- 
den Kurbelzapfens liegt. 
Maschine ist somit 


Der Ungleichförmigkeitsgrad der 


| Mederaruckzylinder links 


V max — Vmin 
Vinittel 


Endlich kann durch weiteres Integrieren der Geschwindig- 
keitskurve eine Wegkurve erhalten werden, die in Fig. 7 dar- 
gestellt ist. Die Achse dieser Kurve gibt unmittelbar die Stel- 
lungen an, in denen der Kurbelzapfen die mittlere Geschwin- 
digkeit hat, sodafs die Ordinaten der Kurve ein Mafs für die 
Längenabweichungen ‘der wirklichen Lage des Kurbelzap- 
fens von derjenigen bei gleichförmiger Geschwinligkeit sind. 
Durch die Bezeichnungen 2,9 min und 2,4 min an dem höch- 
sten und dem tiefsten Punkte der Kurve ist die Gréfse der 
Abweichungen in Winkelminuten angegeben. Da der mitider 
Maschine gekuppelte Generator 96 Pole hat, so kommen auf 
einen Umlauf der Welle 48 Perioden; setzt man eine Periode 
gleich 360 elektrischen Graden, so entspricht eine Winkelmi- 
nute 0,8 elektrischen Graden. Die Bezeichnungen 1,920 elektr. 
und 2,320 elektr. geben also auch gleichzeitig über das gröfste 
Pendeln des Magnetrades gegenüber einem gleichförmig um- 
laufenden Aufschlufs. 

Die Figuren 8 bis 10 zeigen Indikatordiagramme der Ma- 
schine bei drei verschiedenen Belastungen ohne Kondensa- 
tionsbetrieb und ohne Einlafs von Frischdampf in die Nieder- 
druckzylinder. 


== 2,83 0/00. 


Im Anschlufs an die auf S. 585 u. f. besprochenen ersten 
Dampfmaschinen Dinnendahls sei kurz anf eine bemerkens- 
werte neuzeitliche Dampfmaschinenkonstruktion der Firma R. 
W. Dinnendahl A.-G. hingewiesen, die durch ihren Namen 
nn den Zusammenhang mit jener alten Zeit zu erkennen 
gibt. 
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Dampfdruck 


vor dem im Auf- 
H.-D.-Zyl. nehmer 


Leistung | Uml. /min 


PS; | at at 
Mederdruckzylinder rechts | 
=| 3908 | 77,5 10,8 2,15 
— —— | 
— — — | | 
u T T el - 
| | 
Pa 
4495 77 10,6 2,70 
5065 | 75,5 10,70 | 8,35 
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Die Maschine hat seit ihrer Inbetriebsetzung mehrfach 
auch mit höheren Belastungen als 5000 PSı unter sonst glei- 
chen Verhältnissen laufen müssen und trotzdem mit dem 
älteren Teile der Anlage tadellos parallel gearbeitet. 

Von Gebrüder Sulzer waren bei Verwendung von gesät- 
tigtem Dampf von 10½ at Anfangsdruck folgende Leistungen 
vertraglich zugesichert: 


Belastung . 


Leistung in . PSi | 4660 | 8500 | 2880 
» Ss EKW] 8000 2250 | 1500 

Füllung im Hochdruckzylinder (mit Kon- 
densation) rd. i iy we es Ss? Say te OV 80 16 | 6 

Füllung im Hochdruckzylinder (ohne Kon- 
densation) rd. . .... 4... =» 41 $1 22 
Dampfverbrauch mit Kondensation kg/PSi-st | 6,45 | 6,0 5,9 
» ohne » » 10,0 8,55 8,31 


Die mit dieser Maschine unmittelbar gekuppelte Dynamo 
von 3000 bis 3500 KW Leistung ist eine Zweiphasen-Wechsel- 
strommaschine von 11000 bis 11500 V Spannung bei 60 Per./sk, 
die von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Kolben & Cie. in Prag- 
Vysočan ausgeführt worden ist. 


Fig. 1 stellt den Querschnitt durch eine Verbundmaschine 
für eine gröfste Leistung von 900 PS; dar, deren Einlafsventile 
am Hochdruckzylinder mit einer auslösenden Steuerung, Bau- 
art v. Bavier, versehen sind. Die Auslafsventile werden durch 
Daumen mit verstellbarer Kompression gesteuert. Der Nieder- 
druckzylinder hat für alle vier Ventile Daumensteuerung mit 

verstellbarer Füllung und Kompression. 
Zur Erläuterung der Steuerung dient Fig. 2. Der 
an dem schwingenden Hebel a befestigte Haken 4 
greift in seiner Tieflage unter das Prisma c und 
lifst je nach Stellung des Expansionsdaumens d das 
Ventil früher oder später fallen. Die aufeinander 
arbeiten den harten Stahlteile sind (senkrecht zur Bild- 
ebene) sehr breit. Die bei dem Aufsetzen des Ventils 
dem Stofs ausgesetzten Massen sind, sehr zugunsten 
eines 1 Ganges, aufs Auſserste beschränkt. 
Nur die Massen des Ventiles, der Ventilspindel und 
des Pufferkolbens kommen, wie Fig. 2 zeigt 
Auslösung, und nur sie erfahren somit beim 
des Ventils eine Beschleunigung. 

Bemerkenswert ist auch die Ausführung des 
Luftpuffers. Er besteht aus einer Anzahl aufeinander 
geschichteter dünner Blechscheiben, die sich im ent- 
lasteten Zustande naturgemäfs nicht überall berühren, 
also beim Hochheben des Ventiles in die entstehenden 
Zwischenräume Luft eintreten lassen. Beim Nieder- 
fallen des Pufferkolbens wird die Luft aus den engen 
Zwischenräumen herausgeprefst. Die ganze Luftsäule 
des Puffers ist somit gleichsam in eine grölsere An- 
zahl dünner Schichten zerlegt, die nacheinander zu- 
sammengedrückt werden. Die Anordnung ist dufserst 
einfach und kann, da weder Ventile noch Abdichtungs- 
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flächen vorhanden sind, mit geringer Mühe instandgehalten 
werden. Durch Schraubenrad und Schnecke kann man von 
aufsen her die Plättchen beliebig fest aufeinanderpressen und 
damit die Schlagdümpfung genau regeln. 


Der Bayerische Dampfkessel-Revisionsverein, der zu 
dem Verein deutscher Ingenieure durch die gemeinsame For- 
schungsarbeit auf dem Gebiete des Heifsdampfes') in nähere 
Beziehungen getreten ist, zählte, wie wir dem kürzlich in 
seiner 34. Generalversammlung erstatteten Rechenschaftsbericht 
entnehmen, am 1. Januar d. J. 3743 Mitglieder und hat rd. 
10100 Dampfkessel und 1320 Dampffässer zu überwachen. In- 
folge der Angliederung des Bayerischen Revisionsvereines für 
elektrische Anlagen wird der Verein in Zukunft seino Tätig- 
keit auch auf die Gebiete der Elektrizität und des Acetylens 
erstrecken und demgemäls fortan den Namen Bayerischer 
Revisionsverein führen. 


Die italienische Mittelmeer - Eisenbahngesellschaft be- 
absichtigt, auf folgenden Linien elektrischen Betrieb einzu- 
führen: Rom-Albano-Nettuno, Ciampino-Frascati, Ciampino- 
Velletri-Segni, Velletri-Terracina, Cajanello-Iserina-Sparanise- 
Gaeta. Die fünf Linien sind zusammen 300 km lang und er- 
fordern 14000 PS an Betriebskraft. Später sollen auch die 
Linie Roccasecca - Arezzana mit 80 km Länge und 3600 PS 
Betriebskraft, die alte Linie Rom-Neapel mit 17000 PS und 
eine neu zu erbauende Schnellzuglinie Rom-Neapel elektri- 
schen Betrieb erhalten. Die insgesamt erforderlichen 45000 
Pferdestärken sollen durch Wasserkraft-Elektrizitätswerke ge- 
wonnen werden. (Schweiz. Bauz. 4. April 1903) 


Berichtigung. 
Z. 1903 S. 518 J. Sp. Z. 1 v. u. lies Thimm statt Timm. 


1) a. 2.1908 S. 259. 
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Kl. 5. We. 187481. Wetterschachtschleuse. Gutehoffnungs- 
hütte, Akt.-Ver. f. Bergbau u. Hüttenbetrieb, Oberhausen, 
Rhld. Die Schleuse zwischen dem unter Ueber- oder Unterdruck ste- 
henden Raume a und der Aufsenluft w besteht aus einer um die 
Achse d drehbaren Flügeltrommel 
c, deren einzelne gegeneinander 
abgedichtete Abteilungen die För- 
derwagen g aufnehmen. Die Trom- 


mel c ist von einem feststehenden 5 = T = j 
Mantel ò umgeben, der auf beiden Ir 
Seiten Oeffnungen für die Wageng A 


bat. In dem Mantel ist die Trommel i 

durch Wasserverschlüsse k und » und durch Lederstreifen o abgedich- 
tet, sodafs die Wagen g durch Drehen der Trommel ohne Wetterver- 
luste von der einen nach der andern Seite gebracht werden können. 


Kl. 18. Ir. 137881. Temper- oder 
Zementierofen. Gebr. Hannemann & Co., 
Düren, Rhid. Auf dem Tempergefäls 
d ist ein Rauchrohr e derart verschiebbar D 
angeordnet, dafs es an den Rauchstutzen f d 
angeschoben oder davon abgezogen werden 
kann, je nachdem das Gefäfs in seinem 
vorderen oder hinteren Teile oder aber 
gleichmäfsig beheizt werden soll. 


Kl. 18. Ir. 188088. Dampfkessel. E. Efran, Brünn. In der 
Deckplatte d einer die unmit- 
telbare Heizfläcbe überwölben- 
den Kappe k sind zum Fördern 
des Wasserumlaufes Rohrstut- 
zen rı angebracht, die über 
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chen und von unten offenen, 
im oberen geschlossenen Teile 
geschlitzten Rohren ro durch- 
zogen sind; letztere können 
auch beiderseitig offen und 
oben gelappt oder kegelförmig rein oder, in einer besonderen Haube A 
befestigt, unter dem tiefsten Wasserspiegel in rı münden. Ferner kann, 
s. Fig. 2, k zwei rechteckige, nach oben verengte, bis 
fiber deo höchsten Wasserspiegel reichende Aufsätze 11 
erhalten, in die zwei unter dem tiefsten Wasserspiegel 
mündende, in A angebrachte Aufsätze Iz hineinragen. 


Kl. 21. Ir. 138467. Tarbidhohle für Bogen- 
lampen. H. J. Keyzer, Amsterdam. Um die 
Luftfeuchtigkeit von der Kohle fernzuhalten, ist die 
obere Kohle mit einem trichterförmigen Sparer a 
versehen, dessen aufgebogener Rand Chlorcalcium ent- 
bält. 


Kl. 20. Ir. 139825. Wagengestell. Wag- 
gonfabrik A.-G. und W. Jakobs, Rastatt. 
Der Wagen ruht aaf dem Untergestell mittels vier 
Schraubenfedern 5. Zur Uebertragung der Zug- 
kräfte von dem Kasten auf das Untergestell sind 
beide Teile aufserdem durch die Blattfedern d 
verbunden, die an dem Untergestell fest, an 
dem Wagenkasten gelenkig befestigt sind und 
gleichzeitig Seitenschwankungen aufnehm ın. 


Kl. 17. Ir. 188703. Einspritzkondensator oder Vorwärmer. C. 
Kiefselbach, Rath bei Düsseldorf. Aufser den Scheidewänden 
9,91 . . ., die den von w nach w; ge- 
richteten Wasserlauf regeln und mit 
Ueberfallen oder Sieben v, vi. . aus- 
gestattet sein können, sind noch höher 
stehende Scheidewände , ... ange- 
ordnet, die nur dem unten befindlichen 
kühleren Wasser den Durchtritt zu 
den Ucberfällen gestatten. Zur Ab- 
führung der mit dem Dampfe bei d eintretenden Luft nach di sind 
die Siebe v,v,... mit Schächten k versehen, damit die dort sich 
stauende Luft das Hinzutreten des Dampfes nicht hindere. 


Kl. 47. Nr. 189186. Stopfbdtichse. F. 
Klostermann, Köln a/Rh. Die das 
Dichtungsmittel f zusammendrückenden Pafa- 
stücke g sind in einer nach aufsen frei zu- 
gänglichen Ausnehmung des Dichtangskana- 
les a so angeordnet, dafs das Dichtungs- 
mittel nach Abnahme der Palsstücke seitlich 
entfernt werden kann. Die durch Druck- 
schrauben A zwischen Gleitflichen d ver- 
schieblichen Palsstücke übergreifen einander 
teilweise und führen sich dadurch gegenseitig. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Dampfturbinen und die Aussichten der Wärme- 
kraftmaschinen. 


In der Arbeit von Stodola, Z. 1903 S. 1 u. f., sind mir 
einige Versehen oder Druckfehler aufgefallen, auf die ich 
hiermit hinweisen möchte. 

Die Gleichungen 9 und 10 S. 7 müssen lauten: 


m= U. pa 22 und „-= P A. 

171— 72 1 — 222 

Auf S. 51 mufs Gleichung 26 lauten: 

1 

z lover) 

ferner auf gleicher Seite r. Spalte Zeile 20: 
E 


„ statt = 
dz dt 


£ = 


und Gleichung 30 S. 51: 
’ T3” Toy 
S2 = Ed, al pas ＋ u wis 73 / T3 — Or, ee an), z 
ebenso Gleichung 30 a: 
To 7 
51 = 
E do Yo 
Dementsprechend Se 35 auf S. 52: 


(vo + u w? Jo o Lo + Gr; ae 


en or = E555 90 — (p uu doyoro ＋ g- a) 
1—v T3? 
und p Fp : i 
Ferner auf S. 52 1. Spale Zeile 4: 
Eg =a 22 3 ＋ bira + barat’; 
S. 52 1. Spalte Zeile 6 von unten: Gl. (25) statt Gl. (24). 


Bezüglich der Wärmebilanz nach Versuchen an de Laval- 
Turbinen, S. 270, möchte ich auf eine Verlustquelle aufmerk- 
sam machen, die nach meiner Meinung für den Dampfver- 
brauch dieser Turbinen eine nicht unbedeutende Rolle spielt 
und bei allen Turbinen mit achsialer Beaufschlagung mehr 
oder weniger in Erscheinung treten wird. 

Der Raum zwischen der Laufradscheibe und der Gehäuse- 
wand, durch die der Dampf in das Laufrad eintritt, ist mit 
Dampf gefüllt, der, allgemein gesprochen, eine Spannung und 
Dichtigkeit haben wird, die von der des ins Laufrad eintre- 
tenden Dampfes nicht wesentlich verschieden ist. Dieser Dampf 
wird durch das Laufrad in Umdrehung versetzt und wird 
sich annähernd mit der halben Geschwindigkeit der betreffen- 
den Laufradstelle, an der er sich jeweils befindet, bewegen. 
Er wird auf den aus den Düsen austretenden Dampf trefien 
und ihn aus seiner Richtung abzulenken suchen; das gelingt 
ihm um so leichter, als die Bewegungsrichtungen beider 
Dampfmassen einen spitzen Winkel einschliefsen.. Je gröſser 
die Oberfläche des aus den Düsen austretenden Dampfstrahles 
ist, desto gröfser wird der schädliche Einflufs des rotierenden 
Dampfes sein. Die Oberfläche des Dampfstrahles ist nun im 
vorliegenden Fall verhältnismäfsig grofs, entsprechend dem 
elliptischen Schnitt der Düse mit der Wand, aus der sie mün- 
det. Bedenkt man noch, dals einzelne Fäden, wenn ich so 
sagen dari, des austretenden Dampistrahles infolge des An- 
pralls an die vorübergleitenden Schaufelkanten sowieso in 
ihrem glatten Lauf gehemmt sind, so erscheint es um so eher 
wahrscheinlich, dafs der rotierende. Dampf einen nicht unbe- 
trächtlichen Teil des Arbeitsdampfes aus seiner Richtung ab- 
lenkt und teilweise in den Raum zwischen Laufrad und Düsen- 
wand hineinreifst, von wo er dann, nach dem Laufradumfang 
geschleudert, über ihn hinweg in den Kondensator gelangt. 

Man könnte dem entgegenhalten, dafs die Rotation der 
Dampfmasse in dem genannten Raum auf eine Entleerung 
dieses Raumes hinarbeite, da ja der dort befindliche Dampf 
durch die Fliehkraft nach aufsen geschleudert wird. Demnach 
miifste der Raum zwischen Laufrad und Düsenwand mit der 
Zeit völlig evakuiert werden. Das hätte dann zur Folge, dafs 
er auf den durchtretenden Arbeitsdampf eine saugende Wir- 
kung ausüben und sich dementsprechend mit Dampf füllen 
würde. Tatsächlich wird in diesem Raum jedenfalls im Rota- 
tionszentrum ein Druckminimum und an seinem dufseren 
Rand ein Druckmaximum herrschen, das ein Abfliefsen des 
dort befindlichen Dampfes nach dem Kondensatorraum. be- 
wirkt, wihrend ein Nachfiillen eben durch den aus den Diisen 
austretenden Dampf bewerkstelligt wird. 

Vermindern lälst sich der angedeutete verlust dadurch, 
dafs man die Angriffsfläche für den rotierenden Dampf ver- 
mindert und womöglich ein Abfliefsen zum PP un- 


(ps + 1763 y373— o 210). 
T3 


möglich macht. Ersteres bedeutet ein Zusammenlegen der 
Düsen, letzteres würde ermöglicht durch volle Beaufschlagung 
des Laufrades. Bei radialer oder tangentialer Beaufschlagung 
mit dem Kondensatorraum im Rotationszentrum zu beiden 
Seiten des Laufrades wird der Verlust zum mindensten be- 
deutend geringer ausfallen. Zumteil ist es vielleicht diesem 
Verlust zuzuschreiben, weshalb die Rateau-Turbine nicht den 
von ihrem Erfinder erhofften aulsergewöhnlich geringen 
Dampfverbrauch aufweist. 

derselben Wärmebilanz erscheint es mir nicht zulässig, 
den bei den Versuchen von Stodola gefundenen Verlust von 15 vH 
in den Düsen ohne weitere Begründung für den vorliegenden 
Fall in Rechnung zu setzen. Dieser Verlust kann in diesem 
Betrage nur für eine Düse, die den gleichen Steigungs- bezw. 
Erweiterungswinkel besitzt wie die Versuchsdüse, Geltung 
haben; ferner ist er jedenfalls zu grofs um den Anteil, der 
von dem Meisrohr und den Bohrungen an der Wand herrührt. 
Es wären deshalb systematische und umfangreiche Versuche 
für verschiedene Diisenformen und Erweiterungswinkel er- 
wünscht, oder, wenn solche Versuche schon gemacht sind, 
deren Veröffentlichung. Nebenhergehen mülsten Untersuchun- 
gen über den Einflufs des Mefsrohres, die ich mir derart 
denke, dafs man das Verhältnis von Meisrohrquerschnitt zum 
Eintrittquerschnitt variiert. Erst dann ist eine einwandfreie 
Schätzung möglich und die Korrektur eines von anderer Seite 
angegebenen Wertes annehmbar. 

Noch mufs ich zum Schlufs bemerken, dafs die gekufserten 
Aussetzungen das Verdienst Stodolas und die Bedeutung sei- 
ner Arbeit, die über jeden Zweifel erhaben sind, nicht beein- 
trächtigen sollen, sondern lediglich vielleicht nebensächliche 
Bedenken zum Ausdruck bringen wollen, für deren Klarstel- 
lung ich dankbar wäre. 

Berlin, März 1903. A. Baumann. 

Geehrte Redaktion! 

Ich bin Hrn. Baumann fiir die Berichtigung der von 
mir unbemerkt gebliebenen Druck- bezw. Schreibfehler in 
meinem Aufsatz, auf welche mich auch die Herren Ingenieure 
Eckmann und Maleew aufmerksam gemacht haben, sehr 
verpflichtet und benutze die Gelegenheit, die weitere mir von 
Prof. Schöttler mitgeteilte Berichtigung anzubringen, dafs 
Formel (112) richtig 


T: = 4 — © (cos a) 
cı 
heifsen müsse. 

Des weiteren wünsche ich darauf hinzudeuten, dafs bei 
der Ermittlung der kritischen Geschwindigkeit stetig und 
gleichmäfsig belasteter Wellen neben der im gewöhnlichen 
Sinne symmetrischen Verbiegung auch eine bezüglich des 
Halbierungspunktes der Lagerentfernung, d. h. zentrisch 
symmetrische elastische Linie möglich ist, bei welcher als Be- 
dingung unendlich grofser Ordinaten die Formel 

sinki=0, d.h.kl=n, 27, 333 
gilt. Gl. (48) gab mit cos * = 0, d. h. 


T 
kle Z 2 355 2 


nur die Hälfte der kritischen Geschwindigkeiten, deren Ge- 
samtheit vielmehr (da ex zu 4? proportional ist), wenn wir den 
kleinsten Wert mit wo bezeichnen, durch die Reihe 
(CO, 400, 9 wo, 16 0 oo... 

wiedergë geben wird. Der Versuch bestätigt z. B. für die 
glatte Welle diese Ergebnisse in sehr befriedigender Weise, 
wie im Sonderabdruck meines Aufsatzes berichtet werden soll. 

Die Verlustquelle, auf die Hr. B. bei achsial beaufschlag- 
ten Scheibenturbinen hinweist, besteht ohne Zweifel und 
dürfte wohl nicht ganz obne Belang sein, wenn auch nur sehr 
genaue Versuche eine zahlenmälsige Angabe erbringen kön- 
nen. Die Annahme, dafs bei der Turbine der Pötschmühle der 
Düsenverlust ebensoviel betrage wie bei meinen Versuchen, 
darf als eine eher günstige Näherung gelten, wenn man er- 
wägt, dals die Düsen der Turbine zwar mit keinem Mefsrohr 
versehen waren, dafür aber wesentlich enger sind als die von 
mir benutzten. Delaporte experimentierte mit einer kurzen 
wenig erweiterten Düse, sodafs sein Verlustwert für eine Kon- 
densationsturbine jedenfalls erheblich zu klein ist. Im übrigen 
kann man sich dem Wunsche des Hrn. B. nach weiteren Ver- 
suchen mit Düsen verschiedener Form und Gröfse selbstver- 
ständlich nur anschliefseri; auch ich selbst habe von Anfang 
an eine Portectzung dieser Versuche ins Auge gefalst. 

ei -Hochachtungsvoll 
A. Stodola. 
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Tagesordnung 


Asten Hauptversammlung * vereines deutscher Ingenieure 
in München und Augsburg 1903. 


Dienstag den 30. Juni in München 
Beginn vormittags 9 Uhr. 


zur Hauptversammlung). 


Der Antrag lautet: a) $ 35 Abs. 2 ist wie folgt zu ändern: 


b) § 35 Abs. 3 ist wie folgt zu ändern: 


a) »Anträge, welche auf einer ordentlichen Hauptversammlung zur Verhandlung kommen sollen, 
destens bis 1. April schriftlich dem Vorsitzenden des Vereines eingereicht werden. « 


Ueber das Maschinenzeitalter in seinem Zusammenhang mit dem Volks- 
wohlstand und der sozialen Verfassung der Volkswirtschaft. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 
2) Verleihung der Grashof-Denkmiinze. 
3) Geschiftsbericht des Direktors. ° 
4) Vortrag des Hrn. Prof. Dr. Schmoller - Berlin: 
Mittwoch den 1. Juli in Augsburg 
Beginn vormittsgs 10 Uhr. 
- 5) Rechnung des Jahres 1902. - 
6) Wahl des Vorsitzenden fiir die Jahre 1904 nd 1905. | 
7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellvertreter für die Rechnung des Jahres 1903. 
8) Hilfskasse für’ deutsche Ingenieure. 
9) Pensionskasse der Beamten des Vereines. 
10) Berichte des Vorstandes iiber im Gang befindliche Vereinsarbeiten. i 
Vortrag des Hrn. Dipl.-Ing. Paul Möller-Berlin: Die amerikanische Maschinenindustrie und die Ursachen ihrer Er- 
, folge. Bericht über cine im Auftrage des Vereines deutscher Ingenicure unternommene Studienreise in den 
Ver. Staaten von Amerika. 
11) Antrag des Vorstandes betr. § 18 des Statuts Ganne des Vorstandsrates). 
Der Antrag lautet: Den Eingangsworten des § 18 ist folgende Fassung zu geben: 
»Jeder Bezirksverein hat das Recht, für jede Anzahl bis zu 400 seiner ordentlichen Mitglieder einen, bis 1000 
zwei, bis 1800 drei, über 1800 vier Vertreter in den Vorstandsrat abzuordnen.« 
12) Antrag des Karlsruher und des Mannheimer Bezirksvereines zu § 14 des Statuts (Amtsdauer der Mitglieder im Vorstand). 
Der Antrag lautet: »Die Mitglieder des Vorstandes werden auf Vorschlag des Vorstandsrates von der Hauptversamm- 
lung aus der Gesamtheit der Vereinsmitglieder auf 3 Jahre gewählt. 
13) Antrag des Karlsruher und des Mannheimer . zu § 35 des Statuts (Fristen für die Stellung von Anträgen 


müssen min- 


»Betreffen die Anträge die Auflösung des Vereines, Abänderungen des Statuts oder Zusätze zu demselben, 
so sind diese spätestens bis zum 1. März bei dem Vorsitzenden des Vereines schriftlich einzureichen, 

welcher solche Anträge wenigstens drei Monate vor der beschliefsenden Hauptversammlung den Bezirks- 
vereinen schriftlich zur Vorberatung mitzuteilen hat.« 
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Langen: Untersuchungen über Explosionsdricke. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


14) Antrag des Breslauer Bezirksvereines wegen Bildung einer Studiengesellschaft. 


Der Antrag lautet: 


“Der Verein deutscher Ingenieure soll zur Bildung einer Studiengesellschaft für landwirtschaftliche und gewerb- 
liche Kraftlieferung in Verbindung mit Kraftzentralen für Neben- und Kleinbahnen einen namhaften Betrag 
bereitstellen und verwandte Vereine, Gesellschaften, Gelehrte und Fachleute zum Beitritt veranlassen.: 


15) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
16) Haushaltplan für 1904. 


. Donnerstag den 2. Juli in München 
Beginn vormittags 9 Uhr. 


17) gebotenenfalls Rest der Vereinsangelegenheiten vom vorigen Tage. l 
18) Vortrag des Hrn. Prof. Dr. Dr. Ing. C. Linde-Miinchen: Auswertung der Brennstoffe als Energieträger. 
(Wegen eines zweiten Vortrages schweben noch Verhandlungen.) 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 
v. Oechelhaeuser. a 


Untersuchungen über die Drücke, welche bei Explosionen von Wasserstoff und 


Kohlenoxyd in geschlossenen Gefälsen auftreten.) 
Von Dr. Arnold Langen. 


(Mitteilung aus dain Maschinen-Laboratorium B der Technischen Hochschule zu Dresden.) 


Die Unzulänglichkeit der physikalischen und chemischen 
Grundlagen, die zur kalorimetrischen Untersuchung der Ver- 
brennungsmotoren unerläfslich sind, ist wohl hinreichend be- 
kannt. Einerseits ist nach den Versuchen von Mallard und 
Le Chåtelier?) eine Abhängigkeit der spezifischen Wärmen 
der Gase von der Temperatur sehr wahrscheinlich, doch bis- 
her in ihrer Gröfse noch nicht bestätigt; anderseits herrschen 
über die Möglichkeit der Dissoziation von Wasserdampf und 
Kohlensäure widersprechende Ansichten.. Eine thermodyna- 
mische Analyse von Versuchen an Gasmaschinen, in ähnlicher 
Art wie für die Dampfmaschine von Hirn und seinen Schülern 
ausgebildet, ist von Slaby?) unter Benutzung der Versuchs- 
ergebnisse von Mallard und le Chätelier abgeleitet worden. 
An der Richtigkeit dieser Ergebnisse sind wiederholt Zwei- 
fel‘) laut geworden, die eine Wiederholung der Versuche sehr 
erwünscht erscheinen liefsen. Durch das weitestgehende Ent- 
gegenkommen des Hrn. Prof. Dr. Mollier ist mir Gelegenheit 
gegeben worden, im Maschinenlaboratorium B der Technischen 
Hochschule zu Dresden in dieser Richtung Untersuchungen 
durchzuführen, über die im folgenden berichtet werden soll. 


1) Allgemeine Beziehungen für die Verbrennun 
bei unverändertem Volumen. p ï 


Bei jedem Gasgemisch, das infolge seiner Zusammen- 
setzung explosiv ist, pflanzt sich bei Erwärmung einer Stelle 
auf Entzündungstemperatur die Flamme auch auf alle andern 
Teile des Gemisches fort. Ist das Gemisch vor der Zündung 
in sich gleichmäfsig zusammengesetzt, so wird dies auch 
nach der Zündung der Fall sein. Es wird also die frei- 
werdende Verbindungswärme die ganze Gasmenge gleich- 
mäfsig erwärmt haben. Steigt hierbei die Temperatur der- 
artig, dafs Dissoziation der Verbrennungsgase eintritt, so 
entspricht der vollkommenen »Entflammung« keine vollkom- 
mene Verbrennung des Gemisches. Bei der Verbrennung bei 
unverändertem Volumen äufsert sich die Zunahme der Tem- 
peratur durch eine mehr oder weniger heftige Drucksteige- 
rung, deren Messung unter gewissen Voraussetzungen zur 
Berechnung der spezifischen Wärmen der beteiligten Gase 
benutzt werden kann. Die folgenden Beziehungen sind in 
etwas abweichender Form von Buns en) angegeben worden 


1) In vollem Umfange sind die Untersuchungen in Heft 8 der »Mit- 
teilungen über Forschungsarbeiten« veröffentlicht. 

2) Ann. des Mines IV S. 379 bis 559. 

3) Kalorimetrische Untersuchungen über den Kreisprozefs der Gas- 
maschine, Berlin 1894. 

) Fliegner: Versuche zur Bestimmung der spezifischen Wärmen 
der Gase bei hohen Temperaturen, Zeitschr. der naturforschenden Ge- 
sellschaft zu Zürich 1899. S. a. Mollier: Referat über die Daten, 
welche Gase und Dämpfe bestimmen; E. Meyer: Die spezifischen 
Wärmen der Gase und die Gasmotorentheorie. Vorträge auf der 
71. Naturforscherversammlung zu München. Phys. Zeitschr. I 12. 

5) Pogg. Ann. CXXXI S. 161 bis 179. 


und sind allein für Kohlenoxyd und Wasserstoff als explo 
dierende Gase gültig. Als Einheit der Gasmengen ist das 
sogenannte kg-Molekül gewählt, d. h. die Menge von 1 kg 
des Gases, multipliziert mit seinem Mol.-Gewicht, wobei zu 
bemerken ist, dafs das Volumen eines kg-Moleküls jedes voll- 
kommenen Gases bei 0° und 740 mm stets = 22,4 cbm ist. 


Es sei 


H. der Heizwert eines kg-Moleküls Kohlenoxyd für die Ver- 

brennung bei unverändertem Volumen, nach Thom- 
son berechnet zu 68090 WE, bezw. der (untere) 
Heizwert eines kg-Moleküls Wasserstoff für die Verbren 
nung bei unverändertem Volumen (Dampf als End- 
produkt der Verbrennung), nach Thomson berechnet 
zu 57670 WE, 


n bei eintretender Dissoziation der verbrannte Teil des 
Brenngases, ° 
Cu die mittlere Mol.-Wärme eines kg-Moleküls | 
CO, bezw. H,O bei 
Ci die mittlere spezifische ( 44 kg (CO + O) . 
konstan 
Würme von 18 kg (Hs +0) / tem Vo 
C. 2.3. die mittleren Mol.-Wärmen der verschie- lumen 
2 212 2 7 
denen chemisch. unbeteiligten (inerten) 
Gase | 
mii · 2,3. die Volumina der inerten Gase, bezogen auf das- 
jenige des Brenngases = 1, 
po, to Druck (abs.) und Temperatur (°C) vor der Zündung, 
p, t » 915 > » » nach vollständiger - 


»Entflammung«. | 
Der Heizwert für die Verbrennung eines Gases bei un: 
veränderlichem Volumen kann erklärt werden als Unterschied 
der Energieen der Verbrennungsrückstände, einmal für t, das 
anderemal für fo. Es wird daher, falls Wärmeverluste ausge- 
schlossen sind: 

nH, = (t to) lu Cy + (1 —n) Cy + Sen. Co) . (1). a 
Ist der Explosionsdruck p durch Messung bestimmt, 80 
kann man nach dem Mariotte-Gay-Lussacschen Gesetz t— b 
berechnen. Bei vollständiger Verbrennung von CO+0 
und H: + O zu CO; und H,O verschwindet der Teildruck des 
zur Verbrennung notwendigen und hinreichenden Sauerstoffes. 
Nach Abkühlung der Rückstände auf é wird sich daher ein 
Druck p. einstellen, der wie folgt bestimmt ist: 
Po _ 1+=2(m) 2). 

po 1,5 (m 

Dieser Ausdruck (der Kontraktionskoéffizient für voll- 
kommene Verbrennung) geht bei Dissoziation über in den 
jenigen für unvollständige Verbrennung: 

n +(1—n) 1.5 (n 
1,5 (10 = 


„ 
372 CG.) 


(3), 
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d. h.: Kühlte man das infolge von Dissoziation nicht voll- 


ständig verbrannte Gemisch von f auf & ab, ohne dafs hier- 


bei ein Nachverbrennen des noch unverbrannten Knaligas- 
teiles gestattet würde, so entstände ein Druck p. = epo. 
Nimmt man an, dafs während dieser Abkühlung die Drücke 
dem Mariotte-Gay-Lussacschen Gesetz folgen, so wird 

Fig. 1. 


Explosionsdrücke von Kohlenozyd. Zusammenstellung früherer Messungen. 
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Fig. 2. 


Explosionsdrücke von Wasserstoff. Zusammenstellung früherer: Messungen. 
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SEE. PP. 
278+t pe 50 6 
oder t—t =| ? 11 % --+ + (4). 
Po & 


Mittels (4) und (3) kann man die Temperatursteigerung 
t— t als Abhängige von p und n in (1) einführen. Man er- 
halt 
setzung, wenn man p durch den Versuch bestimmt, eine 
Beziehung zwischen der Dissoziationskonstanten n 
und den Mol.-Wärmen der Gase Macht man An- 
nahmen über die Gröfse der Dissoziation, so gibt 
die Messung des Explosionsdruckes Aufschlufs über 
die Mol.-Wärmen der Gase für hohe Temperaturen. 


2) Ergebnisse früherer Messungen. 


Bunsen beobachtete die Drücke, die bei Zündung von 
explosiven Gemischen in einem zylindrischen Glasgefäfs ent- 
standen, dessen oberes Ende durch ein Sicherheitsventil mit 
regulierbarer Gewichtbelastung verschlossen war. Wurde 
dieser Verschlufs bei eintretender Explosion angehoben, 80 
übertraf die Wirkung des Explosionsdruckes die Gréfse der 
Gewichtbelastung. Er bestimmte durch wiederholte Versuche 
mit Gemengen gleicher Zusammensetzung die Belastung, für 
die das Sicherheitsventil eben nicht mehr gelüftet wurde, und 
berechnete hieraus den Explosionsdruck. 


Berthelot und Vieille“) liefsen die Explosionsdriicke 
auf einen Kolben von bekannter Masse wirken, der in einem 
Rohr gut eingeschliffen lief. Der Weg des Kolbens wurde auf 
eine umlaufende Schreibtrommel aufgezeichnet. Aus den Dia- 
grammen wurde der Wert der grölsten Beschleunigung und 
aus diesem, der bekannten Kolbenmasse und der Kolbenfläche 
der gröfste Druck im Gefäfsinnern bestimmt. 


Mallard und Le Chätelier?) mafsen die Drücke mit- 
tels eines geeichten Federmanometers. 

Die Messungen der Beobachter zeigen untereinander 
Abweichungen. Zum Vergleich sind die Ergebnisse auf 0° 
umgerechnet worden. 

Es sei 


n = =a fiir Ziindung bei to, 


no das Verhältnis der Drücke, das bei Zündung bei 0° 
entstehen wiirde. Ä 
Für den Uebergang von fo (stets Zimmer- 
temperatur) zu 0° kann man annehmen, dafs n, 
H, und die Gröfsen der Mol.-Wärmen nur ver- 
schwindend kleine Aenderungen erfahren. Nach 
Gl. (1) mufs also für dasselbe Gemisch auch die 
Temperatursteigerung f — to bei Veränderung des 
Anfangzustandes in diesen kleinen Grenzen die 
selbe bleiben. ö 
Also ist nach (4) 


— ( — 1 273 = (Z — 1) (273 + to) 
278 + to 
273 

Da e dem Einflufs von n unterworfen ist, 
setzt man mit guter Annäherung (gröfster Fehler 
< 1, vH) vorteilhaft hierfür | 

278 + to 
a & (5). 

Nach dieser Formel sind die Ergebnisse aller 
früheren Beobachtungen auf 0° umgerechnet wor- 
den. Sie sind Inhalt der nachstehenden Zahlen- 
tafeln (1 bis 3) und für diejenigen Versuche, bei 
denen die inerten Gase aus Stickstoff, Sauerstoff, 
Wasserstoff, Kohlenoxyd oder aus beliebigen 
Mischungen dieser Gase bestehen, in Fig. 1 und 2 
aufgetragen worden’). 4 : 


no = (A — e) ＋ . 


no = (7 — 1) 


1) Ann. de Chimie et de Phys. VI 8. 13 bis 90. 

2) a. a. O. 

3) Die Versuche mit Mischungen zweiatomiger Gase 
(Luft) sind durch den Buchstaben e gekennzeichnet. Die 
Versuche von Mallard und Le Chätelier wurden mit un- 


87 


so aus Gl. (1) für ein Gemisch bekannter Zusammen- 


Mol.-Wärme der Gase eignen sich, wie später gezeigt wird, 
nicht zur Berechnung der theoretischen Explosionsdrücke bei 
Verbrennungsmotoren. 


3) Versuchsvorrichtungen, Fig. 3 und 4. 
Als Explosionsgefäfs diente eine Hohlkugel aus Stahl” 


gufs von 400 mm innerem Durchmesser bei 26 mm Wand- 


stärke. Vor Benutzung wurde sie einem Druck von 120 at 
unterworfen. Ihr oberes Ende war durch einen aufge- 
schraubten Deckel verschlossen, der mit Oeffnungen zum 
Einfüllen der Gase und zum Anschlufs an Manometer und In- 
dikator versehen war. Am unteren Ende war eine Zündvor- 
richtung eingeführt, die bis in den Mittelpunkt der Kugel 


getrockneten Gasen ausgeführt. Die Menge des Wasserdampfes ist 
mit rm» bezeichnet und durch Vergröfserung von m um 2 m» be- 
rücksichtigt worden. 


1) Die Versuche von Berthelot und Vieille enthalten keine Angaben 
über to. Die in den Zahlentafeln enthaltenen Gröfsen ux sind unmittelbar 


273 + 
der Veröffentlichung entnommen und entsprechen Te 273 . 


hineinragte. Ferner war an der tiefsten Stelle eine Bohrung 
zum Ablassen des Kondensationswassers und zur Verbindung 
mit einer Wasserstrahl-Luftpumpe vorgesehen. Das ganze 
Explosionsgefäfs wurde vollständig von Wasser umspült, dessen 
Zulauf- und Ablauftemperaturen an Thermometern von Yıo’ 
Teilung abgelesen werden konnten. 


Zur Messung der Explosionsdrücke wurde ein Indika- 
tor a von Dreyer, Rosenkranz & Droop (grofses Modell) ver- 
wandt, der vorher derart umgebaut war, dafs die schwin- 
gende Trommel durch eine umlaufende von 90 mm Dmr. er- 
setzt worden war. Letzterer wurde durch einen kleinen 
Gleichstrommotor b mit regelbarer Umlaufzahl mittels end- 
loser Stahlschraubenfeder angetrieben. Es wurde vermieden, 
den Schreibstift vonhand anzulegen, da auf diese Weise gut 
geschriebene Diagramme nicht zu erhalten waren; vielmehr 
wurde eine äufserst schwache Schraubenfeder verwandt, die 
am einen Ende in das Gestell des Indikators eingehängt, am 
andern durch eine Stellschraube gegen den drehbaren Unter- 
stützungsarm der Geradführung angespannt war. Als Schreib- 
stift diente weicher Graphit, der bei sanfter Anlegung an die 
mit gewöhnlichem glattem Konzoptpapier bespannto Rollo bei 
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Zahlentafel 1. Versuche von Bunsen. Zahlentafel 3. Versuche von Mallard und le Chätelier. 
Art des Po p to 7 no Art des- = 3 Po to P | Pr | z 
inerten Gases] kg/qem | kg/ qem | °C — mm Hg| °C |mm Hg 
I. Brenngas CO | I. Brenngas CO 
0 0,9934 | 10,12 4,5 10, 19 10,34 | — 0,018 | 760 | 10 | 7810 . 9,65 9,55 
0 0,9804 10,56 10,0 10,78 | 11,13 — 0,081 | 782 12 6770 9,25 9,61 
0,16 0,9590 8,69 10,7 9,08 9,37 | 0,458 | 0,045 | 708 ; 18 | 6180 8,73 9,23 
1,29 | 0,9658 | 8,17 8,5 8,46 8,69 8 0,738 | 0,030 | 781 12 6570 | 8,99 9,4 
O3 1,63 | 0,9699 7,61 8,8 7,85 8,07 a 1,755 | 0,075 | 700 , 18 | 5560 7,9 | 8,40 
| 2,57 | 0,9768 | 6,51 8,6 6,67 6,85 2,986 | 0,060 | 781 12 | 5040 6,90 7,16 
8,23 | 0,9768 5,69 10,0 5,82 6,00 0,768 | 0,081 | 781 11 | 6650 9,10 | 9,48 
sö | 1,03 | 0,9851 | 8,76 8,0 8,89 9,12 ee 0,847 | 0,045 | 706 | 18 6290 8,91 | 943 
4,74 | 0.9791 4,70 7,1 4,80 4,91 0,968 | 0,060 | 700 | 18 | 6260 8,94 | 9,46 
N 1,89 0,9934 | 7,28 4,5 | 7,33 7,43 2,894 0,060 780 | 12 6190 | 7,11 7,38 
1,89 0,9802 — 7,57 10,0 7,72 7,96 0,137 0,045 747 22 6260 3,88 | 8,98 
0,718 0,024 | 771 14 | 6010 , 7,80 | 8,15 
Mo ‚Brenngas “Hs | 1,880 | 0,040 | 759 | 16 Br 6,17 7,11 
0 | 0,9736 | 9.73 ' 5,0 9,99 | 10,15 1,440 | 0,060 | 740 | 20 ee 6,56 | 6,97 
0 0,9736 9,51 10,0 | 9,77 10,09 | 66 1,440 | 0,068 | 720 18 4790 6,65 7,02 
Na 1,89 | 0,9684 7525 10,0 : 7,48 7,72 ? 1,470 | 0,030 | 402 | 14 | 2590 | 6,46 | 6,74 
1,575 | 0,007 730 11 | 4780 | 6,55 | 6,77 
Zahlentafel 2. Versuche von Berthelot und Vieille). 1,708 %% | 655 | 18 | 4280 | 6,46 | 6,82 
1,950 ; 0,075 | 715 | 18 | 4370 6,11 | 6,45 
a Ne, E ~~ 2,190 0,060 771 14 4490 5,83 6,08 
Brenngas CO | Brenngas H3 | 1,905 | 0,075 | 764 18 | 6150 | 8,05 | 8,52 
F 
i j | 10 
a 5 R PTY E ee EA ane | Ee E | 60 | n 
m 0 0,5 1,0 2,5 | 0 |1,0 12,0 8,0 |1,0 3,0 0,5 1,0 | 2,0 3,0 Hone | 05 505 5 | 4770 | 8 | 1 
n'o 10,12 9,33 8,77 7,05 9,80; 8,82, 8,02 7,06 8,69, 6,78 9,16 8,75, 7,94 6,89 ! > f 
II. Brenngas Hz 
Die Zusammenstellung der Messungen der verschiedenen 0 0,045 | 742 | 24 | 6190 | 8,34 | 8,98 
Beobachter in den Figuren 1 und 2 läfst folgendes er- 0 0,015 728 9 | 6250 | 8,58 | 8,83 
kennen: 0,015 | 0,045 | 744 24 | 6200 | 8,34 8,99 
1) Die Berechnung von Explosionsdriicken aufgrund un- | 0,736 | 0,030 781 12 | 6280 | 8,53 | 8,85 
veränderlicher spezifischer Wärmen und vollkommener Ver- 03 en en = | 3 1 15 1 8 
; : Z : f , 
brennung ergibt Werte, welche die beobachteten stark über- 3.000 | 0030 ' 780 12 | 5160 707 1% 
ragen. = | 0,765 | 0,080 731 12 | 6170 | 8,44 | 8,77 
2) Fiir denselben Beobachter ist bei gleichen Mengen : 1,440 | 0,090 | 740 | 24 5800 7,84 | 8,44 
inerter zweiatomiger Gase deren Art auf die gemessenen 2,910 | 0,090 757 18 5260 | 6,95 | 7,34 
Explosionsdrücke praktisch ohne Einflufs. Es ist daher an- 3,000 0,060 ; 783 | 12 | 5120 | 7,00 76 
zunehmen, dafs die Mol.-Wärmen der zweiatomigen oder »ein- 8,000 0,060 782 | 12 | 5140 | 7,08 7,90 
fachen« Gase auch bis zu Temperaturen von 2500° unter sich 5 | ae oe | 5 nh 
leich sind (s. Bezg. 1). VTV 
g g Na + O2 4,500 0,090 | 728 18 | 4880 | 5,95 6,19 
3) Mit Rücksicht darauf, dafs bei früheren Messungen 4,560 | 0,090 | 762 18 4460 | 6,09 6,33 
Gefiifse benutzt worden sind, die zur Vermeidung von Ab- 5,040 0,090 , 780 | 12 42% | 5,88 ` 6,09 
kühlungsverlusten während der Ziinddauer des Gemenges un- . | 781 183 4200 | 5,75 558 
vorteilhaft waren, stimmen die Ergebnisse dieser Messungen Fa 05 nn | 15 in nn 35 
. 72 . . ° 8 7 N 7 ’ 
„ für die Versuche mi Wasserstoff befriedigend | 1.008 : 0060 | 610 12 4410 733 7380 
ZI CO; 2,280 0,060 728 12 4080 | 5,61 5,98 
4) Die von mir beobachteten Driicke decken sich im all- 3,105 | 0,060 ' 760 10 3770 | 4,96 5,11 
gemeinen mit den von Mallard und Le Chätelier gefundenen 0 = 0,5 Hs + 0,5 CO 
Werten. Die von letzteren angegebenen Formeln für die i 0,045 | 0,015 | 788 12 . 7060 | 9,63 1001 
| 
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geringer Reibung einen scharfen Linienzug aufzeichnete. Da 
der Schreibstift infolge der hohen Umlaufzahl der Trommel 
starker Abnutzung unterworfen war, wurden nach einigen 
Vorversuchen zwei Hülfsvorrichtungen angebaut, durch die 
erreicht wurde, dafs unmittelbar nach Anlegen des Schreib- 
stiftes auch der Zündfunke in der Bombe übersprang: der 
Anker zweier Elektromagnete c wurde bei unterbroche- 
nem Strom durch eine Feder angehoben. Ein rechtwink- 
lig gebogener Fortsatz drückte dann auf einen Anschlag am 
Indikator und hielt so den Stift um 1 bis 2 mm vom Papier 
entfernt. Wurde der Strom geschlossen, so trat der recht- 
winklige Hebel zurück, und die Feder am Indikator legte 
den Stift mit geringer und gleichbleibender Spannung an 
Durch einen Stromschliefser (d) wurde unmittelbar nach- 
her auch der Primärstrom eines Induktors geschlossen und 
in der Mitte der Kugel ein starker Funke von 2 bis 3 mm 

Fig. 3 und 4. 


Versuchsanordnung. 
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Länge erzeugt. Zwei Spitzen, die bei geöffneten Stromkrei- 
sen verschieden weit von den Quecksilberspiegeln in zwei 
Näpfen entfernt waren, konnten, da sie an derselben Welle 
befestigt waren, gleichmäfsig durch den Druck auf einen 
Knopf gesenkt werden. Es tauchte dann die Spitze, die im 
Ruhezustande dem Quecksilber am nächsten stand, zunächst 
ein, schlofs den Erregerstrom der Magneten und legte da- 
durch den Stift an das Papier. Die weiter entfernte Spitze 
tauchte unmittelbar nachher ein und verursachte die Zündung. 
Gleichzeitig konnte durch diese Einrichtung die Umfangsge- 
schwindigkeit der Trommel leicht gemessen werden: Der Anker 
des Elektromagneten drückte in abgehobener Lage durch einen 
zweiarmigen Hebel auf den Knopf einer Hemmuhr e, der 
so lange, wie der Strom geschlossen war, also auch der 
Schreibstift am Papier anlag, freigegeben wurde. Aus der 
von der Uhr angegebenen Zeit und aus der Länge der auf 
der Trommel geschriebenen Linie war die Umfangsgeschwin- 
digkeit der Trommel zu ermitteln. Nach Füllen der Bombe 
und Anlaufen des Elektromotors genügte also der Druck auf 
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einen Knopf, um die Explosion hervorzubringen und die ent- 
stehenden Drücke aufzuzeichnen. Man mufste nur den Er- 
regerstrom rechtzeitig dann unterbrechen, wenn die Tempe- 
ratur der Verbrennungsrückstände durch Abkühlung soweit 
gesunken war, dafs die Temperatur- und dadurch auch die 
Druckabnahme während einer Trommelumdrehung so gering 
wurde, dafs die Linien der einzelnen Umdrehungen nicht 
mehr voneinander zu unterscheiden waren. 


4) Verlauf der Versuche und Benutzung der 
Diagramme. 


Vor jedem Versuch wurde die Bombe durch eine 
Wasserstrahl-Luftpumpe mehrmals hintereinander entleert und 
jedesmal wieder mit atmosphärischer Luft gefüllt. War dies 
so oft geschehen, dafs man die Rückstände des vorher- 
gehenden Versuches als durch feuchte Luft ersetzt an- 
sehen konnte, so wurde die Bombe wieder so weit leer- 
gepumpt, wie man zur Erreichung des gewünschten Mi- 
schungsverhältnisses durch Füllen der Bombe mit andern 
Gasen bis auf atmosphärischen Druck nötig hatte. Wasser- 
stoff und Kohlenoxyd wurden unmittelbar vor jedem Versuch 
rein dargestellt. Die Kohlensäure und der Sauerstoff wurden 
den bekannten käuflichen Stahlflaschen, die die Gase in ge- 
prefstem Zustande enthalten, entnommen. Der Inhalt der 
beiden benutzten Sauerstoffgefäfse bestand gleichmäfsig aus 
11 vH Stickstoff und 89 vH Sauerstoff; die Kohlensäure wies 
dagegen blofs 1 vH Verunreinigung auf, die bei Berechnung 
der Zusammensetzung der Explosionsladung als aus zweiato- 
migen Gasen bestehend angesehen wurde. 


Die Luftleeren wurden nach jeder Füllung an einem Queck- 
silber-Vakuummeter abgelesen. Vor Notierung des Queck- 
silberstandes wurde stets so lange gewartet, bis durch den 
gleichen Stand der Wasserthermometer darauf geschlossen 
werden konnte, dafs das neu hinzugeführte Gas die Tempe- 
ratur des Umlaufwassers angenommen hatte. Nach Beendi- 
gung der Füllung wurde der Ladung je nach Art des Ge- 
menges / bis 3 st Zeit zur vollständigen Diffusion gegeben. 
Dann schlofs man den Hahn zum Vakuummeter, setzte die 
Schreibtrommel in Bewegung und nahm durch Schliefsen des 
Doppelkontaktes das Druckdiagramm auf. Der nach der Ver- 
brennung und vollständiger Abkühlung eintretende Druck p. 
wurde schliefslich am Vakuummeter abgelesen und als letzte 
Aufzeichnung in die Versuchsprotokolle aufgenommen. Je 
nach der Stärke der Gemenge kamen Federn von 4, 6, 8 
und 10 mm Schreibstiftausschlag auf 1 kg/qem Druck zur An- 
wendung. Ihr genauer Mafsstab wurde durch Eichung nach 
je 20 Versuchen ermittelt. 


Der Indikator genügte bei den zuerst ausgeführten Ver- 
suchen mit Kohlenoxyd den Anforderungen vollkommen. Die 
Indikatormassen gingen nach dem Hinaufschnellen infolge 
der Zündung häufig in die bekannten Schwingungen über, 
deren Gleichgewichtlage dann auf zeichnerischem Wege er- 
mittelt wurde. Die Explosionen von Wasserstoff mit der zur Ver- 
brennung notwendigen und hinreichen- 
den Luft dagegen waren dermafsen Fig. 5 bio 7. 
heftig, dafs der Indikator versagte. Es 
wurden dann zwischen Indikatordeckel 

und Kolbenstangenknopf geschlitzte 

Ringe, Fig. 5 bis 7, eingeschoben, 5 

deren Höhe so bemessen wurde, dafs N 

der Schreibstift schon vor der Zün- > 
dung angenihert die Stellung einnahm, 
die er nach derselben infolge des 
Explosionsdruckes haben mufste. 


Während mit der einen Hand die Explosion durch Sen- 
ken des Quecksilberkontaktes eingeleitet wurde, hielt man 
mit der andern einen Bindfaden, der am Schlitzringe einge- 
hingt war, straff gespannt. Durch die Explosion wurde der 
Knopf angehoben, der Ring freigegeben und herausgezogen, 
und das Diagramm wurde in derselben Weise wie sonst auf- 
gezeichnet. Die Amplituden der Indikatorschwingungen wur- 
den hierdurch stark verringert, sodafs blofs bei wenigen 
scharf explosiven Gemengen eine oder zwei Schwingungen 
unvollkommen gezeichnet wurden. 
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Die Benutzung der Diagramme zur Bestimmung desjeni- 
gen Druckes, der bei Ausschlufs von Wärmeverlusten ein- 
treten würde und hier kurz als der abkühlungsfreie End- 
druck bezeichnet wird, soll an dem in Fig. 8 wiedergegebe- 
nen Stück eines Originaldiagrammes erläutert werden. Er 
zeigt einen abgerundeten Uebergang von der Zündungs- zur 
Abkühlungskurve, der durch die Gestalt des Explosionsge- 
fälses erklärt wird. Bei Annahme allseitig gleicher Zündge- 
schwindigkeit müssen sich während der Verbrennung der Gaso 
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im Hals der Bombe die schon verbrannten Teile an den 
Wänden der eigentlichen Hohlkugel abkühlen. Die Kurve 
0—1 entspricht der Zeit alleiniger Entflammung, 1—2 
derjenigen gleichzeitiger Abkühlung und Entflammung, 2—3 
derjenigen alleiniger Abkühlung. Wie bei Mallard und Le 
Chätelier wurde auch hier angenommen, dafs eine Verlänge- 
rung der Kurve 3—2 nach rückwärts über 2 hinaus ein rich- 
tiges Bild der Abkühlung in der Zeit 1—2 gab. Zur Be- 
rücksichtigung des Umstandes, dafs in dieser Zeit nicht 
die ganze Fläche der Bombe, sondern im mittel blofs die 
Fläche des kugeligen Teiles, vermehrt um den halben Mantel 
des zylindrischen Aufsatzes, zur Abkühlung beitrug, wurde 
die Abszisse 1 2 derart geteilt, dafs sich die Strecken 2 1 und 
2 (2) wie diese abkühlenden Flächen verhielten. Schnitt- 
punkt x ergab dann den abkühlungsfreien Enddruck p. Zur 
Beurteilung der Zuverlässigkeit der Versuche ist die Gröfse 
der Berichtigung C in Hundertteilen der Ordinate (2) x in den 
Versuchsberichten als » mit aufgenommen. 
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5) Ergebnisse der Druckmessung. 


Zur Ausführung kamen 138 Versuche, von denen 28 
ausscheiden. Die übrigen sind nach folgenden Gruppen an- 
geordnet: 


Gruppe I: Kohlenoxyd mit atmosphärischer Luft oder mit 

Luft, die aus dem Stahlgefäfs mit Sauerstoff an- 

gereichert war; 

Gruppe II: Kohlenoxyd mit unveränderter Menge zweiato- 
miger Gase bei wechselnden Mengen Kohlensäure; 

Gruppe III: Wasserstoff mit wechselnden Mengen atmosphä- 
rischer oder sauerstoffreicher Luft; 

Gruppe IV: Wasserstoff mit unveränderter Menge zweiato- 
miger Gase bei wechselnden Mengen Kohlensäure; 

Gruppe V: Wasserstoff und Kohlenoxyd zu gleichen Teilen, 
gemischt mit wechselnden Mengen atmosphärischer 
oder sauerstoffreicherer Luft. 

Die Zahlentafeln 4 bis 8 
enthalten sämtliche Ablesun- 
gen am Manometer und den 
Thermometern, ferner die hier- 
aus berechnete Zusammen- 
setzung des Bombeninhaltes für vollständige Verbrennung, 
die aus dem Diagramm bestimmte Gröfse des abkühlungs- 
freien Enddruckes p und den nach Gl. (5) berechneten Ver- 
gleichswert 7. Unter dem Sammelbegriff der einfachen Gase 
sind Sauerstoff, Stickstoff, Kohlenoxyd oder beliebige Mischun- 
gen dieser Gase zusammengefalst, da eine Unterscheidung 
derselben unter sich wegen der Gleichheit ihrer Mol.-Wärmen 
unnötig ist. In den Zahlentafeln bezeichnet 


lo 


m. den Gehalt der inerten Bestandteile an einfachen 


Gasen, 
m. den Gehalt der inerten Bestandteile an CO,, 
Me » » » » » » H;0 (be- 


rechnet unter Annahme, dafs die Luftleere vor 
beginnender Füllung der Bombe mit Wasserdampf 
gesättigt ist), 


sämtlich in Raumteilen des brennbaren Gases. 


Zahlentafel 4. 
Versuche mit CO bei wechselnden Mengen einfacher Gase. 


= 8 8 
a 
é + — — 
— 2 = — 8 — D 2 — 2 — 
z, — u © Q > — m 2 
d 2 Q © — > ur a g~ 
` 75 — * = gat isos 
= 8 = w jm 2 — = BR: 
Nr.| £ | Datum 8 2 z 2 w| 858 bo “= ~ er: 
— Q Le - u — -o >] — A 2 < 
> at Si Be | el be | eB EE > 
a 8 2 dh |S] 4 | a 2 a's 
& > = ib = og 
A ale 2 8 2 5 
mm Hg} °C mm mm mm mm 


Schreibdauer 


1112119. I. 757 9,01 —634 Og | —412 | CO + 2 — 
214923. III.] 756 6,4 | —634 CO] —222 0 0 —205 
3144 6.III.| 757 6,5 | —548 » -191 > +12 — 162 
4 11 8. II. | 761 | 8,0 | —599 » | —273 » + 1 — 
51 5423. III.] 747 | 6,7 | —661 » | —862 e +25,5 —127 
6 5623. III.] 747 | 6,5 | — 667 » | —392 ” + 45 —142 
7138 6.1Il.| 747 6,9 | —469 » —198 b + 8 — 
8 3 9. II. 758 8,4 | —846 » — 96 + 7 — 
9I 2] 9. II. 758 | 8,4 | —345 » | —100 n — $ — 
1018 20. II. | 757 | 7,1 | —692 » | —468 + 9 = 
11 4 9, II. 758 8.5 | —211 » 0 > — — 
121 9119.01. | 757 | 7,2 | —266 » | + sg] — — —99 
13141 6. III.] 743 6,4 | —667 » + 13 0 +1943 | +1590 
14 6] 9.0 758 | 8,0 | —189 » 01 — — — 
15110 11. II. 758 7,5 | —476 —291 | Luft —1 — 
1611110. II. 758 9.0 —810 » — 2 - — 
17142 6. III.] 743 | 7,1 -700 » | — 1] O | +2210 — 
18151123. III.] 756 6,8 —705 — 28 +5 — 84 
19 | 59 |28. III.] 743 6,0 | —170 * + 0,51 — — —83 
20 | 60 |28. III.] 748 6,2 | —162.5 + 2 — — —83 
21 | 61 |28. III.] 748 6,1 | —157 » + 2 — — —79 
22 7 9. II. 758 8.0 151 > + 8 — — eae 
28 | 62 |28. III.] 742 | 6,1 | —151 bJ + 11 — — —71 
24 | 63 |28. m.] 742 | 6,1 —148,5] » | + 4] — — —75 
256428. UI. 742 | 6,0 | —146 | » | 2,5 — — 75 


inerte Gasmengen 

bez. auf Brenngasvolumen Pe Pe 
— p 4 Po Pe 
p y 7T 7 re oe 
H3 O EG 02 rechnet| achtet 

Mio = Me = - Mo = — 

Co co co 

mm vH 

0,019 0,311 0,035 7134 | — | 9,40] 9,68] 0,727 — 
0,017 0,317 0,085 7046 8 19,33] 9,53] 0,727 | 0,729 
0,020 0,635 0,125 7082 | 8 | 9,21] 9,40] 0,768 | 0,774 
0,025 0,813 0,347 6787 1 18,91] 9,14] 0,787 = 
0,024 1,060 0,708 7107 1 | 9,20] 9,49] 0,806 | 0,803 
0,026 1,207 0,839 6700 6 | 8,92] 9,11] 0,817 | 0,805 
0,027 1,511 0,610 6507 1 | 8,68] 8,87] 0,835 | — 
0,033 1,580 0,206 6405 1 18,37] 8,59] 0,837 * 
0,033 1,559 0,199 6420 1 | 8,51] 8,74] 0,838] — 
0,036 1,682 1,448 6307 1 | 8,24] 8,43) 0,845 — 
0,089 2,054 0,086 5838 2 | 7,70] 7,91] 0,861 = 
0,038 2,20 _ (CO 0,669)] 6045 | 1 | 7,96] 8,15] 0,869 | 0,566 
0,011 2,439 2,047 21743 418,10 8,27] 0,873 | 0,869 
0,042 2,469 0,124 5860 3 17,78] 7,93] 0,876 | — 
0,043 2,549 0,140 5801 2 17,67] 7,86] 0,878 = 
0,049 2,549 (CO 0,320)| 6041 | 1 | 7,99] 8,22] 0,878 | — 
0,011 2,713 2,328 121633 4 17,38] 7,50 0,882 | — 
0,042 2,760 2,232 5586 5 | 7,27] 7,42] 0,888 | 0,885 
0,041 2,820 0,211 5428 | 8 | 7,30] 7,44] 0,886 | 0,888 
0,048 2,987 0,234 5488 | 8 | 7,37| 7,51] 0,890 | 0,886 
0,044 3,142 0,230 5413 9 | 7,27] 7,41] 0,893 | 0,892 
0,050 8,268 | 0,291 5788 8 | 7,48] 7,67} 0,897 | — 
0,046 8,342 0,308 5440 |18 | 7,33] 7,47] 0,898 | 0,903 
0,047 8,510 0,344 5232 |20 | 7,01] 7,15] 0,901 | 0,894 
0,047 3,512 0,888 5412 |18 | 7,29] 7,43] 0,901 | 0,896 
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Zahlentafel 5. 
Versuche mit CO mit wechselnden Mengen CO, bei unveränderlichem m. 
| | 3 | = to 
5 | a & | 
sH | 1128 3 88 § Als % 3 3 8 | 
2 3 A el a  - w | > bo 33 8 | | Pe 
3 9 = 2 o 38 mw 48 388 8 | | — | Pe 
= | 8 = Gg = 8 Rigs 2 2 |e & 2 Hə O - 
= | | — | g p | f = me E — =} 2 2 E 22 2 2 EG C02 Po 
Nr.] 3 Datum 8 2 53 & B= | wy! 8 5 8 S A 32 E Mio co *. A N. * 779 be- . Do 
= e e co co | rech. beob 
2 — 2182 E > = 8 2 2 2 8 a ey achtet 
= * RE | = fa | 1 = 1 | | 
(mm Hg} °C | mm | mm mm mm mm | sk | | | mm | vi; | 
| | | | | | 
26 | 50 23. UI. 756 6,7 | —642 00 —261 O — 57 CO - 4 |—185 | 4,3 0,019 0,818 0,158 6836| 3 9,00 9,20) 0,758 0,754 
27157 23. III. 747 6,7 -638 > |—271 > |— 71| > + 5 —177 3,9 0,020 0,321 0,206 6849 3 9,11 9,31 | 0,756 | 0,758 
28|82| 1.IH.| 744,5 7,1 —571 |> |+ 8 » |+819| » 4471 = — | 0,020 0,326 0,261 10935 1 9,00 9.21 0,766 — 
29114 19. II 757 7.5 —657 > —818 » —133 — 4 2173 — 0,023 0,321 0,377 6512 2 8,65 8,87 0,775 0,776 
30122 21.1. 757 7,0 —662 » —340 >»  —166 » + 12 —149 | 3,6 0,023 0,315 0,545 6437 3 8,37) 8,56 0,790 0,791 
1121 21.11. | 757 6,7 —667 » | —362 | » —196| » + 3 —152 | 3,6 0,024 0,323 0,646 6264 2 8.25 8,43 0,799 0,796 
32146 22. III. 750 7,0 —665 >» — 375 » — 218 » + 5 —137,5 4,1 0,026 0,314 0,761 5950 3 7,88 8,6 0,808. 0,811 
33125 27.1 746,5 7,7 | —585,5| >» |— 2 » 7306] » +800 7518 3,8 0,013 0,299 0,836 12116 1 | 7,88) 8,02 0,811 | 0,814 
| | 
34127 27. II 745 7, —580 | » — 23 » 7277 7786 7500 4,6 0,014 0,329 0,865 11805 1 7,71 7,88 0,815 | 0,814 
35145 22. III. 750 7,0 | —669 » —393 » —244 » + 1,5 — 136 4,5 0,027 0,312 0,880 5750 8 | 7,78| 7,95| 0,816 0,817 
36 | 26 27.0 746,5 7.2 —590 » — 64 » 7219 » +789 7526 — 0,015 0,330 0,964 11506 2 7,49 7,66 0,822 0,828 
37118 19.11 757 7,6 —678 » —408 » —262 + 2 —134 3,3 0,029 0,314 0,968 5777, 8 7,61 7,80 0,822 | 0,821 
$5 {82 |21.IL | 767 | 7,0 | —672 | » |—420! > | —285 + 2 129,5 3,6 0,080 | 0,352 1,113 5617 5 | 7,48| 7,60| 0,838 | 0,832 
29120 21.1. | 757 7.0 | —682 „ | —484 » | —299| » + 1 —124,5 4,2 0,030 0,326 1,198 | 5407 4 7,13 7,29 0,837 | 0,834 
4047 28. II. 756 6,7 —687 » |—451| > |—881| >» + 4 |—112 | 5,8 0,080 0,286 1,405 | 5331|18 | 7,01| 7,16| 0,845 | 0,847 
41148 23. III. 756 | 6,4 | —689 >»  —462 » | —839| » — 4 —118 5,1 0,031 0,318 1,462 | 5246 20  6,98| 7,12 0,849 | 0,849 
Zahlentafel 6. 
Versuche mit H, mit wechselnden Mengen einfacher Gase. 
m ~ 
Y E be — = 5 Ei m 
2 E x — — 8 8 80 8 èo ag 5 inerte Gasmengen bez. Teildruck bei 
5 2 2 5 2 > 5 — 10 -£ 5 = 8 5 RS auf Brenngasvolumen Pe Füllung mit Hs 
Q z an, 2 2 — 5 a AM A > 
Nr. Z Datum| ® 8 3 2 èo 4 — bo 8 8 157 21 5 — -| P v x | To Po 
E Bese capes | ee E | ed 
2 eis] > =la s |£ 7 331220 EG rechnet] be- beob- 
* g 5 pr | m = - 
A = 2 — r E = 8 Hy G Hy rechnet achtet 
mm Hg} °C mm mm mm min sk | mm | vH mm mm 


42187| 3.IV.| 756 | 7,8 | —666 |O] -450 [Luft —308 


3.Füllung| Hə | + 4] —468 8,1 0,025 0,895 |6968]| 11 |9,17|9,40| 0,794 | 314 312 
43 |88| 4. IV.] 750 | 8,5 | —542 | » | —257 > |+ 1| —892 3,0 0,032 1,336 16440 | 10 | 8,58] 8,82] 0,826 | 262 | 258 
44192| 4. Iv. 746 | 7,5 | —435 | » | -256 >» | 0| —388 | 4,3 0,080 1,350 |6386] 10 | 8,56| 8,77| 0,826 | 259 | 256 
45191 4.IV | 746 | 7,5| —210 [Hz + 0,5 — — —809 — 0,037 2,083 6066 5 8,13 8,32] 0,862 206 210 
4686 3. Iv.] 757 | 7,8 | —200 |» | + 1 . — 2297 3,7 0,040 2,276 ä (6027 5 [7,95 8,15 0,870 | 199 201 
47184 3. V.] 757 7,0] —192 | >| + 3,5 — — | —287 3,8 0,038 2,384 6087] 4 |8,00| 8,18] 0,870 | 194 195,5 
48185 3. iv.] 757 | 7,8 | —186 | > | + 0,5 — — | —375,5 | 4,0 0,043 2,572 |5800] 6 | 7,66] 7,85] 0,879 | 184 186,5 
49183| 2.V. | 760 | 8,0 | —178 > + 151 — — —268 4,0 0,043 2,690 5776 7 7,59 7,78] 0,882 | 180 179,5 
50182 2.v. | 760 | 7,7 | —170 |» | + 0,5 — — 257 — 0,046 3,899 5702] 9 7,50 7,68] 0,888 | 172 170,5 
51181 2.v. | 760 | 7,5 165,51 > | + 1 — — | —387 4,7 0,049 3,232 |5445| 8 | 7,16] 7,38] 0,895 | 159 166,5 
52178] 1. v. | 748 | 6,1 | —ı52 | > | 2,5 — — 1228 3,2 0,045 3.332 |5278| 8 | 7,03] 7,17] 0,898 | 154 154,5 
58 [80| 2.V. | 760 | 7,9 | —161 >| + 2 - — —233 4,8 0,050 | 8,801 5410 3 7,10 7,28] 0,897 | 157 163 
54179 2.v. | 760 | 8,0 | —1595| > | + 0,6] — — | —338 2,8 0,053 3,455 5231] 6 | 6,88] 7,05] 0,900 | 152 | 160 
5577 1.1V.| 748 | 6,1 | —1445]| > | + 1 — = 116,64 0,048 | 3,610 [5088] 7 | 6,79] 6,92] 0,903 | 145 145,5 
5676 1.IV.| 748 | 6,2 | —189 | > | — 1,5] — = 1807 4,2 0,051 3,819 49488 6 [6,63 6,76| 0,907 | 139 137,5 
577430. HII. 753 | 6,4 | —ı81,8| > | + 1,8] — — 1-19 | 4,4 0,055 4,175 |4838] 2 |6,40| 6,52| 0,913 | 131,8 | 133,6 
58175 1. IV.] 748 | 6,2 | —125 » + 0,8 - — —186,5 | 3,6 0,057 | 4,436 4737 7 6,33 6,46] 0,916 | 125 125,8 
5916729. III.] 750 | 6,9 | —131 » | — 8 — — 177,54 — 0,064 4,867 4465 2 5,99 6,12] 0,921 | 116,3 128 
6016629. III.] 750 | 7,3 | —119 > 0 = — —170 3,6 0,076 5,050 4487 2 15,98] 6,11] 0,924 113,3 119 
6116930. Ur.] 758 | 6,2 | —112,5| > 0 — — | —168,5 | 4,5 0,063 5,142 |4378| 25,81 5,92| 0,926 | 112,3 112,5 
62 | 68 29. III.] 750 | 6,9 | —118 » | — 1,5 - — —165 — 0,065 5,271 4145 3 15,531 5,64 0,927 | 109,6 111,5 
6370 30. III. 758 | 6,2 | —106 | » 0 = — | —158,2 | 4,4 0,067 5,570 [4158] 2 | 5,52] 5,62] 0,930 | 105,5 | 106 
6417130. III.] 758 | 6,2 | — 99,83} >] + 1,2] — — —147,7 | 3,95 0,072 6,03 4003 2 15,31] 5,41| 0,934 99,3 100,5 
6517230. III.] 753 | 6,4 | — 94 » | + 0,8 — —140 _ 0,077 6,47 3878 5 5,15 5,25] 0,938 98,7 94,8 
667330. III.] 758 | 6,5 | — 90 »I + 1,5] — — —133,5 | 4,9 0,080 6,81 3747 7 |4,97|5,07| 0,941 90 91,5 
Bei den Versuchen mit Kohlenoxyd gab der Vergleich In Fig. 9 bis 13 sind die Explosionsdriicke. als Funktion 
der am Vakuummeter beobachteten und der aus der Zusammen- der Raumteile desjenigen inerten Gases aufgetragen, dessen 
setzung des Gemisches nach Gleichung 2) berechneten Kontrak- Menge bei der betreffenden Versuchsgruppe veränderlich war. 
tion eine gute Kontrolle der Ablesungen. Bei den Explosionen Jeder Gruppe ist ein zugehöriges Diagramm beigegeben. 


von Wasserstoff mulste infolge der Kondensation des ent- 
stehenden Wasserdampfes die Kontraktion das 1½ fache des 
Teildruckes des Wasserstoffes betragen. Da die am Vakuum- 


6) Folgerungen über die Dissoziation und die 
Mol.-Wärmen der Gase. : 


meter beobachtete Kontraktion stets um ein oder mehrere Eine Berechnung der Mol.-Wärmen aus den Explosions- 
Hundertteile hinter der berechneten blieb und die Vermutung drücken ist nach Gleichung 1) blofs dann zulässig, wenn n be- 
nahe lag, dafs ein Teil des Wasserstoffes durch die Gummi- kannt ist. Ist das brennbare Gas nach vollständiger Entzündung 
schläuche, welche die Verbindung mit dem Vakuummeter bil- infolge der Dissoziation blofs teilweise verbrannt, so mufs mit 
deten, entwichen sei, wurde der Teildruck des Wasserstoffes Eintreten der Abkühlung ein Nachverbrennen erfolgen. Durch 
aus der abgelesenen Kontraktion berechnet und die Menge die hierbei von neuem frei werdende Wärme mufs der sonst 
der inerten Gase hierauf bezogen. regelmäfsige Abkühlungsvorgang gestört werden, d. h. die 
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Zahlentafel 7. 
Versuche mit H, mit wechselnden Mengen CO, bei unveränderlichem m.. 


) 


V 
2 s 8 g 8 8 = a >i g be * p — Ps: = 3 Pe Füllung mit 
g S158 35 33 [8158/8 z = 1838123 Ha O EG 002 Po He 
Nr.] Datum Z 13148121 4s 9 4s 3 S 8 2 * Me == — . P d ua | 70 fF bo- — 
8 [eins ages 48 Ha H sae | 
113 2E 8 2 ie = oul 2 rech- | rech- beob- 
s 3 4 * Sar SS S 225 net | oat 
A . Pr 2 1 = 3 5 net achtet 
mm | °C mm mm sk 


67| 93 5. V. 1754| 6,8[—670| H| —400 | Og]—251, COs] + 5,5 —392 3,44 0,027 0,381 0,958 15709] 9 | 7,52 0,826] 265 | 270 
68 1134| 5. V. 1752| 8,2;—667] >» —403 »1—259| » | +13 — 880 3,1 0,030 0,361 1,026 15522! 7 7,24 0,828 | 262 264 
691 94] 5.V. 1754| 7,2]—677| >» | —429 »1—296| > | + 4,5| —864 3,3] 0,031 0,342 1,208 5394] 3 | 7,12 0,838 | 246 248 
701185] 5 V. 1732] 8,51—675| »[ —433 »1—289| >» | + 8 — 351,5 3,4] 0,035 0,408 1,226 |5862] 8 | 7,06 0,842 | 240 242 
711136 6. V. |744| 8,5/-—-669] » | —481,5| »/—801] > | + 5,5] —347 3,7] 0,036 0,362 1,292 15952] 8 | 7,02 0,844 | 235 237,5 
721 95| 5. V. 1754| 7,0/—679] » | —447 » |—3821| > | +11 — 353 4,0} 0,033 0,370 1,436 5245 3 | 6,86]7.011 0,850 | 229 282 
731187] 6. v. |742| 8,4/—672] » | —452 »1-291| » | + 7 | —820 | 434] 0,088 9,545 1,353 5097] 3 | 6,81 0,854] 218 220 
74 96 5.V. |754| 6,9|—686| » | —474 »1-857| > | + 5,5] —810 | 2,9] 0,036 | 0,374 1,709 |4981] 3 | 6,56 0,862 | 210 212 
751188] 6 V. |742| 8,2]--677| > | —474 »1—360| > | +19 —281 3,8 0,040 0,389 1,878 [4831] 3 | 6,35 0,869 200 203 
76 97 5. V. |754| 6,7]—690| » | —495 » 57880 > | + 3 —285 3,7 0,088 0,437 | 1,966 [4673] 26,17 0,873] 192 195 
771101]14.1V.|743| 7,3}—694] »| —514 »1—409| » | +12 | —256 3,6] 0,042 0,345 | 2,330 [43451 7 | 5,76 0,882] 179 180 
78] 98! 5. IV. 733 6,51-692] »| —511 » |—412! » | +14 — 256 4,1 0,040 0,380 2,432 [4393] 3 15,73 0,886 | 180 181 
791100|14.IV.|743| 6,9]—-696| » | —527 4324 » | 2,5 —247,5| 2,8] 0,044 0,346 2,577 14193] 9 | 5,68 0,888 | 167 169 
80] 99| 5. IV. 758 6,5|—702| » | —541 » |—453| » | + 7,0] —233 4,2| 0,045 0,360 2,848 [4103110 | 5,40 0,895 | 160 161 


Zahlentafel 8. 
Versuche mit H, und CO zu gleichen Teilen bei wechselnden Mengen einfacher Gase. 


= 5 8 
S 2 2 a Ke A 8 41 Teildruck bei 
Z - 8 = a | oe Pele. 5 ji 3 2 3 pe | Füllung mit 
* =$ — 
= 2 =| = = * F Z = > = = S 3 2 He : Po Ha 
Nr. 5 Datum z Z 4 — 1 42 a Z 2 ä 5 2 = Mio Me C= — — v * No be- 
8 8 5 > g| pr = > 5 CO +H9 be- | 
to % 2 8 E 8 E 3 2 = Q rech- rech l beob- 
— > — — * « 
A aie = > ig — E 3 net net achtet 
°C mm mm mm mm sk mm | vH mm mm 


81/133] 5. v. 752 8,2 | —387 [Of —288 |Hg] —118 
3. Fülle. 

i von |CO| + 1,5| —238 | 8,4]0,034] 1,621 0,500 |6262] 8 | 8,315) 8,54] 0,842 {119,7 | 120 
821121 1.V. |754| 8,1 | —212 [Hz] —102 |>| + 6 | —210 | 4,0 | 0,0388 | 1,980 0,500 6194] 4 | 8,15 | 8,36] 0,858 1108 110 
83 1120| 1.V. 1754| 8,1 | —203,5[ >» P—101 |» | — 0,8) —203,5| 3,2 | 0,040 | 2,192 0,502 6034] 2 | 8,01 | 8,22] 0,866. 101,7 | 102,5 
84 | 118 | 30.IV.| 751] 9,2 | —185,5] » | — 90,5} > | + 2 | —188,5| 3,6 | 0,046 | 2,232 0,514 5379| 83 | 7.81 | 8,04] 0,868] 96,2 95 
851119 1.V. 1754| 8,5 | —193,5| > | — 93 | >| + 5,5] —192 | 3,8 | 0,042 | 2,290 0,500 6024] 4 | 7,94 | 8,15] 0,870] 98,8 | 100,5 
86 | 117 |30.1v.| 751] 8,5 | —177 || — 87 |>| + 2,5] —176 | 42 |0,046| 2,678 0,500 |5692] 3 | 7,55 | 7,76] 0,882] 89,1 | 90 
87 | 116 | 30.1v.| 751 | 8,4 | —167,5| > | — 80,5) >| + 5,8) —168 | 4,5 [0,048 | 2,829 0,508 56511 3 | 7,47 | 7,07] 0,886] 87 87 
881115 30. IV. 751 | 8,4 | —159 | >| — 76 | >| + 4,5) —159 | 4,110,050] 3,095 0,506 5423| 3 | 7,18 | 7,38] 0,898 | 82,2 83 
89 | 114 | 26.1v.| 750 | 7.8 | -ı62 |» | — 82 |>»| — 4 | —162 | 0,#[0,050| 8,195 0,504 5345] 2 | 7,17 | 7,39] 0,895] 79,8 | 80 
90 | 118 26. Iv. 749 7,5 | —151 | >| — 715|>»| + 5 | —151 | 3,8 |0,050| 3,810 0,506 5329 3 | 7,07 |7,24[0,898| 78,5 | 79,5 
91 | 112 26. IV. 749 | 7,8 | —189 | >| — 64,5] >| + 7,5] —141 | 8,9 [0,053 | 8,591 0,510 15219 8 | 6,90 | 7,00] 0,908] 75 74,5 
9211126. IV. 749 7,8 | —139 |» | — 72,5) >] — 6.5 —139,5| 3,8 | 0,060 | 4,040 0,503 4958] 8 | 6,68 |6,84] 0,511 66,2 66,5 
93 | 110 |20.1V.1757 | 7,2 | —180 |»| — 62 |>| + 5 | —127 | 3,8|0,057| 4,187 0,495 15087| 8 | 6,61 |6 ze] 0,5014 | 65,7 68 
941125] 2.V. 1755] 8,7 | —119 | >] — 51 | >| + 15,5) —117 | 4,6 | 0,064 | 4,245 0,499 5155 | 2 | 6,69 16,85] 0,914) 66,2 | 63 
9510218. v. |758 | 7,6 | —125 [Col — 61,5'’Ha| + 3,5} —129 | 3,7 [0,060 | 4,260 0,515 |4988| 2 | 6.55 |6,70| 0,915] 67,3 65 
96122 1.V. 754 8.0 [118,5 Hz] — 55 Col 9 | —115 | 5,5 0,3] 4,522 0,490 |4880| 5 | 6,40 | 6,56] 0,918 94 63,5 
971126 2.V. 755 8,4 | —117,5| > | — 54 |»| + 8,5) —116,5] — |0,066| 4,586 0,500 | 4830] 2 | 6,33 | 6,49) 0,919) 62,6 | 63,5 
98 į 108 | 19.IV.| 759] 7,5 | —121 |» |] — 58 + 2 | —119 | 4,7} 0,064] 4,742 0,501 4709| 4 | 6,19 | 6,34] 0.921 60,7 | 63 
99127 2.V. 1755| 8,2 | —115 | >| — 54 |»| + 5,5) —115,5| 3,7 |0,067| 4,760 0,505 4735 76,286, 40 0,921] 60,8 61 
100,123] 1. v. 1754| 8,1 —116 |>] — 56 | >] + 3,5) —113 [3% 060] 4,898 0,493 4584 | 12 | 5,99 | 6,161 0,928] 57,8 | 60 
10110619. IV. 759 7,5 | —108 |» | — 44 |» | + 14 | —108 4,9 0,6] 5,061 0,501. 4730 4 | 6,12 6,26 0,926] 58,6 | 59 
102128 2.V. 1755| 84 | —112,5| > | — 5t |»| + 2,5) —112 | 3,9|0,072| 5,068 0,502 465312 | 6,14 [6,30] 0,925 | 57,6 | 58,5 
108 | 124| 1. v. 751 8,1 | —107,51 > | — 50,5| > {+ 6 | —106 | 3,8 0,072] 5,195 0,497 |4476|12 | 5,89 |6,04| 0,926] 55,8 57 
104 {109 | 19.1V.| 759 | 7,8} —111 |>| — 55 |»| + 2 | —109 | 4,5 o, os] 5,223 0,491 4427 | 10 | 5,82 | 5,95] 0,927] 55 56 
1055129] 2. v. 755 8,6 | —110 |» |] — 54 |» 0 | —110 [420,07] 5,334 0,506 443515 | 5,87 | 6,03] 0,928 55,3 56 
106130 2.V. | 755] 8,8 | —109,5| >| — 54 |» 0 | —109 | 8,9 [0,075] 5,374 0,502 4431 |14 | 5,87 | 6,02] 0,928] 54,6 55,5 
1071105 18. IV. 759 7,2 | —109 |CO] — 56 |Ha| — 2,5) —109 — 0,072] 5,514 0,499 4303 | 9 | 5,69 [5,81] 0,930 | 53,3 | 53,5 
108181 5.v. |758 f 8,6 | —101 [H| — 48 CO} + 4 | —101,5] 4,5 [0,080 | 5,629 0,504 | 4878/16 | 5,79 [5,93] 0,931] 53 53 
1097132] 5.v. | 753] 8,3 | — 95,5, » | — 48,5, > | + 7,7] — 95,5] 4.9 | 0,080] 5,810 0.502 4312115] 5,67 | 5,81] 0,932 51,7 52 
110110718. TV. |759 f 7,5 f —102 |»>|— 51 [>| + 2 | — 99 | 4,7] 0,075] 5,884 0,484 |4331 | 16 | 5,69 | 5,82] 0,989 oor 54 
Temperatur des Bombeninhaltes mufs langsamer fallen, als dies (entstehend oder inert) in der Bombe enthalten ist, zeigen dent- 
bei alleiniger Abkühlung der Gase an den Gefäfswänden ge- liche Unstetigkeiten, falls die nach Gleichung 4) berechneten 
schihe. Es wird sich dies in Unstetigkeiten im Verlauf des Explosionstemperaturen 1700° überschreiten. Die Dissoziation 
Druckdiagrammes zu erkennen geben. Das Verfahren, nach der Kohlensäure beginnt hiernach bei dieser Temperatur. 
dem die Diagramme hierauf untersucht wurden, mufs hier Bei Explosionen von Wasserstoff (allein und ohne Beimischung 
unerörtert bleiben; seine Ergebnisse sind auch mit den gleich- merter Kohlensäure) verläuft die Abkühlung nach vollständiger 


im wesentlichen identisch und wie folgt zusammengefalst: Wasserdampfes scheint also bei den vorliegenden Versuchen 


| 
artig abgeleiteten Folgerungen von Mallard und Le Chätelier Entzündung stets regelmäfsig. Das Gebiet der Dissoziation des 
Die Diagramme von Explosionen, dei denen Kohlensäure auch bei den schärfsten Gemengen noch nicht erreicht 70 sein. 


Band 2 Mal i908. 18. Langen: Untersuchungen über Explosionsdrücke, 629 


EERE = Kabel | | tt ee eek 
a 4 
9 HH 5 1 | ssc e 
u u ee u 
F 2 ~ = 
N 2% A ed pet 
eee, e. TCT 
. ef eee ett pp — Ree tele ea On pos ae IE 
p CCT Tb Sey es 
KESSA E E A T E 
Diagramm Nr 2 zee ee 
s4 | | | tay azemm p= 5665 SREEE 
T VVV 
0.2 KK || ||| 
3 Roe a... Een ze aie ah 
f 2223223 T x 22 328333 
F E 


— 

yir 

LL 
a 

/ 


Fig . 9. Versuche mit CO und wechselnden Mengen einfacher Gase. Gruppe I (Zahlentafel (). 
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Sig. 14. Versuche mit H; und wechselnden Mengen einfacher Gase. Gruppe III f. 6). 
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Fig. 43. Versuche mit Hz und CO zu gleichen Teilen und bei wechselnder Menge einfacher Gase. Gruppe V (Zahlentafel 8). 
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Die Gruppen 1 und 2 scheiden hiernach von vornherein 
zur Bestimmung der Mol.-Wärmen aus. Da bei diesen die 
Explosionstemperaturen über 1900° bleiben, ist unvollständige 
Verbrennung des Kohlenoxydes vorhanden und damit Benut- 
zung der Gleichung 1) wegen Unkenntnis von n ausgeschlossen. 
Aus den Messungen der Gruppen 3, 4 und 5 sind Schltisse 
auf die Mol.-Wärmen möglich, allerdings blofs für die kleine 
Stufe von 1500° bis 1700°, für welche die Verbrennung als voll- 
kommen angesehen werden kann. Gleichung (1), für jede ein- 
zelne der Gruppen aufgestellt, liefert 3 Gleichungen, die als ein- 
zige Unbekannte die 3 Grölsen der Mol.-Wärme der einfachen 
Gase, des Wasserdainpfes und der Kohlensäure enthalten. 
Legt man lineares Wachsen der mittleren Mol.-Wärmen mit 
der Temperatur zugrunde, so entsprechen nachfolgende For- 
meln den beobachteten Explosionsdrücken mit einer für tech- 
nische Anwendungen ausreichenden Genauigkeit: 


einfache Gase:. C. = 4,8 + 0,0006 f 
Wasserdampf: Ce = 5,9 + 0,00215 f 
Kohlensäure: C, = 6,7 + 0,00260 f. 

Inwieweit diese Formeln mit den beobachteten Drücken 
übereinstimmen, ist aus Fig. 9 bis 13 zu sehen. In diese 
sind die Explosionstemperaturen und -drücke, wie sie sich 
unter Annahme vollkommener Verbrennung nach obigen 
Formeln ergeben, eingetragen. Ihr Verlauf bestätigt bei 
Gruppe 1 und 5 die aus den Abkühlungskurven gefolgerte 
Dissoziation der Kohlensäure über 1700° Bei Gruppe 2 und 
4 tritt diese wegen des gröfseren Teildruckes der Kohlen- 
säure wenig hervor. Bei Gruppe 3 stimmen die gemessenen 
mit den berechneten Drücken bis zu 2200° hinauf sehr gut 
überein und sprechen für die Annahme vollkommener Ver- 
brennung des Wasserstoffes. 

Die obigen Formeln für die Mol.-Wärmen stehen teilweise 
im Widerspruch mit folgenden von Mallard und Le Chätelier, 


aufgrund ihrer eingangs besprochenen Versuche aufgestellten 

Formeln: 
einfache Gase: 
Wasserdampf: 
Kohlensäure: 


C. = 4,8 + 0,0006 £ 
Ce = 5,61 + 0,00328 f 
C. = 6,3 +6-107°¢ — 1,18 10 22 

Die Werte für Wasserdampf und Kohlensäure wachsen 
hiernach stärker, trotzdem die beiderseitig beobachteten Drücke 
übereinstimmen. Dies erklärt sich wie folgt: Die Mallardsche 
Formel für Wasserdampf ist aus Versuchen mit Wasserstoff- 
Knallgas theoretischer Zusammensetzung, also für bedeutend 
höhere Temperaturen hergeleitet undsschliefst sich gerade 
in dem technisch wichtigen Gebiet von 2200° bis 1220° den 
Messungen schlecht an. Die Formel für die Mol.-Wärme der 
Kohlensäure ist für Explosionstemperaturen von 1700° bis 
2000° aus Mischungen der Zusammensetzung (CO + O) + xCQ, 
gefunden, also für Temperaturen, für die hier Dissoziation 
der Kohlensäure für möglich gehalten, bei Mallard und Le 
Chätelier aber ausgeschlossen wurde. 

Inzwischen hat Stevens!) das Wachsen der Mol.-Wärme 
der einfachen Gase (Luft) mit der Temperatur bestätigt. Aus 
Versuchen, bei denen die Wellenlänge eines Tones bekannter 
Schwingungszahl bei seiner Fortpflanzung in erhitzter Luft 
durch Interferenz gemessen wurde, folgerte Stevens, dafs die 


Cp 
Werte von x= „ mit wachsender Temperatur abnehmen, und 


i 
zwar fand er bei 950° x = 1,34 mit einem möglichen Fehler 
von 0,01 nach beiden Seiten. Für dieselbe Temperatur er- 
gibt die von mir bestätigte Formel von Mallard und Le Châtelier 
für die Mol.-Wärme der einfachen Gase unter Benutzung der 
bekannten Beziehung C. — C. = 2 den Wert x = 1,337. Die 
Uebereinstimmung ist demnach vorzüglich. 


) Ann. d. Phys. 1902. 
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Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor; 


zugleich Bericht über die Hauptprüfung von Spirituslokomobilen im Jahre 1902, veranstaltet von 
der deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft. 


Von Eugen Meyer, Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 606) 


3) Die Wärmeausnutzung des Spiritusmotors 
und die Versuche mit Benzol. 


Nach Favre und Silbermann betriigt der obere Heizwert 
des flüssiren reinen Alkohols (unter konstantem Druck ge- 
messen) 7184 WE;kg. Da 1 kg Alkohol bei seiner Verbren- 
nung 1,174 kg Verbrennungswasser liefert, so ist der untere 
Heizwert des flüssigen reinen Alkohols 7184 — 1,174 60 
= 6480 WE/ke. Um daraus den Heizwert des 86,1 prozen- 
tigen Spiritus’) zu bilden, mufs man sich überlegen, dafs 
hier in je 1 kg Spiritus schon vor der Verbrennung 0,139 kg 
Wasser enthalten sind, welches bei der Verbrennung mit 
verdampft wird und sich daher in den Auspuffrückständen 
neben dem Verbrennungswasser als Dampf befindet. Die 
Frage ist nun, ob bei der Bildung des unteren Heizwertes 
für den wasserhaltigen Alkohol auch die Verdampfungswärme 
dieses ursprünglich im Spiritus enthaltenen Wassers mit in 
Abzug zu bringen ist oder nicht. Im ersteren Falle würde 
der untere Heizwert des 86, 1prozentigen Spiritus betragen: 
0,861°6480 — 0,139-600 = 5579 — 83 œ 5500 WE /kg, im zweiten 
Falle einfach 0,861-6480 = 5579 WE / kg. Der Unterschied 
beträgt also 1,5 vH, ist somit allerdings nicht sehr bedeutend. 

Warum man bei dem Vergleich der Gasmotoren den 
unteren Heizwert und nicht den oberen zugrunde legen 
mufs, habe ich in Z. 1899 S. 326 u. f. ausführlich dargelegt. 
Der Grund ist kurz angegeben folgender: Die latente Wärme 
des in den Verbrennungsrückständen enthaltenen Wasser- 
dampfes würde erst bei sehr niedrigen Temperaturen wieder 
frei werden und an der Umsetzung in Arbeit teilnehmen; 
sie besitzt daher fast gar keinen Arbeitswert, d. h. man 
würde auch bei vollkommener Ausnutzung aus ihr fast keine 
Arbeit erhalten. Auch wenn ein Gasmotor die im Brennstoff 
enthaltene Wärme so vollkommen ausnutzte, wie dies physi- 
kalisch überhaupt möglich ist, würde er daher von zwei 
Brennstoffen, deren einer Verbrennungswasser erzeugt, der 
andere nicht, genau gleiche Mengen brauchen, wenn der 
untere Heizwert des einen Brennstofies gleich dem Heizwert 
des andern wäre. Um somit einen Motor nach seiner Güte 


!) Da aufser dem Werte von Favre und Silbermann ein Wert von 
Berthelot angegeben ist, der mit 7068 WE/kg um 1,6 vH niedriger ist 
als der erstere, sowie mit Rücksicht darauf, dafs Alkohol und Wasser 
sich in Lösung befinden, und dafs infolge der Denaturierung neben 
Wasser und Alkohol noch andere Stoffe im Spiritus enthalten sind, 
mufs streng genommen der Heizwert des Spiritus unmittelbar durch 
den Versuch bestimmt werden. Ich habe daher am 8. Dezember 1902 
eine Flasche von dem nominell 90 volumprozentigen Zentralenspiritus, 
der zum Betriebe von Spiritusmotoren verwendet wird, der grofsherzogl. 
chemisch-technischen Prüfungs- und Versuchsanstalt in Karlsruhe (Vor- 
steher Hr. Geheimrat Prof. Dr. Bunte) mit der Bitte um die Er- 
mittlung seines Heizwertes übersandt. Nach dem Versuchsbericht 
vom 15. Dezember ist der Übersandte Spiritus, wie nach seinem 
Geruch zu schliefsen war, mit dem allgemeinen Denaturiermittel 
(Holzgeist und Pyridinbasen) denaturiert und enthält nach der Alko- 
holometeranzeige 85,5 Gewichtprozent Alkohol. Die kalorimetrische 
Untersuchung ergab bei zwei Versuchen den oberen Heizwert zu 6117 
und 6121, also im mittel zu 6119 WE/kg. Da nach der Ver- 
brennung von 1 kg Spiritus insgesamt 1,1437 kg Wasser vorhanden 
sind, so betrügt der untere Heizwert 5431 und 5435, also im mittel 
5433 WE/kg. Der obere Heizwert des 100 prozentigen Spiritus be- 


6119 
rechnet sich aus den ermittelten Werten zu 9 7157 WE / kg, 


7 


gegenüber der Zahl 7184 WE/kg, die Favre und Silbermann für den 
reinen Alkohol angeben. Legt man der Rechnung den letzteren Wert 
zugrunde, 80 begeht man damit einen Fehler von 0,4 vH. Berechnet 
man aufgrund der Zahl 7157 WE/kg für den oberen Heizwert des 
100 prozentigen Spiritus den unteren Heizwert des 86,1 prozentigen 
Spiritus, so erhält man dafür den Wert 5473 WE/kg, wofür ich aber 
mit einer Abrundung von ½ vH nach oben den Wert 5500 WE/kg zur 
Berechnung der Wärmeausnutzung beibehalten habe. 


mit einem andern Motor zu vergleichen, mufs man den un- 
teren Heizwert nehmen. 

Da sich nun der Spiritus ohne Wasser nicht herstellen 
läfst und nur künstlich und mit Kostenaufwand von ihm be- 
freit werden kann, so ist es durchaus richtig, die Verdamp- 
fungswärme des ursprünglich im Spiritus enthaltenen Wassers 
mit in Abzug zu bringen, solange man unmittelbar Handels- 
spiritus benutzt. Daher ist auch in den folgenden Rechnun- 
gen für den Heizwert die Zahl 5500 angenommen. 


Setzt man dem Spiritus künstlich Wasser zu, so sind 
zwei Fälle zu unterscheiden. Will man nur die Güte zweier 
Motoren vergleichen, die ebenso mit wenig Wasserzusatz wie 
mit viel Wasserzusatz arbeiten können, so ist es berechtigt, 
auch hier für sämtliches zugesetzte Wasser den Abzug am 
unteren Heizwert zu machen. Dies ist z. B. der Fall, wenn der 
Motor von Ullrich & Hinrichs, der mit 75- bis 79 prozentigem 
Spiritus statt mit 86 prozentigem arbeitete, verglichen werden 
soll mit andern Motoren der Ausstellung, sofern es nicht in seiner 
Eigenart liegt, dafs er nur den wasserreichen Spiritus be- 
nutzen kann. Daher ist der Spiritusverbrauch dieses 
Motors in Zahlentafel 3 so auf 86,1 vH bezogen, dafs dabei 
für den Heizwert des 75- bis 79 prozentigen Spiritus die Ver- 
dampfungswärme der ganzen Wassermenge in Abzug ge- 
bracht worden ist. 

Liegt es aber in der Eigenart eines Motors, dafs er mit 
Spiritus von Handelsstärke nicht betrieben werden kann, und 
muls man deshalb künstlich Wasser zusetzen, so ist die da- 
durch hervorgerufene Verschlechterung des Heizwertes dem 
Motor zur Last zu schreiben. Ebenso ist es, wenn man 
durch künstlichen Wasserzusatz beurteilen will, bei welchem 
Wassergehalt die Wärmeausnutzung am besten ist. In die- 
sem Falle mufs man immer den unteren Heizwert desjenigen 
Spiritus zugrunde legen, der künstlichen Wasserzusatz nicht 
besitzt. 

Da 1 WE 427 mkg äquivalent ist, so ist 

1 PSı-st = 75. 60 60 mkg 

632 WE äquivalent. Der thermische Wirkungsgrad oder 
das Verhältnis der in Arbeit verwandelten zu der ganzen 
dem Motor im Brennstoff zugeführten Wärmemenge ist 
daher, wenn S, der Spiritusverbrauch für 1 PSe-st bei 


332 re 
86,1 Gewichtprozent ist, gleich - 632 Man erhält für den 


Se * 5500 

thermischen Wirkungsgrad die Werte in Zahlentafel 10. 

Wie die Zahlentafel ergibt, nutzen mehrere der gepriif- 
ten Motoren die Wärme in geradezu hervorragender Weise 
aus. Der groise Marienfelder, der Deutzer und der Dürr- 
Motor verwandeln bei gröfster Belastung über 30 vH der im 
Brennstoff enthaltenen Wärme in Bremsarbeit, nnd zwar der 
Marienfelder Motor sogar rd. 33 vH, der Deutzer rd. 32 vH. 
Auch in der Nähe der halben Belastung beträgt bei diesen 
Motoren die Wärmeausnutzung noch 22 bis 23 vH. Damit 
sind Ergebnisse erzielt. die von den besten Leuchtgasmaschi— 
nen höchstens erreicht, aber nicht übertroffen werden, und 
mit denen der Spiritusmotor für Volllast an die Seite des 
Diesel-Motors tritt, wie später erörtert werden wird. Die schlech- 
teste Wärmeausnutzung, die an den geprüften Motoren bei Voll- 
last festgestellt wurde, hat der Swiderski-Motor mit 21,3 vH. 

Um beurteilen zu können, ob ein Benzolzusatz zum Spi- 
ritus für den Betrieb im Spiritusmotor vorteilhaft ist, wurden 
mit den Hauptversuchen auch Versuche unter normaler Be- 
lastung angestellt, bei denen ein Gemisch aus Spiritus und 
Benzol als Brennstoff verwendet wurde. Es bestand aus 
15 Gewichtsteilen Benzol und 85 Gewichtsteilen Spiritus. Der 
obere Heizwert des Benzols (Ce Hs) beträgt im Mittel aus den 
Angaben verschiedener Forscher 9970 WE/kg. Da 1kg 
Benzol bei seiner Verbrennung 0,692 kg Verbrennungswasser 


Ban 
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Zahlentafel 10. 


| | 

: gr. Motor, kl. Motor 

| _ _ | gr. Motor | kl. Motor Ullrich & 
Herkunft des Motors Deutz Dürr | Körting | a m D | Dresden | Oberursel Swiderski Hinrichs 


l 


| 

gröfste Spiritusverbrauch pro PSe-st g 364,9 | es 1 352,0 | 410,3 9 463,1 540,8 416,5 

Belastung (| thermischer Wirkungsgrad vH | 81,6 30,0 | 21,8 32,7 | 28,1 22,9 24,9 | 241 21,8 27,1 
(30,9) | (24,4) (25,4) | | 

pormale Spiritusverbrauch proPSe-st g 389,1 411,8 | 552,5 | 396,9 455,7 532,0 525,3 556,2 611,8 419,0 
Belastung thermischer Wirkungsgrad vH 296 28,0 20,9 29,0 25,3 21,7 21,9 20,7 18,8 27,5 

halbe Spiritusverbrauch pro PSe-st g 507,1 532,8 | 621,0 507,7 611,0 682,7 656,1 813,5 745,3 773,6 a 
Belastung (| thermischer Wirkungsgrad vH | 22,7 . 21,6 | 186 22.7 18,9 169 | 176 14,2 15,5 14,9 
liefert, so beträgt der untere Heizwert rd. 9550 WE/kg. zol einen höheren Heizwert hat, so braucht man dann an 


Das verwendete Spiritus-Benzol-Gemenge besitzt daher auf 
1 kg den Heizwert 0,85 . 5500 + 0,15 : 9550 = 6108 WE. 

In Zahlentafel 11 sind die bei den Versuchen erhaltenen 
Verbrauchszahlen und der daraus berechnete thermische Wir- 


Gewicht weniger Brennstoff. Nun sind Benzol und Spiritus 
ungefähr gleich teuer. An und für sich ist somit der Betrieb 
mit dem Benzolgemisch etwas billiger als derjenige mit rei- 
Allein trotzdem ist seine Anwendung nicht 


nem Spiritus. 
ratsam; denn bei längerem Betrieb mit Benzolgemisch ver- 
schmutzt der Motor, während er bei Verwendung von Spiritus 
völlig rein bleibt. Aufserdem werden die Benzolgemenge im Win- 
ter dickfliissig und geben so zu Beiriebstörungen Veranlassung. 


kungsgrad angegeben. 

Aufgrund der Zahlentafel 11 kann man aussprechen, dafs 
die Wärmeausnutzung des Spiritus-Benzol-Gemenges nahezu 
gleich derjenigen des reinen Spiritus ist. Da aber das Ben- 


Zahlentafel 11. 


| | | | | 
| gr. Motor kl. Motor | 
| | l A gr. Motor | kl. Motor Ullrich & 
Herkunft des Motors Deutz Dürr Körting Marien- _ Marien- | Dresden: | Dresden Oberursel Swiderski | Hinrichs 
| felde felde | | 
| a 
Uml./min der Kurbelwelle 282,2 — 298,3 199,9 236,4 | 199,2 | 208,8 267,2 238,0 200,2 
Bremsleistung . PS 12,01 — 5,98 14,48 6,27 9,78 6,98 10,47 14,92 19,28 
Zahl der Aussetzer in 1 min — — 1,92 21,2 16,8 | 35,7 33,3 48,6 38,7 — 
Verbrauch an Benzol- Spiritus für k 
1 PSe-st (Stärke des Spiritus 86,1 vH : 
und Benzolzusatz 15 vH) : g 357,9 — 441,6 353,2 410,3 459,2 | 443,8 475,2 530,8 380,6 
thermischer Wirkungsgrad `. . vH 29,0 — 23,5 29,4 25,8 ¼ 22,6 23,4 21,8 19,6 , 27,8 
— | 
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z Berriebstellung Ä Fig. 10 bis 19. : 
Fig. 10. Taint ; Einzelheiten des 70pferdigen Diesel-Motors. Fig. 12. 
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4) Vergleich des Spiritus mit 

andern zum Lokomobilbetrieb 

geeigneten flüssigen Brenn- 
stoffen. 


Nachdem so alle Eigenschaften 


UN 
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A 


| \ und Verhältnisse des Spiritusmotors 
N IN erörtert sind, erübrigt noch ein Ver- 
Ni gleich mit denjenigen Verbrennungs- 
N IN Kraftmaschinen, die sich ebenfalls zum 
Fig. 16. Plattenzerstäuber. NIN Lokomobilbetrieb eignen, den Benzin- 


und Petroleummotoren. Wodurch der 
Spiritus für den Motorenbetrieb dem 
Benzin und Petroleum in hohem Malse 
überlegen ist, habe ich schon oben 
angegeben: er läfst weit höhere Kom- 
pressionsgrade (bis über + — 10) zu 
als die beiden andern Brennstoffe, bei 
denen die obere Grenze des Kompres- 
sionsgrades auf ungefähr «= 4 be 
schränkt ist. 

Im Oktober 1901 habe ich in der 
Gasmotorenfabrik Deutz einen 20 pfer- 
digen Motor untersucht, der sowohl mit 
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Benzin wie mit Petroleum betrieben werden konnte. Er hatte 
280 mm Zyl.-Dmr., 420 mm Hub und damit 25,85 ltr Hubvo- 
lumen; seine Steuerung und Regelung war die gleiche wie 
bei dem Deutzer Spiritusmotor. Der Inhalt seines Kompres- 
sionsraumes wurde zu 9,55 ltr ermittelt, der Kompressionsgrad 
war daher nur € = 3,71. Bei Volllast verbrauchte der Motor 
299 g Benzin für 1 PSe-st. Da der Heizwert des Benzins rd. 
10300 WE/kg beträgt, so ist der thermische Wirkungsgrad 
oo = 0,205 gegenüber dem thermischen Wirkungs- 
grad 0,316 beim Deutzer Spiritusmotor. Die Wärmeausnut- 
zung in dem Benzinmotor beträgt daher nur zwei Drittel von 
derjenigen im Spiritusmotor. Bei dem gleichen thermischen 


X 10 300 
Wirkungsgrade hätte der vorliegende Benzinmotor 299: rey 
= 559 g des 86,1prozentigen Spiritus verbraucht. Dieser 


Verbrauch wäre bei dem Kompressionsgrade & = 3,71 er- 
zielt. Wenn unsere Bezugsrechnung richtig ist, so verbrauchte 
daher dieser Motor unter gleichen Arbeitsverlusten, aber mit 
1—3,71 0,27 
18,900, 
= 387 g. Dies ist aber nahezu gleich dem Verbrauch 365 g, 
den der geprüfte Deutzer Spiritusmotor in Wirklichkeit auf- 
wies. Daraus ist zu schliefsen, dafs die Arbeitsverluste an 
sich im Benzinmotor nicht höher sind als im Spiritusmotor, 

31,6—20,5 
dafs vielmehr der um ie 
mische Wirkungsgrad des Benzinmotors lediglich dem gerin- 
geren Kompressionsgrade zuzuschreiben ist, den der Benzin- 
motor verträgt. 

Im Petroleummotor darf der Kompressionsgrad auch nicht 
höher sein als im Benzinmotor. Da das Petroleum den glei- 
chen Heizwert wie das Benzin hat, so mülste daher im glei- 
chen Motor bei gleicher Belastung der Verbrauch ebenfalls 
der gleiche sein, wenn die Arbeitsverluste für Benzin und 
Petroleum nicht verschieden sind. Nun verbrauchen aber 
Motoren, die wie der obige, an Benzin etwa 299 g brauchen, 
in der Regel 350 bis 400 g Petroleum für die Volllast. 


Ueber diesen Mehrverbrauch an Petroleum im gleichen 
Motor und bei gleicher Last habe ich schon in Z. 1900 S. 330 
berichtet. Wie ich nachgewiesen habe, kann er nur daher 


dem Kompressionsgrade € = 8,90 an Spiritus 559- 


100 = 35 vH geringere ther- 


rühren, dafs derjenige Betrag an Petroleum, der dem Mehr- 
verbrauch entspricht, unverbrannt durch den a geht. 


— 100 bis 


Von der ganzen Petroleummenge bleiben daher F 50 5 


ER 160 gleich 15 bis 25 vH unverbrannt. Denn es unter- 


= 
liegt keinem Zweifel, dafs ein Teil des in den Zylinder ein- 
geführten Petroleums sich während des Ansaugehubes als 
Flüssigkeit an den Zylinderwandungen niederschlägt und so- 
ınit nicht an der Verbrennung teilnimmt. Der thermische 
Wirkungsgrad des obigen 20 pferdigen Motors, mit Petroleum 

i 100 E 
betrieben, ist daher nur 0.260-10800 15 
bis 17,6 vH. 

Wir kommen somit zu folgendem Ergebnis: Dafs der Spiri- 
tusmotor bis anderthalb mal so viel Wärme ausnutzt wie der 
Benzinmotor einer und derselben Firma, verdankt er fast 
ausschliefslich der Eigenschaft, dals die Gemenge aus Spiri- 
tusdampf und Luft infolge der hohen Verdampfungswärme 
des Spiritus und infolge ihres Gehaltes an Wasserdampf we- 
sentlich höhere Kompressionsgrade vertragen als die Benzin- 
Luft-Gemenge; dals er fast doppelt so viel Wärmeausnutzung 
ergibt als der Petroleummotor, verdankt er aufser dem hohen 
Kompressionsgrade der Eigenschaft, dafs schon bei niedrigen 
Temperaturen genügend Spiritusdampf von der Luft aufge- 
nommen wird und der Spiritusdampf sich daher nicht an den 
Wandungen des Motors niederschlägt, sondern vollständig 
oder nahezu vollständig verbrennt. 

Banki hat versucht!), dadurch den Kompressionsgrad 
des Benzinmotors zu erhöhen und.den Benzinverbrauch zu 
verbessern, dafs er mit dem Benzin Wasser in den Motor 
einspritzt, welches die bei hoher Kompression auftretenden 
heftigen Explosionen mildern und somit Stöfse vermeiden soll. 
Er erreicht damit ohne zu heftige Stölse den Kompressions- 
grad € = 9,83 u 221 g Benzinverbrauch bei Volllast, ent- 


10 300 
5700 = 414 g Spiritus. Beim Spiritusmotor 


mufs das Wasser nicht erst künstlich neben dem Brennstoff 
eingespritzt werden wie beim Bänki-Motor, es ist im Brenn- 
stoff selbst enthalten. 

Will man aber die günstigen Eigenschaften des Spiritus 
gegenüber den beiden andern Brennstoffen voll ausnutzen, so 
darf man nicht, Sonderfälle natürlich ausgenommen, Motoren 
bauen, die ohne jede Veränderung mit allen drei Brennstoffen 
betrieben werden können. Denn dann würde ja für den Be- 
trieb mit Spiritus der gleiche niedrige Kompressionsgrad an- 
gewendet werden wie für die andern beiden Brennstoffe. 
Spiritusmotoren müssen vielmehr jeweils mit höherem Kompres- 
sionsgrade gebaut werden als Benzin- und Petroleummotoren. 

Gegenüber dem Benzin hat der Spiritus den weiteren 
Vorteil, dals er weniger feuergefährlich ist; gegenüber dem 
Petroleum ist seine grofse Reinlichkeit hervorzuheben. In- 
folge der unvollständigen Verbrennung des Petroleums ver- 
rufsen und verschmutzen die Petroleummotoren im Innern 
und müssen öfter gereinigt werden; ihr Auspuff enthält teer- 
artige Abscheidungen und stinkt. Bei dem Spiritusmotor da- 
gegen bleiben das Innere und der Auspuff rein, die Auspuft- 
gase sind praktisch genommen geruchlos. Bei der guten 
Verbrennung und der grofsen Reinlichkeit ist die Betrieb- 
sicherheit des Spiritusmotors sehr grofs, was sich auch bei 
der Prüfung bemerkbar machte. 

Inwieweit die Gefahr vorliegt, dals die inneren Teile 
eines Motors infolge des im Spiritus enthaltenen Wassers 
Rost ansetzen, konnte naturgemäfs bei der kurzen Dauer 
der Prüfung nicht festgestellt werden. Jedoch scheint die 
sonstige Erfahrung darauf hinzudeuten, dafs eine solche Ge- 
fahr bei richtiger Wartung des Motors nicht vorhanden ist. 

So besitzt also der Spiritus gegenüber den andern flüssi- 
gen Brennstoffen ganz hervorragende Eigenschaften, die ihn 
zum Motorenbetrieb in hohem Mafse geeignet machen, und 
die den Spiritusmotor in seiner Wärmeausnutzung mit an die 
Spitze der Verbrennungs-Kraftmaschinen stellen. Aber dem 
Besitzer eines Spiritusmotors ist mit der guten Wärmeaus- 
nutzung an sich nicht gedient; für ihn tritt vielmehr die 


0,400 · 10 800 


sprechend 221: 


1) s. Z. 1898 8. 902; 1900 8. 1056; 1908 8. 81. 
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Frage in den Vordergrund, wie teuer die Wärme ist, die der 
Brennstoff enthält, und wie hoch sich daher die Betriebs- 
kosten in jedem Falle stellen. In Mengen von mindestens 
„00 Kg kostet I hl 90 volumprozentiger, d. h. etwa 56 ge- 


wichtprozentiger Spiritus, von der Zentrale für Spiritusver- 


wertung bezogen, vom 1. November bis 15. Mai 15 Al, vom 
16. Mai bis 31. Oktober 16 M. Bei Abnahme von geringeren 
Mengen erhöhen sich die Preise um 1,50 M. Diese Preise 
gelten bis zum 30. September 1908. Da das spezifische Ge- 
wieht des Alkohols bei 15° 0,822 kg/ltr ist, so stellt sich der 
Preis von I kg Spiritus, in geringeren Mengen bezogen, auf 
20 bis 21 Pfg. Als Preis von 1 kg Benzin kann man augen- 


blicklich 24 Pfe, von 1 ke Petroleum 22 Pfę rechnen. 1000 WE 


k ; N l: ` 2 2 à 1000 
kosten daher, aus Spiritus erzeugt, 20 bis 21- 5500 
99 
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; : 1000 
bis 3,84 Pfg, aus Benzin erzeugt 24- 10 300 = 2583 Pfg. aus 
j 1000 N ; 2 
Petroleum erzeugt 22- 10300 = 214 Pfg. Dieselbe Wärme- 


menge, aus Spiritus erzeugt, ist also erheblich teurer, als 
wenn sie aus Benzin oder Petroleum erzeugt wäre, sodafs 
der Vorteil, der durch die bessere Wärmeausnutzun« erzielt 
wird, durch den hohen Preis des Spiritus wieder infrage ge- 
stellt ist. 

Naturgemäfs kann nun nicht allgemein angegeben wer- 
den, mit welchem der drei Brennstofie man am billigsten ar- 
beitet; es läfst sich vielmehr mit einiger Genauigkeit nur an 
besonderen Fällen nachweisen, wie hier die Verhältnisse 
liegen. Die für besondere Fälle erhaltenen Zahlen klären 
aber immerhin auch einigermafsen die Frage in ihrer Allge- 
meinheit. 

Die 14pferdigen Motoren der Gasmotorenfabrik Deutz 
für Petroleum und Benzin, die bei Volllast ebenfalls 16 PS 
leisten, wie der geprüfte Spiritusmotor, haben 230 mm Zyl- 
Dmr. und 400 mm Hub bei 200 Uml./min. An jeden dieser 
Motoren werden in der Fabrik vor der Ablieferung Messun- 
gen des Brennstofiverbrauches bei Volllast (16 PS), halber 
Last (7 PS) und Leerlauf angestellt. Einzelne Motoren weisen 
dabei günstigere Verbrauchzahlen auf als andere. Bei dem 
Betriebe mit Benzin betrug der günstigste Verbrauch, der je 
gemessen wurde, unter Volllast 297 g. der mittlere Verbrauch 
für alle Motoren 310 g, unter halber Belastung der günstigste 
Verbrauch 434 g, der mittlere für alle Motoren 490 g für 
1 PSe-st. Im Leerlauf betrug der mittlere Verbrauch 2,42 kg/st. 
Beim Betriebe mit Petroleum betrug an den gleichen Motoren 
für Volllast der günstigste Verbrauch 330 g, der mittlere Ver- 
brauch für alle Motoren 357 &, bei halber Belastung der gün- 
stigste Verbrauch 492 g, der mittlere Verbrauch 550 g für 
1 PSe-st, im Leerlauf der mittlere Verbrauch 2,47 kelst. 

Nun unterliegt es keinem Zweifel, dals die in Zahlen- 
tafel 3ffiir den Deutzer Spiritusmotor festgestellten Verbrauch- 
zahlen zu den günstigsten gehören, die von Deutzer Spiritus- 
motoren überhaupt erreicht werden. Man muls daher diese 
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Zahlen mit den günstigsten Werten ver- 

gleichen, die beim Benzin- und Petro- 

leummotor erreicht wurden; dann wird 

8 dieser Vergleich auch ungefähr das 

Verhältnis angeben, in dem die mittleren 

Verbrauchzahlen der verschiedenen 

Motoren zueinander stehen, sodafs man 

sehlieislich auch darüber ein Urteil 

7 Zewinnt, wie sich die Brennstoffkosten 

7 pei mittlerer Güte der Motoren zuein- 

, ander stellen. Diese für Deutz ge- 

wonnenen Zahlen können dann auf die 

f Allgemeinheit übertragen werden, inso- 

, lern überall der Spiritusmotor seiner 

| Eigenart entsprechend mit wesentlich 

höheren Kompressionseraden gebaut 

wird als der Benzin- und der Petroleum- 
motor. 

Auferund dieser Zahlen sind in 
Zahlentafel 12 die Kosten für die drei 
verschiedenen Flüssigkeiten zusammen- 
gestellt. 

Diese Zahlen orgeben also, inso- 
fern man sie nach den vorstehenden 
Ausfiihrungen verallgemeinern darf, 
dafs bei der heutigen!) Marktlage un- 
ter voller Ausnutzung der günstigen 
Eigenschaften des Spiritus dig Brenn- 
stoffkosten des Spiritusmotors nicht 
höher sind als diejenigen des Benzin- 
und Petroleummotors. 


B) Versuche am Diesel-Motor. 


Wenn auch der Diesel-Motor bis- 
her zum Betriebe von Lokomobilen 
keine Verwendung fand, und wenn er 
daher bei dem Vergleiche von Loko- 
mobilnotoren aufser betracht bleiben 
konnte, so bietet doch bei dem vorziig- 
lichen theoretischen Wirkungsgrade des 
Spiritusmotors ein Vergleich seiner 
Würmeausnutzung mit derjenigen des 
Diesel-Motors das gröfste Interesse. 
Hierzu können die Ergebnisse von 
Versuchen benutzt worden, die ich nur 
wenige Wochen nach der Hauptpriifung 
am 9. und 10. Juni 1902 auf dem Pro- 
hierstande der Maschinenfabrik Augs- 
burg an einem 70 pferdigen und an 
einem Spferdigen Einzxlinder- Diesel- 
Motor ausgeführt habe. 


1) Beschreibung der unter- 
. suchten Motoren. 


Der 70 pferdige Motor ist in den 
Figuren 8 bis 19, der 8 pferdige in den 


= fur 
we Linklaseluf? 


Manometer 
ur 47 


VeberströmiufV 


| Figuren 20 bis 29 dargestellt. Dor 


Diesel-Motor ist in den letzten Jahren 
mit drei wesentlichen Neuerungen ver— 
schen worden, über die zwar schon 


Zahlentafel 12. 


Spiritus Benzin Petroleum 


—— . '. ˙ . Ü ü. 
verbrauch Kosten | Verbrauch Kosten verbranch Kosten 
für für für für für für 


1 P8e-st 1 PSe-st] 1 PSe-st |1.PS.-st! 1 PS.-st 1 Set 
R Pig. 


? >- 7,3 D } | Led f 

Vollhst | 365 bis 7,6 297 7,1 330 7,3 
halbe Be- Ss 10,1 : : 

lastung. 507 bis 10,6 434 10,4 492 10,8 


“ teilweise berichtet worden ist, die ich 
2 aber hier nochmals kurz zusammen- 
fassen möchte.. 

1) An die Stelle des Siebes, durch welches das einzusprit- 
zende Petroleum, mit Luft gemischt, treten mufste, um zer- 
stäubt zu werden, ist der sogen. Plattenzerstäuber (vergl. Fig. 
10 und 16) getreten. Er besteht aus 4 ringförmigen Platten, 
in denen sich je eine Anzahl Löcher von 2 mm Weite befin- 
den; sie sind mit kleinem gegenseitigem Abstand so überein- 
ander gelagert, dafs die Löcher versetzt sind. Vor dem Ein- 
tritt in den Zylinder wird das Petroleum von der Zerstäuber- 
luft durch diese Löcher mitgerissen und dadurch zerstäubt. 
Da der Ueberdruck der Zerstäuberluft beim Durchgang durch 
die Löcher aufserordentlich grofs ist und die Löcher hinrei- 


') Januar 1903. ' 
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chend weit sind, so diirfte es fast ausgeschlossen sein, dafs 
sie sich mit Schmutz verstopfen, wihrend sich die engen 
Maschen des Zerstäubersiebes leicht zusetzen konnten. 


2) Die Luftpumpe, welche die Zerstäuberluft liefert, saugt 


sie nicht mehr aus der Aufsenluft an, sondern entnimmt sie 
unter ungefähr 10 at Spannung dem Arbeitszvlinder. Zu 
diesen Zwecke befindet sich im Zylinderkopf ein kleines 
Ueberströmventil (Fig. 11 und 14), das während der zweiten 
Hälfte des Kompressionshubes geöffnet wird, wenn die Kom- 
pressionsspannung im Zylinder 10 at überschritten hat. Infol- 
gedessen tritt aus dem Zylinder etwas Luft in die während 
des Betriebes gegen das Anlafsgefäfs abgeschlossene Anlafs- 
bezw. Ueberströmleitung‘, Fig. 8 und 9, die einen hin- 
reichend grofsen Inhalt besitzt, um bei diesem Vorgange als 
Windkessel zu dienen, und in der der Druck auf ungeflihr 
10 at steht. Die Höhe dieses Druckes wird durch das Regel- 
ventil für die Luftpumpe der Figuren 8, 10, 18 und 19, durch 


Fig. 26 bis 29. 


Regelung des 8 pferdigen 


Diesel- Motors. 
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das man mehr oder weniger Luft aus dem Arbeits- 
zylinder austreten lassen kann, geregelt. Aus der 
Anlafsleitung entnimmt nun die im Zweitakt ar- 
beitende Luftpumpe ihren Luftbedarf und fördert 
ihn, nachdem die Kompression auf 60 at erfolgt ist, durch 
die Druckleitung zum Einblasegefäfs, Fig. 8, in dem sich 
Feuchtigkeit und mitgerissenes Schmieröl abscheiden können. 
Von hier aus führt die Einblaseleitung zum Brennstoffventil. 
Die Stelle, wo Petroleum und Zerstäuberluft zum Brennstoff- 
ventil treten, ist in Fig. 17 im Schnitt gezeichnet; Schnitte durch 
den Ventilkasten der Luftpumpe sind in Fig. 18 und 19 darge- 
stellt. Der Hauptvorteil dieser neuen Anordnung besteht darin, 
dafs die Luft in der Pumpe nur etwa auf das Sechsfache ihres 
Anfangsdruckes (von 10 auf 60 at) zu verdichten ist, was leicht 
gelingt. Dagegen mufste bei der früheren Anordnung, wo die 
Luftpumpe aus der Aufsenluft saugte, die Luft in ihr um un- 
gefähr das Sechzigfache (von 1 at auf 60 at) verdichtet wer- 
den. Waren die schädlichen Räume nicht aufserordentlich 
klein, war ein Ventil nur ein klein wenig undicht, oder 
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schlofs es infolge schweren Ganges um ein wenig zu spät, 
oder vergrofserte sich infolge irgend eines Umstandes die An- 
saugedepression um etwas, so konnte der erforderliche hohe 
Druck nicht mehr erreicht werden; die Pumpe war daher nicht 
betriebsicher, während bei der jetzigen Anordnung die Be- 
triebsicherheit grofs ist. Ein weiterer Vorteil ist, dafs die 
Luftpumpe jetzt ungemein klein ausfällt. Beim ersten 25 pfer- 
digen Diesel-Motor hatte die Luftpumpe 70 mm Zyl.-Dmr. und 
200 mm Hub, während die Luftpumpe des 30 pferdigen Mo- 
tors nach der neuen Anordnung 50 mm Dmr. und 80 mm Hub 
besitzt. Bei dem 70 pferdigen Motor sind aufser dem Einblase- 
gefäls ein Anlafsgefifs und ein Reserve-Anlafsgefiifs vorhan- 
den; bei dem 8 pferdigen Motor dient dagegen ein einziges 
Gefiifs als Einblase- und Anlafsgefäfs. Die Luftpumpe des 
8-pferdigen Motors ist am Sockel angebracht (Fig. 24). 


3) Eine weitere bedeutungsvolle Neuerung betrifft die Re- 
gelung. Bei der früher angewandten Regelung mit Schran- 
bengewinden (vergl. z. B. Schöttler: Die Gasmaschine, 4 Aufl. 
S. 173) entsteht leicht toter Gang; auch ist der erforderliche 
Regulatorhub etwas grofs. Daher ist die folgende Einrichtung 
getroffen, die für den 8 pferdigen Motor aus den Figuren 26 
bis 29 ersichtlich, in gleicher Weise 
aber auch an dem 70 pferdigen Motor 
angeordnet ist. Das Druckventil b der 
Brennstoffpumpe (Pumpenkolben a) ist 
selbsttätig; das Saugventil c dagegen 
steht durch die Stange d mit dem Hebel e 
in Verbindung. Das eine Ende dieses 
Hebels ist am Regulator aufgehängt; der 
Anfhängepunkt f bildet, solange der Re- 
gulator seine Stellung nicht ändert, einen 
ruhenden Drehpunkt. Das andere Ende 
g des Hebels wird durch die auf der 
Steuerwelle sitzende Kurbel h, die auch 
den Pumpenkolben a antreibt, hin- und 
herbewegt. Dadurch wird das Saug- 
ventil geöffnet und geschlossen. Verstellt 
nun der Regulator den Aufhängepunkt f, 
und zwar z. B. bei zunehmender Ge- 
schwindigkeit der Maschine nach oben, so 
schliefst das Saugventil erst später und 
öffnet wieder früher, sodafs insgesamt 
weniger Petroleum gefördert wird. Der 
Rückdruck auf den Regulator ist unge- 
mein gering und die Regelung daher sehr 
empfindlich. 

Wird der Motor angelassen, so muls 
das Brennstoffventil geschlossen bleiben 
und dafür zu Beginn des Expansions- 
hubes das Anlafsventil geöffnet werden, da- 
mit Druckluft aus dem Anlafsgefäfs in den 
Arbeitszylinder eintreten und den Kolben 
in Bewegung setzen kann. Der Hebel i für das Brennstoff- 
ventil und der Hebel & für das Anlafsventil sitzen deshalb, 
Fig. 10, 13 und 14, nebeneinander auf einer exzentrischen 
Hülse l, die durch einen Handhebel m verstellt werden kann. 
In der Anlafsstellung steht die Hülse bei wagerechter Lage 
des Handhebels so, dafs die Rolle des Hebels i von ihrer 
Nockenscheibe absteht und daher vom Nocken nicht bewegt 
wird, während gleichzeitig die Rolle des Hebels x an der da- 
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Zahlentafel 13. 


Nennleistung PS 


normale Umlaufsahl 1. d. Min. 


Zylinderdurchmesser . . . . „ mm 165,0 
Hub 8 3 E > 369,6 
Hubvolumen YV, — 2 8 Itr 9,77 
Inhalt des Kompressionsraumes V. < £ » — 
Vr + Ve » 
Kompressionsgrad e es À E * ER 
‘Ve 
Zylinderdurchmesser mm 26 
Hub . vv | Ser Lulpumpess =; | » 50 
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zugehörigen Nockenscheibe anliegt und somit vom Anlafs- 
nocken getroffen wird. Wird durch Drehen am Handhebel m 
nach oben die Betriebstellung herbeigeführt, so steht umge- 
kehrt der Anlafshebel i ab und bleibt daher in Ruhe, der 
Brennstoffhebel k liegt dagegen mit seiner Rolle jetzt an und 
wird bewegt. 
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Beide Maschinen sind mit Rücksicht auf billige Herstel- 
lung kreuzkopflos und haben daher der Geradeführung halber 
lange Tauchkolben. Die sorgfältig durchgeführte Zentral- 
schmierung ist aus den Figuren erkenntlich. Die Abmessungen 
der beiden untersuchten Motoren sind in Zahlentafel 13 zu- 
sammengestellt. (Schlufs folgt.) 


Bremsversuche an einer Radialturbine, 
gebaut von der Maschinenfabrik Briegieb, Hansen & Co. in Gotha. 


Um einen ganz einwandfreien Vergleich zwischen den 
Leistungen von Turbinen deutschen Ursprunges und der 
Leistung der vom Geh. Baurat Professor Pfarr in der Ver- 
suchsanstalt der Firma Briegleb, Hansen & Co. geprüften 
New American-Turbine zu ermöglichen“), hat die genannte 
Firma eine Turbine von fast gleichem Durchmesser für fast 
denselben Wasserverbrauch und dieselbe hohe Umlaufzahl 
wie die bezeichnete amerikanische Turbine angefertigt und 
von Prof. Pfarr unter genau denselben. Verhältnissen 
prüfen lassen. 

Die Ergebnisse dieser Prüfung sind in dem folgenden 
Berichte niedergelegt. 


Fig. 1 und 2. 


Versuchsturbine. 


Auf Wunsch der oben genannten Firma hat der Unter- 
zeichnete am 9. November 1902 in deren Versuchsanstalt zu 
Sundhausen bei Gotha die daselbst montiert gewesene Radial- 
turbine von 400 mm Laufrad-Dmr. unter etwa 2 m Gefälle 
gebremst und ihre Nutzeffekte dureh Wassermessung mittels 
Ueberfalls bei verschiedenen Leitschaufelöffnungen und Um- 
laufzahlen bestimmt, wie nachstehender Bericht ergibt. 


Die Turbine. 


Die Radialturbine mit achsialem Wasseraustritt hat dreh- 
bare Leitschaufeln nach dem Finkschen Regulierprinzip, 
welche durch Drehung einer auf dem Turbinendeckel ge- 
lagerten Welle gleichzeitig rundum geöffnet und geschlossen 
werden können. Getragen wurde die Turbinenwelle von 
einem Ringzapfen am oberen Ende der massiven Welle; die 


1) Z. 1902 8. 845. 


| 


Turbine hat ein kurzes kegelförmiges Saugrohr von 710 mm 
unterem Durchmesser; vergl. Fig. 1 und 2. 
Die Versuchseinrichtung. 


Die Einrichtung war in allen Teilen die gleiche wie bei 
den im April 1901 an der New American-Turbine ausgeführ- 


Fig. 3. 


Bremsgewichte und Leistungen für 1,95 m Gefälle bei verschiedenen 
Leitschaufelöffnungen ao. 
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ten Bremsversuchen. Die Ueberfallbreite betrug 1,0725 m, 
die Bremshebelliinge 1,580 m. Für die Versuche mit Teil- 
beaufschlagung der Turbine ist die Bezeichnung in Milli- 
metern Leitschaufelöffnung gegeben, sodafs also hier keine 
Zehntelbruchteile der Schanfelöffnung vorkommen; dagegen 
ist das Bremsergebnis in letzter Linie wieder nach Zehntel- 
bruchteilen der Wassermenge geordnet. 
Die Versuche. 
Störungen kamen bei den Versuchen nicht vor; die 
eleichen Beobachter, wie früher auch, taten ihre Schuldig- 


Fi 
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der etwa 1,95 m. Um unmittelbare zahlonmäfsige Vergleiche 
führen zu können, wurden. die Ergebnisse, wie früher auch, 
auf 1,95 m Gefälle umgerechnet, und zwar stellt sich 


die Bremsbelastung P a SE proportional H 
» Umlaufzahl n und die Wassermenge Q » Vi 
» aus P und n errechneten Pferdestärken N » HVH. 


Die umgerechneten vergleichsfähigen Werte sind aus 
Tabelle 1 ersichtlich; auch hier ist bei der Bremsbelastung 
P stets das Gewicht der Wagschale mit 2 kg schon mit ein- 


Wassermengen und Nutzeffekte für 1,95 m Getülle bei verschicdench Leitschaufelöffnungen ay. 
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keit in vollem Mafse, was der Unterzeichnete durch häufige 
Kontrolle bestätigt fand, sodafs die Beobachtungsnotizen als 
ebenso unzweifelhaft feststehende Zahlen anzusehen sind wie 
früher auch. Die Art der Zählung der Umdrehungen usw. 
wurde genau so ausgeführt wie vor anderthalb Jahren. Bei 
der Zusammenstellung der Ergebnisse sind die Durchschnitte 
der wegen gleicher Bremslast zusammengehörigen Einzel- 
versuche auch wieder unter gleichen Bezeichnungen, wie 
beispielsweise 43/45, aufgeführt. 
Die Versuchsergebnisse. 

Die Wassermengen sind in gleicher Weise nach Hansen- 

schen Koéftizienten berechnet; das Gefälle betrug auch wie- 
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gerechnet. Zu Versuchen mit einer Bremslast unter 2 kg, 
d.h. mit abrehängter Wagschale, war hier keine Veranlassung. 

Der Inhalt der Tabelle 1 ist in Fig. 3 und 4 gra- 
phisch dargestellt, und zwar nach Umlaufzahlen geordnet. 
Die zugehörigen l.eitschaufelöffnungen a, sind jeweils bei- 
gesetzt. 

Fig. 3 enthält die Bremsgewichte und Leistungen, Fig. 4 
die Wassermengen und Nutzeffekte für 1,95 m Gefiille. 

Es wird ausdrücklich bemerkt, dafs bei Berechnung der 
Nutzeffekte nur die gebremste äufsere mechanische Leistung 
in Rechnung gestellt und kein Zuschlag für Zapfenreibung 


gemacht worden ist, genau wie dies auch früher der Fall war. 


Band 47. Nr. 18. 
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Tabelle 1. 
| 5 o + l A a. | | 0 | . | + 
33322 32 f ioj 88 f 
Nr. 38883 2 52 3 | 8% | 438.8. 
5 328 ge F 3 EES & 
ye © 8 S8 | 2 
D 2 b | 2 
| mm | em ke | | PSe | ltr 
| | 
1 3| 62 | 85,28 21,92 , 172,9 8,359 ı 442,0 0,727 
45 » 35,06 19,83 194,3 8,498 436,3 0,749 
6 7 » 35,00 17,40 „ 8,358 432,7 0,743 
8 10 50 33, 1s 19,18 | 192,8 3,159 391,7 0,801 
11 14 > 32,78 17,49 211,3 8.188 387,6 0,809 
15 17 » 32,74 | 15,59 233,5 3,084 387,4 0,798 
18 20 40 29,98 17,58 | 183,8 , 7,129 386,8 0,815 
21 23 | 29,81 | 15,59 | 210,8 7,252 333,4 0,836 
24 28 » | 29,33 14, 01 ae 7,072 329,3 0,826 
29 83 35 28,41 15,59 188,3 6,78 308,9 0,807 
34 36 >» | 28.02 13,78 212,2 6,4562 303,7 0,817 
37 39 > | 27,68 11,64 | 235,8 6,055 295,8 0,787 
40 42 80 26,24 | 13,78 | 186,8 5,679 273,8 0,798 
43 45 >» 25,78 12,04 , 206,3 5,478 267,9 0,786 
46 43 » 25,30 9,77 232,4 5,011 257,6 0,748 
49 51| 25 23,62 10,86 192,1 4,608 232,6 0,761 
52 54 » 223581 9,91 202,4 4,425 228,1 0,746 
55 57 > | 23,18 8,79 ' 218,8 4,244 224,5 0,727 
58 60 20 | 20,87 8,61 | 186,0 3,533 188,7 0,720 
61 68 » 20,57 7,75 199,9 3.420 185,7 0, 708 
64 66 „ 20, 22 6,98 , 211,8 3,256 188,5 0,683 
67 >» 20,50 6,70 215,1 3,181 183,6 0,666 
Fig. 5 enthält die Leitradétinungen, Bremsgewichte, Lei- 
stungen und Nutzeffekte für die von der Fabrik ange- 


gebene normale Umlaufzahl 201,5 i. d. Min. bei 1,95 m Ge- 
fälle, nach Wassermengen geordnet, und zwar in ausgezoge- 
nen Linien. 

Durch Interpolation gemäls Zehntelbruchteilen der w as- 
sermengen stellen sich die Nutzeffektzahlen und die Leistun- 
gen der Turbine wie folgt zusanımen: 


Wassermenge a Nutzeſſekt 
voll (435 ltr) 8,48 0,761 
0,9 8,20 0,803 
0,8 1,56 0,834 
0,7 0,48 0,817 
0,6 9,36 0,782 
0,5 4,21 0,738 


Fig. 5 enthält in die vor anderthalb Jahren in 


— — — 


Sundhausen ermittelte Kurve der Nutzeffekte der New Ame- - 


rican-Turbine, nach gleichen Zehntelbruchteilen der Wasser- 
menge geordnet. Es ist daraus ersichtlich, in welcher Weise 
die deutsche Konstruktion im Nutzeffekt der amerikanischen 
überlegen ist; erreicht ja die amerikanische Konstruktion bei 
0,8 der Wassermenge nicht ganz 70 vH, wiihrend die deutsche 
bei gleicher Wassermenge nahezu 84 vH Nutzeffekt aufweist. 
Da die beiden miteinander verglichenen Turbinen nahezu 
gleich grofs und von fast gleichem Wasserverbrauch sind, 
so ist die Berechtigung zur Gegenüberstellung derselben 
auch deshalb gegeben, weil die Umlaufzahlen der Turbinen 
fast die gleichen sind. 


Darmstadt, 14. Jan. 1903. Pfarr. 
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Die c Punkto sind den Figuren 3 und 4 entnommen. 
entsprechen Zehnteln der Betriebswassermenge. ` 
Mafsstab der Leitradöffnungen 1= 0,1 Oeffnung 

» » Bremsgewichte P 1=1kg 

N `` Leistungen N 1 = 0,1 PSe 
Nutzeffekte € 1 
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Verbundkompressor 
mit Lenkerventilen, Bauart Hoerbiger. 


Von Ingenieur L. Walther. 
(hierzu Tatel 6) 
(Schlufs von S. 480) 


Mit den Schaulinien der im Zylinder herrschenden Pres- 
sungen wurden auch bei einem Teil der Diagramme gleich- 
zeitig die in den Ventilkasten herrschenden Drücke aufgezeich- 
net; s. S. 479, Fig. 6. Die Zylinderschaulinien enthalten unter 
Berücksichtigung des früher Gesagten auch die zur Beschleuni— 
gung der Luftsäule vom Kompressor bis zum Luftbehälter not- 


wendigen Ueberdrücke. Ein unmittelbar an die Maschine an- 
geschlossener kleiner Luftbehälter würde die beiden Kurven, 
welche naturgemäls bei höherer Umlaufzahl einen gröfseren 
Unterschied aufweisen, einander noch mehr genähert haben. 

Lehrreich ist es, zu sehen, wie die Drucklinie der Lei- 


tung der Ausströmlinie des Zylinders in einem gewissen 
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Abstande folgt, und wie das entgegengesetzte Zylinderende 
die Eröffnung seines Druckventiles überträgt. 

Im vorliegenden Falle sind die Ventile im Deckel ange- 
ordnet. Das ist wohl die einfachste und natürlichste Lage, 
und deshalb ist auch die Verteilung des Ventilquerschnittes 
auf mehrere Ventile vorgenommen. Es steht nichts im Wege, 
für die vorliegende Luftmenge mit je einem einzigen, oben 
und unten oder seitlich angeordneten Ventil für Saugen 
und Drücken von etwa 320 mm Dmr. beim Niederdruckzy- 
linder und 250 mm Dimr. beim Hockdruckzylinder auszu- 
kommen. Der Zylinder erhält dadurch eine gewisse Aehn- 
lichkeit mit dem einer Ventildampfinaschine und wird dem- 
entsprechend ein etwas verwickelteres Gufsstück. An die 
Stelle der Ventilkasten würden Zvlinderdeckel treten, die den 
Kolben etwas leichter zugänglich machen würden, weil ihr 
Gewicht geringer wäre. 

Der schädliche Raum hat etwa 2 vH des Zylinderraum- 
inhaltes, und damit ist ein volumetrischer Wirkungsgrad von 
96,5 vH erreicht. Es wäre ohne Schwierigkeit möglich ge- 
wesen, den schädlichen Raum noch etwas weiter zu verrin- 
gern; doch mufs hierzu bemerkt werden, dafs ein gröfserer 
schädlicher Raum der Ventilbewegung dadurch zunutze wird, 
dafs nach dem früher Gesagten das Saugventil weniger hef- 
tig geöffnet und der einströmenden Luft von vornherein schon 
mehr Raum dargeboten wird. Der geringen Verschlechte- 
rung des volumetrischen Wirkungsgrades ist deshalb nicht 
allzuviel Bedeutung beizumessen, weil mit einer Maschinen- 
umdrehung mehr in der Minute die Minderansaugung in den 
meisten Fälen aufgewogen werden kann. 

Die beschriebene Maschine wurde gleichzeitig mit 8 In- 
dikatoren untersucht, und es ergaben sich hierbei aus einer 
Reihe von Diagrammen bei einer mittleren Umlaufzahl von 
68 i. d. Min. und annähernd 6,0 bis 6,1 at Ueberdruck am 
Manometer der Druckleitung folgende Leistungen: 

Der mittlere indizierte Druck im Hochdruck-Luftzylinder 
wurde zu 2,98 at ermittelt; damit wird 


1895,6-68 
N, = "75.80 -+2,98 = 126,4 PS; 
beim Niederdruckzylinder betrug p. = 1,2 at; also ist 
3364,6-68-1 
ý — ’ 3. fey . — á > e 


demnach ist die Gesamtleistung 
N. = 126,4 + 122,1 = 248,5 PS. 

Die angesaugte Luftmenge, auf eine Stunde ausgemittelt: 

betrug: 5 
V = 0, 965 2 -0,33646 68.600 2645 cbm effektiv. 

Die mit 2600 ebm effektiv bei n = 70 zugesicherte Lei- 
stung wurde also bereits bei 68 Uml. /min überschritten in- 
folge des zu 0,965 erzielten volumetrischen Wirkungsgrades, 
der mit 0,92 angegeben war. 

Die gleichzeitigen indizierten Leistungen der Dampfzy- 
linder berechnen sich wie folgt: 

Im Hochdruck-Dampfzylinder ergab sich der mittlere 
Dampfdruck zu 2,89 at; damit ist 


1870, 68 · 1 ae 
N=- 7980 2,39 = 135,4 PS;; 
im Niederdruckzylinder war p; = 0,945 at; also 
4988,2-68 
N. = - 75.30 0,945 = 141,0 PSi; 


demnach ist die Gesamtleistung der Dampfmaschine 
N; = 135,4 + 141,0 -= 276,4 PS. 
Der dynamische Wirkungsgrad der Maschine ermittelt 
sich hieraus zu 


248,5 
la 276,4 
sodafs auch hier die Gewährleistung, welche mit 0,85 be- 
messen war, wesentlich überschritten wurde. 


= 0,895, 
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Es wurden nach dem Gesagten mit einer indizierten 
Dampfpferdestärke | 


Luft angesaugt und auf 6,3 at verdichtet (zuzüglich der für 
Beschleunigung aufgewendeten Arbeit). 


Die Wirkung des Zwischenkühlers läfst sich aus folgen- 
den Angaben erkennen. 


Die Temperatur der Luft im Saugraume betrug im mittel 
12,5°C. Die aus dem Niederdruckzylinder mit 102 bis 105° C 
abgehende Luft wurde bei n = 70 auf etwa 20°C, bein =80 
auf etwa 25° zurückgekühlt und verliefs den Hochdruckzv- 
linder mit 106 bis 112°C, sodafs nicht nur die Verteilung 
der Leistung, sondern auch die der Temperatursteigerung 
als angemessen angesehen werden kann. 


Die erörterten Versuche und das in jeder Beziehung be- 
friedigende Arbeiten des Ventiles berechtigen zu dem Schlusse, 
dafs das Lenkerventil von Hörbiger in gleicher Weise wie 
für Gebläse auch für Kompressoren mit ihren höheren End- 
drücken sehr gut geeignet ist und auch bei gıöfseren 
Umlaufzahlen und Kolbengeschwindigkeiten den Anforderun- 
gen voll entspricht. Als ein wesentlicher Vorzug des Ven- 
tiles ist das Fehlen jeglicher Kufseren oder inneren Steuerung 
anzusehen, wobei trotzdem die Luftdiagramme bei allen Um- 
laufzahlen einen völlig richtigen Verlauf zeigen. 


Die Anschaffungskosten sind infolge des Fortfalles der 
Steuerung verhältnismäfsig niedriger, ebenso wie auch der 
Aufwand für Unterhaltung und Wartung geringer ist, da 
hierfür einzig und allein die Ventilscheibe infrage kommt. 
Sollte sie nach jahrelangem Betrieb ausgewechselt werden 
müssen, so kann das so schnell geschehen, dafs ein nennens- 
werter Stillstand ausgeschlossen ist. 


Nun noch einige Worte über die Umlaufzahlen derartiger 
Kompressoren! Wie bereits erwähnt, wurde die Umlaufzahl 
während der Versuche an der beschriebenen Maschine an- 
standlos auf 90, entsprechend 3 m Kolbengeschwindigkeit, 
gesteigert und solange beibehalten, wie es der Luftdruck je- 
weils zuliefs. Die Ventile zeigten hierbei ein vollständig 
ruhiges und, wie auch aus den Diagrammen zu ersehen ist, 
sicheres Spiel. 


Ein ausgesprochenes Bedürfnis nach höheren Umlaufzahlen 
besteht eigentlich nur bei kleinen und mittelgrofsen Kom- 
pressoren; denn die Wirtschaftlichkeit des durch eine Dampf- 
maschine angetriebenen Kompressors wird in erster Reihe 
durch die gemeinsame Kolbengeschwindigkeit bestimmt, und 
bei gröfseren Ausführungen erreicht diese schon bei verhält- 
nismäfsig geringen Umlaufzahlen die erwünschte Höhe. Bei 
kleineren und mittelgrofsen Ausführungen ist man aber da- 
rauf angewiesen, die wirtschaftliche Kolbengeschwindigkeit 
durch Steigerung der Umlaufzahl zu erzielen, und derartige 
Ausführungen von anderer Seite haben gezeigt, dafs sich mit 
den Lenkerventilen anstandlos Umlaufzahlen bis zu 300 i. d. 
Min. erzielen lassen!). 


Die bei den hier erörterten Versuchen angewendete 
gröfste Kolbengeschwindigkeit stellt noch lange nicht das Er- 
reichbare dar, sondern hätte unbedenklich gesteigert werden 
können. Da nun die Grenze der Kolbengeschwindigkeit in 
erster Linie durch die Ein- und Auslafsorgane bedingt wird, 
so ist auch in dieser Hinsicht das Verhalten des Ventiles voll- 
ständig befriedigend, und man darf die Ueberzeugung hegen, 
dafs es auch für Kompressoren erfolgreich in den Wettbe- 
werb einzutreten vermag und die Beachtung hier ebenfalls 
verdient, die ihm als Gebläseventil für rasch und langsam 
laufende Maschinen schon seit längerer Zeit zuteil geworden ist. 


!) Vergl. hierzu auch Z. 1902 8. 1935. 


Band 47. Nr 18. 
2. Mai 1903. f 


Bergischer B.-V. — Dresdner B.-V. — Elsafs-Lothringer B.-V. — Frankfurter B.-V. 


643 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 16. Dezember 1902. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 12. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Lohse. Schriftführer: Hr. Zimansky. 
Anwesend 23 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Dr. Franke aus Hannover (Gast) über technisch wich- 
tige Resonanzerscheinungen. 


Der Vortragende erklärt anhand der Stimmgabelversuche 
die Resonanzerscheinungen. Er betrachtet weiter die Merk- 
male schwingender Körper und erörtert die Energie der Lage, 
die Energie der Bewegung, die Eigen- und die erzwungene 
Schwingung. Zahlreich ist das Auftreten von Resonanz- 
erscheinungen in der Technik. Der Treibriemen wird durch 
die Stöfse der Dampfmaschine in Resonanz, das sogenannte 
Schlingern, versetzt; am Eisenbahnwagen zeigt sich die Reso- 
nanz bei einer bestimmten Geschwindigkeit, wenn die Eigen- 
bewegung des Wagens in regelmäfsiger Folge durch die Stölse 
beim Fahren verstärkt wird. Das Schlingern der Lokomotiven, 
das Schwingen von Brücken und Bäumen besonders bei Wind- 
stöfsen sind Resonanzerscheinungen, die gefährlich werden, 
wenn eine gewisse Grenze überschritten wird. Hierauf werden 
manche Brüche an Maschinenteilen, denen durch eine Ver- 
stiirkung nicht abgeholfen werden kann, zurückzuführen sein. 
An Schifismaschinen sind die Resonanzerscheinungen und 
ihr schädlicher Einflufs auf die Schifiswellen durch Versuche 
nachgewiesen'). Verwickelter sind die zumteil noch unge- 
klärten ähnlichen Erscheinungen auf elektrischem Gebiete; 
das Hin- und Herworen elektrischer Energie ist bei der Kupp- 
lung zweier Generatoren oft unangenehm, ebenso das Pendeln 
und nachherige Stillstehen von Wechselstrommaschinen. Jeder 
Körper sucht sich seine Eirenbewegung heraus, pendelt und 
kann aus dem Tritt von Eigenbewegung und Schwingungs- 
dauer herausfallen. Die dabei auftretenden Spannungen sind 
unter Umständen grölser als die von den Maschinen selbst er- 
zeugten. 

Als praktische Anwendungen der sonst nur schädlichen Re- 
sonanzerscheinungen sind die Geräte anzusehen, in denen 
Platten, Drähte oder Stäbe zum Schwingen gebracht werden, 
und durch die sich z. B. die Umlauf- und Periodenzahl der 
Wechselstrommaschinen bestimmen lifst. 


In der sich anschliefsenden Erörterung wird auf die Be- 
obachtungen, die man an schnelllaufenden Maschinen beson- 
ders bei einer bestimmten gefährlichen Umlaufzahl machen 
kann, und auf die Resonanzerscheinungen an stehenden 
Maschinen hingewiesen. Bei Heifswasserheizunren treten 
durch das Brummen der Kessel oft sehr unangenehme Reso- 
nanzerscheinungen auf, die man mit dem plötzlichen Auftreten 
und Verschwinden von Dampfblasen erklärt und durch Ver- 
hindern der Blasenbildung abzustellen trachtet. Das Brummen 
der Schornsteine wird man in Längsschwingungen der darin 
verdichteten und verdünnten Luftsäule zu suchen haben. Auch 
die eigentümlichen Druckverhältnisse in den Düsen der Dampf- 
turbinen gehören in das Gebiet der Resonanzerscheinungen. 


Eingegangen 11. Dezember 1902. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Scheit. Schriftführer: Hr. Schiemann. 
Anwesend 61 Mitglieder und 3 Gäste. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Buhle über die Entwicklung und den Bau der 
Getreide-Förder- und -Lagereinrichtungen. Der Vor- 
trag wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Eingegangen 8. Dezember 1902. ` 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Stolte. Schriftführer: Hr. Bergmann. 
Anwesend 32 Mitglieder und 3 (Gäste. 

Hr. Randel setzt die Anwesenden von dem Ableben der 
Mitglieder E. Frey, G. Rhein und J. Masson in Kenntnis 
und widmet den Verstorbenen einen Nachruf. 

Alsdann berichtet der Vorsitzende über die Hauptversamm- 
lung in Düsseldorf. 


) Z. 1902 8. 797 u. f. 


Darauf spricht Hr. Brüggemann über Spinnerei- 
maschinen. 

Die Verarbeitung der Baumwolle und der Handel mit 
Baumwollstoffen sind durch die Kreuzzüge bedeutend ge- 
fördert worden; um jene Zeit gelangte die Baumwollver- 
arbeitung von Italien nach Konstanz. und von hier wurde sie 
im Jahre 1320 durch Mönche in Ulm eingeführt. Weiter 
drang sie nach Sachsen. Preufsen, Süddeutschland, Elsafs und 
den Rheinlanden Der Rohstoff wurde über Venedig von der 
Insel Cypern, aus Syrien und später aus Brasilien bezogen. 
Deutschland errang sich bald eine hervorragende Stellung auf 
dem Gebiete der Baumwollspinnerei. Im Jahre 1566 wurde 
auch die Herstellung der feineren Wollgewebe durch flüch- 
tige Flamländer in Hanau, Gera, Plauen usw. eingeführt. Auch 
dieser Industriezweig würde grofse Bedeutung in Deutschland 
erlangt haben, wenn nicht der 30 jährige Krieg die blühende 
Textilindustrie Deutschlands vollständig vernichtet hätte. Erst 
im 18. Jahrhundert finden wir in Kursachsen und im König- 
reich Preufsen wieder eine regere Gewerbetätigkeit und mit 
ihr ein Aufblühen der Textilindustrie. 

Das alte Spinnrad bildete der Bildschnitzer Jurgens aus 
Wolfenbüttel im Jahre 1530 zum Trittrade aus. Die erste Wal- 
zenstrecke zur Verfeinerung der von der Karde kommenden 
Lunten konstruierte im Jahre 1730 der Deutsche Lewis Pau!; 
mehrere Verbesserungen und Neukonstruktionen rühren von 
Engländern her. Die ersten Spinnmaschinen wurden in 
Deutschland im Jahre 1782 in Emstbal aufgestellt Acht Jahre 
später gingen in Mittweida bereits 50 Stühle auf Baumwolle. 
Diese Maschinen wurden nach Angaben von Arbeitern her- 
gestellt, da bis 1842 die Ausfuhr von Spinnmaschinen aus 
England bei Todesstrafe verboten war. Im Elsafs entstand die 
erste mechanische Spinnerei im Jahre 1801 zu Wesserling. Es 
folgte dann eine Zeit rastlosen Strebens, die in erster Linie 
durch den Erfinder Josua Heilmann verkörpert wird. Ge- 
boren 1796, richtete Heilmann bereits im 22. Lebensjahr nach 
französischem Vorbilde eine Spinnerei von 10000 Spindeln 
eigenen Modells ein, verbesserte die Webstühle und erfand 
die Stickmaschine und im Jahre 1845 auch die Kämmmaschine 
fiir Baumwolle und Wolle. Seine Grundgedanken über die 
Kiimmerei sind noch heute mafsgebend Der Mülhauser 
Hübner erfand den nach ihm benannten Rundkämmer, und 
im Jahre 1859 erfand ein Elsässer Namens Pas quay aus 
Wasselnheim das Verfahren, das auf unterbrochen arbeiten- 
den Maschinen hergestellte Streichgarn auf stetig spinnenden 
Maschinen zu erzeugen. 

Den Grund zu der jetzigen Ausdehnung der Textilindu- 
strie legte der amerikanische Student der Rechte Ely Whitney 
durch seine Sägen-Eutkörn maschine. Mit dieser können tig- 
lich mindestens 400 kg Baumwolle entkörnt werden, während 
bis zum Jahre 1795 die Tageslieferung einer Maschine nur 
rd. 10 kg betrug. Dieser Fortschritt zeigt sich auch deutlich 
in dem Anwachsen der Baumwollernte Amerikas. Die Ernte 
des Jahres 1790 wird auf 100000 kg geschätzt; jetzt beträgt 
sie im mittel 10 000 000 Ballen mit einem Durchschnittsgewicht 
von ie 200 kg. Ueber 500 Mill. W sind heute in Aktien von 
273 Gesellschaften in der deutschen Textilindustrie angelegt. 
Im Jahre 1901 wurden 993257 Personen in der Textilindustrie 
beschäftigt; die Zählung des Jahres 1895 hat ergeben, dafs 
von je 100 Arbeitern 12,41 auf die Textilindustrie entfallen. 


Eingegangen 16. Dezember 1902. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Baumann. Schriftführer: Hr. Rifsmann. 
Anwesend 59 Mitglieder und 60 Gäste. 


Hr. Pfarr spricht über Ausnutzung der im Meere 
vorhandenen Wasserkräfte. Der Vortrag soll an beson- 
derer Stelle veröffentlicht werden. 


Am 19. November fand ein Ausflug des Bezirksvereines 
nach Mannheim statt, woran sich rd. 40 Mitglieder beteiligten. 


Nachdem zunächst das städtische Elektrizitätswerk in 
Mannheim besichtigt war, besuchten die Teilnehmer zusammen 
mit den Mitgliedern des Mannheimer Bezirksvereines die Ger- 
mania-Mühlenwerke, Werner & Nicola G. m. b. H. unter 
Fiihrung der Herren Werner sen., Werner jun. und Bau- 
mann. Im Maschinenraume gab Hr. Ernst von der Firma 
Gebrüder Sulzer, Ludwigshafen, die nötigen Erläuterungen. 

Die Miihle ist fiir 1200 Sack zu je 100 kg auf 24 Stunden ein- 
gerichtet, kann aber auf die doppelte Leistung vergrölsert wer- 
den. Das Getreide wird durch einen Elevator aus dem Schiff 
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zur selbsttätigen Zollwage gefördert; von da gelangt es zur 
Vorreinigung und wird dann durch Elevatoren und Trans- 
portbänder in die Silozellen verteilt. Die 36 Silozellen sind 
nach amerikanischer Bauart, aus einzelnen Holzlatten bestehend, 
ohne weitere Verankerung unabhängig von der Umfassungs- 
mauer aufgeführt. Unter den einzelnen Zellenreihen befind- 
liche Förderbänder schaffen das Getreide zu selbsttätigen 
Wagen, wo nacheinander die verschiedenen Mischsorten je für 
12stündigen Bedarf abgewogen und dann zur Mühle in die 
Mischsilos befördert werden. Sämtliche Abwurfstellen des Ge- 
treides stehen mit einer grofsen Absaugeeinrichtung in Ver- 
bindung, damit die Räume möglichst staubfrei gehalten wer- 
den. Das Hauptgebäude ist in Putzerei, Weizen- und Roggen- 
mühle, Magazine und in Dampfmaschinen- und Kesselhaus 
eingeteilt. Die Magazine sind so gruppiert, dafs sie leicht für 
Erweiterungen der Mühle ausgebaut werden können. Eine 
Verladebrücke mit Förderband und Rutsche schliefst sich an 
die Magazine an, womit die fertigen Erzeugnisse wieder 
in die Schiffe verladen werden. Das Getreide gelangt von 
den Mischsilos zur Nafsputzerei, von hier aus zur Trocknerei, 
dann zur Nachputzerei und schliefslich zur Mühle. Dort geht 
es zunächst durch eine Reihe von Schrotwalzenstühlen. Die 
Schrote werden abgesichtet, die erhaltenen Griese und Dunste 
dann auf Gries- und Dunstputzmaschinen weiterbehandelt und 
schliefslich durch Glattwalzen zu Mehl verarbeitet. Die ver- 
schiedenen Mehle, etwa 60 bis 80 Sorten, werden in Misch- 
schnecken gemischt und fertig zum Versand abgesackt. Der 
ganze Vorgang verläuft ohne Handarbeit; die Leute in der 
Mühle haben nur die Maschinen zu beaufsichtigen und die 
von den Rutschen herunterkommenden Säcke zuzubinden. 


Eingegangen 12. und 22. Dezember 1902. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. November 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 76 Mitglieder und 4 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Grisson über Grisson-Getriebe a), 


Nachdem der Vortragende die theoretischen Grundlagen 
erörtert hat, bespricht er die konstruktive Ausführung der Ge- 
triebe. Für die Abmessungen geht man von dem Durchmesser 
der schnelllaufenden Welle aus; es mufs dann zwischen der 
Arbeitskurve und der Welle noch genügend Material bleiben, 
damit das Rad an dieser, der schwächsten Stelle nicht 
zertrümmert wird. Dafs der Zahn selbst zerspringt oder 
bricht, ist gänzlich ausgeschlossen; denn die beiden um 180° 
gegen einander versetzten Daumenzähne bilden einen zu- 
sammenhängenden aufserordentlich kräftigen Maschinenteil. 
Die Zahnbreiten werden dem Zahndruck und dem Verwen- 
dungszweck entsprechend gewählt. Das Zahnrad selbst ist so 
ausgebildet, dafs die Zähne mit kräftigen Armen ausgerüstet 
sind, zwischen denen der Daumenzahn frei hindurchtreten 
kann, sodafs er nur an dem oberen zylindrischen Teile des 
Zahnkopfes arbeitet. Je nach dem Verwendungszweck wer- 
den diese Getriebe aus Graugufs oder Stahl hergestellt, und 
zwar als maschinengeformte oder gefräste Räder. Maschinen- 
geformte Räder kommen zur Verwendung bei Handbetrieb, 
bei unterbrochenem Betrieb und bei niedriger Umlaufzahl. 
Gefräste Räder werden für Transmissionsantriebe und Ma- 
schinenantriebe verwendet, sowie auch für Maschinen, bei 
denen die Uebersetzung ins Schnelle erfolgt, z. B. zum An- 
trieb von Kreissägen, Schleifsteinen, Göpeln usw. Die Daumen- 
räder selbst werden mit Sondermaschinen, welche die Zahn- 
form schneiden, hergestellt. 

Grisson-Getriebe werden mit Uebersetzungen von 1:5 bis 
1:50 ausgeführt. Am häufigsten werden Uebersetzungen von 
1:8 bis 1:30 verwandt, weil die Getriebe hier wesentlich bil- 
liger werden als doppelte Zahnradvorgelege und bei dem 
sehr geringen Achsenabstande den Antrieb sehr zu verein- 
fachen gestatten. Kleinere Uebersetzungen als 1:8 bieten ge- 
wöhnlichen Zahnradantrieben gegenüber dann einen Vorteil, 
wenn ein möglichst geringer Achsenabstand verlangt wird. 
Kleinere Uebersetzungen als 1:5 sind mit Grisson-Getrieben 
nicht ausführbar, weil die Daumenzähne sonst in die langsam 
laufende Welle einschneiden und nicht mehr Raum für eine 
genügend starke Nabe lassen. 

Besonders beachtenswert ist die Ausführung von Grisson- 
Getrieben, die nur die Hälfte desjenigen Achsenabstandes er- 
halten sollen, welcher nach dem allgemeinen Verzahnungsge- 
setz dem Uebersetzungsverhältnis und dem Daumenteilkreis 
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entspricht. Sie weichen von dem üblichen Grundgesetz ab, 
dafs das Uebersetzungs verhältnis zweier Zahnräder gleich dem 
Verhältnis ihrer Teilkreisdurchmesser sein mufs. Bei dieser 
Ausführung wird die Teilung des grofsen Rades um die Hälfte 
verkleinert, die Daumen werden entsprechend kürzer, und es 
müssen, um einen dauernd zwangläufigen Eingriff zu erhalten, 
anstatt zweier Daumen vier Daumen zur Anwendung kommen, 
die um 900 gegen einander versetzt sind. Den 4 Daumen ent- 
sprechend hat das grofse Rad auch 4 Reihen Zähne. Eine 
weitere Verwendung dieser Ausführungsform findet sich bei 
Zahnstangen, z. B. für Schleusentore, Schützenaufzüge, wenn 
man ohne Vorgelege auf die Zahnstange arbeiten will. 

Die Grisson- Zahnräder haben den besonderen Vorzug 
der Billigkeit; sie sind jedoch nicht geeignet, wo grofse 
Uebersetzungen am notwendigsten gebraucht werden, näm- 
lich bei schnelllaufenden Motoren. Bei grofser Umfangsge- 
schwindigkeit sowie im Dauerbetriebe schwerer Maschinen- 
anlagen machen sich die Reibungsverluste zwischen Daumen- 
rad und Rollenrad nachteilig bemerkbar, und es ist aus diesen 
und weiteren Gründen eine Konstruktion durchgeführt, die 
sich in allen Fällen bestens bewährt hat. Das Daumenrad 
dieser Ausführung weicht von den beschriebenen dadurch 
ab, dafs die beiden Daumenzähne getrennt auf einer durch- 
gehenden Nabe angeordnet sind. Als Baustoff für die Daumen- 
rider wird ausschliefslich Kruppscher Gufsstahl verwendet, der 
sich so härten liifst, dafs die Arbeitsflächen glashart werden, der 
Kern des Rades aber zähe bleibt. Der Rand des Rollenrades ist 
mit drei Rippen ausgerüstet, die in gleichen Abständen der 
Uebersetzung entsprechend durchbohrt sind. In diese Bohrun- 
gen werden Stahlbolzen mit beweglichen Stahlrollen einge- 
setzt. Die Rollenradkörper werden aus Grauguls herge- 
stellt; die Rollen und Bolzen bestehen aus Stahl und haben 
glasharte Arbeitsflächen. Die Durchmesser des Rollenrades 
und der Daumenradnabe entsprechen den Teilkreisdurch- 
messern. Das Getriebe wird bei der Montage so eingebaut, 
dafs die Naben des Daumenrades an den Rippen des Rollen- 
rades leicht anliegen, wodurch es auf den richtigen Achsen- 
abstand eingestellt ist. Die Rollenräder werden ebenfalls mit- 
tels Sondermaschinen hergestellt und in einer Aufspannung 
gedreht, gebohrt und geteilt, sodals die für ruhiges Ar- 
beiten bei grofsen Geschwindigkeiten erforderliche Genauig- 
keit erzielt wird. Die Rollen und Bolzen sind durch Splinte 
gesichert, wobei Vorsprünge vermieden sind und leichtes Aus- 
wechseln ermöglicht ist. Bei gröfseren Getrieben ist aufser- 
dem der Bolzen mit einer Nase versehen, die ihn gegen 
Verdrehung sichert. 

Für die Schmierung sind die Bolzen ausgebohrt und mit 
einer Fläche versehen, welche mit der darauf sitzenden Rolle 
eine Oelkammer bildet, in die das Oel durch zwei Bohrungen 
eindringen kann. Das ganze Getriebe wird zum Schutz gegen 
Staub und Schmutz sowie den Vorschriften der Sicherheits- 
behörde entsprechend mit einem Schutzkasten umgeben, in 
den so viel Oel gegossen wird, dafs der untere Teil des 
Getriebes dauernd durch das Oel streift. Diese Art der 
Schmierung hat sich gut bewährt. Zum Schmieren leichter 
schnelllaufender Getriebe wird dünnflüssiges Zylinderöl, für 
schwere Getriebe dickflüssiges Zylinderöl verwendet. Für 
Antriebe, die stofsweise arbeiten und bei denen mit zeitweili- 
ger Ueberlastung gerechnet werden mufs, empfiehlt sich ein 

usatz von Flockengrafit. 

Zum Schlufs zeigt Hr. Jürgens Proben aus Stahlguls, 
der nach dem Bessemer-Verfahren hergestellt ist, vor. 


Sitzung vom 18. November 1902. 


Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 41 Mitglieder und 14 Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Hrn. Röhl und widmet dem Verstorbenen einen Nachruf, 
in dem er namentlich auf dessen Verdienste um das Strafsen- 
bahnwesen Hamburgs eingeht. Die Mitglieder erheben sich 
zu Ehren des Abgeschiedenen von ihren Sitzen. 


Darauf spricht Hr. Liebenow über die elektrischen 
Akkumulatoren in Theorie und Praxis. Er geht im 
wesentlichen auf die elektrochemische Theorie der Blei-Schwe- 
felsture-Akkumulatoren ein und bespricht deren Verwendung 
in Elektrizititswerken. Zum Schlufs beschreibt er die elek- 
trische Beleuchtung der D-Züge zwischen Hamburg und Ber- 
lin, die von der Akkumulatorenfabrik A.-G. Berlin-Hagen i/W. 
nach den Entwürfen des preulsischen Eisenbahnministeriums 
ausgeführt ist. Die Elektrizität wird durch eine auf dem 
Lokomotivkessel aufgestellte Dynamomaschine erzeugt, die 
durch eine 20 pferdige de Lavalsche Dampfturbine angetrieben 
wird. Das Turbinenrad macht 20000, die Dynamomaschine 
2000 Uml./min. Unter jedem Wagen hängt eine Akkumu- 
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latorenbatterie; sämtliche Batterieen sind in Parallelschaltun 
mit der Dynamo durch Leitungen verbunden. An diese sin 
auch die elektrischen Lampen angeschlossen, und zwar be- 
finden sich in den Wagenabteilen aulser den Deckenlampen 
an den Seitenwänden zwischen je zwei Sitzplätzen Leselampen, 
die von den Reisenden nach Bedarf ein- und ausgeschaltet wer- 
den können. Für die Ladung der Batterieen wird die Span- 
nung der Dynamomaschine erhöht. Damit in diesem Falle das 
Licht nicht schwankt, ist vor jede Lampe ein Eisendraht- 
Widerstand vorgeschaltet, der in eine mit Wasserstoff ge- 
füllte Glasbirne eingeschlossen ist. Der Eisendraht wird 
durch den Lampenstrom fast auf Rotglut erhitzt. Bei dieser 
Temperatur genügt ein ganz geringes Anwachsen des Stromes, 
um den Widerstand des Drahtes derartig zu erhöhen, dals bei 
wechselnder Spannung das Schwanken der Lichtstärke nicht 
mehr bemerklich ist. 


Eingegangen 8. Dezember 1902. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 24. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Platz. Schriftführer: Hr. Schäfer. 
Anwesend 41 Mitglieder und 8 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. W. Stahl über die Dampfrohrleitungen für Hoch- 
druck auf der Düsseldorfer Ausstellung. Der Vortrag 
wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Eingegangen 8. Dezember 1902. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 5. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Has e. 
Anwesend 20 Mitglieder und 18 Gäste. 


Hr. Holzmüller spricht über die Zentrifugalkraft, 
und was damit zusammenhängt. Der Vortrag wird an 
besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Eingegangen 16. Dezember 1902. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Benduhn. Schriftführer: Hr. Konrad Hafs. 
Anwesend 25 Mitglieder und 4 Gäste. 

Hr. Perl spricht über Jas technische Unterricht- 
wesen in Preuls en. 

Darauf berichtet der Vorsitzende über die Hauptversamm- 
lung in Düsseldorf. 


— 


Eingegangen 11. Dezember 1902. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hofsfeld. Schriftführer: Hr. Techel. 
Anwesend 17 Mitglieder und 3 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Dinge berichtet Hr. Stell- 
ter über einen Vortrag von Hildebrandt im Pommerschen 
Bezirksverein über den deutschen Schiffbau als selbständige 
Industrie und Hr. Techel über einen Vortrag von von Paller 
im Fränkisch-Oberpfälzischen Bezirksverein über die Verwen- 
dung von Explosionsmotoren in der Flugtechnik). 


Eingegangen 27. Dezember 1902. 
Westfalischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 18. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Bode. 
Anwesend 33 Mitglieder und 5 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten macht 
Hr. Finkel Mitteilungen über die Schwabe-Stopfbüchse. 
Der Vortrag wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Sitzung vom 15. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Beukenberg. Schriftführer: Hr. Bode. 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Mitteilungen sowie der 
Wahlen zum Vorstande und Vorstandsrat spricht Hr. Bode 
über neuere Lokomotivkonstruktionen. Er führt aus, 
dafs die Erhöhung der Zuggeschwindigkeit und der Trag- 
fähigkeit der Güterwagen leistungsfähigere Lokomotiven er- 
fordert habe. Dadurch wurden vor allen Dingen grölsere 
Kessel und wegen des erhöhten Lokomotivgewichtes Vermeh- 
rung der Achsen bedingt. Daneben gehen die Bestrebungen 
einher, den Dampf besser auszunutzen. Diesem Zweck dient die 
Einführung der mehrstufigen Expansion. Der Vortragende 
bespricht kurz die Vorzüge und Mängel der zwei-, drei- und 
vierzylindrigen Verbundlokomotiven. Sodann macht er An- 
gaben über die Heifsdampflokomotiven, im besondern über die 
in Düsseldorf ausgestellt gewesene */,-gekuppelte Personen- 
und Güterzug-Heifsdampflokomotive der Maschinenfabrik Ho- 
henzollern und über die Ergebnisse der damit vorgenommenen 
Versuchsfahrten). Zum Schlufs beschreibt er die bei Henschel 
& Sohn in Kassel im Bau befindliche Schnellbahn-Lokomotive, 
eine ?/,-gekuppelte dreizylindrige Verbundlokomotive, die auf 
ebener Strecke einen Zug von 180 t mit einer Geschwindigkeit 
von 130 km/st befördern soll. 


— —ę—-— — 


1) Z. 1903 8. 359. 
7) Z. 1908 8. 297. 


Bücherschau. 


Technologie der Dynamomaschinen. Von Ernst 
Schulz. Leipzig 1902, S. Hirzel. 431 S. 8° mit 430 Fig. 
Preis 20 M. 

Das Buch behandelt die Herstellung der elektrischen 
Maschinen. Es ist eingeteilt in die Hauptabschnitte: Ma- 
terialien, Konstruktion, Fabrikation, Preiskalkulation und Prü- 
fung von einzelnen Teilen und fertigen Maschinen. In der 
Einleitung sind auch Berechnungsformeln angeführt. Der 
Verfasser sagt im Vorwort selbst, dafs der Titel des Buches 
in seinem vollen Umfange nicht gerechtfertigt sei. Es soll 
in erster Linie dazu dienen, den Studierenden mit dem Fa- 
brikationsgange vertraut zu machen. 

Unter den Formeln ist unter anderm erwähnt, dafs die 
Sättigung am Fufse des Zahnes in Gleichstromankern selten 
über 20000 ce gs genommen werde. Demgegenüber mag 
erwähnt werden, dafs bei Bahngeneratoren, deren Bürsten 
von O bis zur Vollbelastung nicht verschoben werden dürfen, 
eine scheinbare Dichte von B = 21000 bis 25000 zu nehmen 
ist, je nach der Gröfse der Maschinen. 

Störend ist die verschiedene Bezeichnung gleicher Be- 
griffe in den Formeln für Gleichstrom und für Wechselstrom. 
Die abweichenden Bezeichnungen verschiedener Verfasser 
sind überhaupt noch ein Mifsstand in der Elektrotechnik, 
welcher besonders durch Einfügung unkontrollierbarer Kon- 
stanten erhöht wird. Für die Ankerwicklung bei Wechsel- 
strommaschinen gibt der Verfasser z. B. an: 


für einphasig 


= V-30-0,9- 108 re 
re ae Qp: : By. — ? 
für dreiphasig in Sternschaltung 
V-30-0,9-108- V3 
„ — 1,08. 
. Br. 


Ma = 
Demgegenüber würde die Anführung der Grundformel für 
den einfachen Wechselstromkreis: 

E-10° 
+ 


Ma 72. 1 · . 1 
sofort verständlich sein. In Dreiphasenmasshinen ist dann 
3m, die gesamte Windungszahl, und bei Sternschaltung ist 
E. Vs die Linienspannung. Bezüglich der zweiten Formel 
a 
ist aufserdem hervorzuheben, dafs in Niederspannungsmaschi- 
nen meist die Dreieckschaltung angewendet wird. 

Nach den Formeln sind im ersten Hauptabschnitt die 
Materialien behandelt, welche für den Elektriker besonders 
wichtig sind. Sie werden in magnetisch und in elektrisch 

t leitende und in elektrisch isolierende eingeteilt. Es sind 
ie Magnetisierungskurven von Gufseisen, Flufseisen und 
Eisenblech von verschiedenen Werken angegeben und be- 
sprochen. Das Altern des Eisens, d. i. die Zunahme des 
Magnetisierungsverlustes, ist nur kurz erwähnt. Unter den 
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stromleitenden Materialien ist die Verwendung von hartem 
Kupfer für Stromwenderlamellen und von weichem Kupfer 
für Dynamodrähte besonders betont. Die Isoliermaterialien 
werden der Reihe nach besprochen, wobei auch schon der An- 
fänger im Fache die Tatsache heraustindet, dafs noch manche 
Unklarheit über die Güte der gebräuchlichen Hülfsmittel 
herrscht. 

Der zweite Abschnitt behandelt die Konstruktion, und 
zwar zuerst der Gleichstrommaschinen, dann der Wechsel- 
stromerzeuger und der Induktionsmotoren. Für jede der 
drei Maschinengattungen ist ein Beispiel für den Entwurf 
aufgeführt. Hierbei wäre es wichtiger gewesen, aus den ge- 
gebenen Geschwindigkeiten und Leistungen den Dur chmesser 
und die Breite des Ankers zu bestimmen, da dies ganz 
brauchbare Gröfsenwerte als Ausgangspunkte für die Berech- 
nung gibt; oder man könnte auch ausgehen von der Anzahl 
der Pole, dem Magnetismus pro Pol und der Polteilung und 
Polschuhform, wozu eine Vorbesprechung über das Verhält- 
nis ihrer Gréfsen zur Gröfse und Umlautzahl der Maschinen 
nötig wäre. Statt dessen sagt der Verfasser bei der Gleich- 
strommaschine: »Wir wählen den Durchmesser und die 
Breite des Ankers folgendermafsen«, und bei der Wechsel- 
strommaschine: »Die Maschine hat folgende grundlegende 
Mafse«; auch werden beim Induktionsmotor die Hauptabmes- 
sungen als gegeben betrachtet. Solchen brückenlosen Mafs- 
bestimmungen steht der Anfänger ganz hülflos gegenüber. 
Während Aufserdem der Gleichstromanker und auch der 
Drehstrommotor grölser im Durchmesser und kürzer in der 
Länge sein dürften, ist die Wechselstrommaschine für ihre 
Leistung viel zu grofs. Die Zahnsättigung des 240 KW-Bahn- 
generators mit 13600 c g s ist nach dem früher Gesagten 
viel zu niedrig. Inbetreff der Funkenbildung würde hier eine 
Betrachtung der Reaktanzspannung der Ankerleiter am 
Platze sein. | 

Es folgen dann Beschreibungen von Gleichstrom-Magnet- 
gehäusen verschiedener Firmen in recht übersichtlicher Form, 
weiter Kapsel- und Bahnmotoren und die Konstruktion der 
Anker, Wellen, Lager, Stromwender und Bürstenhalter mit 
vielen guten Abbildungen. Desgleichen ist auch eine statt- 
liche Anzahl von Zeichnungen und Bildern mit eingehender 
Beschreibung des Ankeraufbaues, der Nutenform und -zahl, 
der Magnetanordnungen und der Lager gegeben. Ueber 
die Nutenformen herrschen zwar noch verschiedene Meinun- 
gen, jedoch scheinen die offenen Nuten für Generatoren we- 
gen ihrer geringeren Selbstinduktion allmählich allgemein 
angewandt zu werden. Dann kommt eine Beschreibung der 
Induktionsmotoren, ihrer Wicklung, Nutenzahl und -form so- 
wie des Aufbaues des Stators und des Rotors, ebenfalls 
unterstiitzt durch Schnittzeichnungen und Schaubilder. 

Der dritte Abschnitt befafst sich mit der Fabrikation 
elektrischer Maschinen; obwohl mafsgebend für den Titel des 
Buches, umfafst er doch nur % des Inhaltes. Zuerst werden 
hier unter der Ueberschrift »Planmifsige Anlage von Dy- 
namowerkstätten« die Vorzüge des Elektromotors fiir Gruppen- 
und Einzelantriebe von Werkzeugmaschinen besprochen; dann 
sind Grundrisse mehrerer Fabrikanlagen gegeben und deren 
Einteilung, Verkehrs- und Transporteinrichtungen erläutert. 
Unter »Werkstatteinrichtungen mit ihren einzelnen Teilen« 
folgt, nachdem das Lager und die Materialbeschaffung er- 
wähnt sind, ein grofser Abschnitt über die Werkzeugmaschi- 
nen. Hier sind viele Bilder gegeben, und es ist mit prak- 
tischem Geschick die Beschreibung annähernd dem Entwick- 
lungsgange der Fabrikation entsprechend durchgeführt. Es 
foleen der Reihe nach: das Hobeln, Bohren, Fräsen, Drehen, 
die Stofsmaschinen und Stanzen, Hülfsmaschinen, Schleifma- 
schinen, Stromwenderpressen und der Trockenofen. Der fol- 
gende wichtige Abschnitt: »Wickelabteilung«, erläutert eben- 
falls anhand vorzüglicher Bilder die Spwenwickelmaschinen, 
die Vorrichtungen zum Ankerwickein und die Wechselstrom- 
wieklungen. Etwas mehr hätten hier die Schablonenwicklun- 
gen und die grundlegenden Formen der Eickemeyer-Wicklun- 
gen berücksichtigt werden können. Der Abschnitt schlieist 
mit dem Zusammenbau von Gleich- und Wechselstrommaschi- 
nen und mit Abbildungen von Maschinenteilen und Montage- 
hallen einiger Fabriken. Nur wenig berührt ist die Werk- 
zeugmacherei mit der Herstellung von Schuitten für Anker- 
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bleche. Gerade hierin liegt der Vorrang einiger Fabriken, 
der auf der Praxis des Betriebsingenieurs und der Werk- 
zeugmacher beruht. 

Der vierte Hauptabschnitt behandelt die Kalkulation des 
Preises elektrischer Maschinen; hier ist die Berechnung der 
Materialkosten, der Arbeitslöhne und des Listenpreises erör- 
tert. Einer Liste der mittleren Preise verschiedener Mate- 
rialien folgen Tabellen über Materialkostenaufstellung für 
einige Motoren und dann Akkordiohntabellen für einige 
kleine Maschinen. Ein Beispiel über die Berechnung des 
Listenpreises einer kleinen Maschine zeigt, dafs verschiedene 
Firmen auch verschieden kalkulieren. Der Wirklichkeit kommt 
man näher, wenn man anstelle eines Sicherheitsaufschlages von 
2'/, vH des Ganzen 15 vH auf die Materialkosten schlägt. Ein 
Gewinnaufschlag von 10 vH ist recht bescheiden; jedoch wird 
bei den zurzeit sehr nied: gen Preisen der Drnamomaschinen 
selten ein höherer Gewinn erzielt. Hier dürfte auch erwähnt 
werden, dafs der Unkostenaufschlag am kleinsten ist bei 
den kleinen Maschinen, die in grölserer Anzahl hergestellt 
werden, und am gröfsten bei den grofsen Maschinen, für 
welche die erofsen und hohen Fabrikräume, Krane und gro- 
Isen Arbeitsmaschinen eingerichtet werden müssen. Der Auf- 
schlag beträgt 120 bis 400 vH des Arbeitslohnes, falls zum 
Material 15 vH zugeschlagen werden. 

Der fünfte Abschnitt “endlich beschreibt die Priifung von 
einzelnen Teilen und von fertigen Maschinen. Aufser der 
Besprechung der magnetischen Untersuchungen ist nur wenig 
über die Prüfung von Isolationsmaterialien sowie über die 
Kontrolle während der Fabrikation gesagt. Im letzten Teil 
über Prüfung fertiger Maschinen werden zuerst Betrach- 
tungen über die Einrichtung des Prüfraumes angestellt. 
Dann ist ein ausführlicher Prüfungsbericht über eine 23 KW- 
Gleichstromdynamo gegeben, und “aufserdem ist noch einiges 
über die Prüfung von Wechselstrommaschinen und Dreh- 
strommotoren gesagt. Diesem Absatz sind auch Bilder über 
den Probeaufbau grofser Maschinen in den Prüfräuinen 
einiger Fabriken beigegeben. 

Die Zusammenstellung des Buches über den Werdegang 
der elektrischen Maschinen sowie die Arbeitsverfahren und die 
Beschreibungen von Fabrikeinrichtungen mit vielen prak- 
tischen Winken und Erläuterungen sind sehr zeitgemäfs, da 
in den elektrotechnischen Fabriken jetzt mehr als früher da- 
rauf gesehen werden muls, dafs in der Werkstatt verdient 
wird. Das Buch wird nicht nur, wie der Verfasser im Vor- 
wort bescheiden sagt, den Studierenden mit dem Fabrikations- 
gange vertraut machen, sondern es kann auch vielen in der 
Praxis stehenden Ingenieuren willkommene Aufschlüsse geben. 


Tischendorfer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bucher. 
Gesichtspunkte fiir Einrichtung und Betrieb 


elektrischer Licht- und Kraftanlagen. Von F. 
Tischendörfer. Berlin 1903, A. Seydel. 78 S. Preis 
1,60 AM. 


Das Büchlein ist nicht für den Elektrotechniker geschrieben, son- 
dern soll dem Nichtelektriker, der gezwungen ist, dem Entwurf einer 
elektrischen Anlage näher zu treten, einige praktische Winke geben. 
Es erörtert in gedrängter Form die Hauptfragen, die bei Motoren, 
Lampen, Leitungen, Dynamos, Sammlern usw. vorkommen; die Umfor- 
mer sind leider nicht mit aufgenommen. Die Angaben, für welche dem 
Verfasser seine langjährigen Erfahrungen als Oberingenieur der Union 
Elektrizitätsgesellschaft zur Verfügung standen, sind aufserordent!ich 
glücklich und ohne überflüssiges Beiwerk zusammengestellt. Ein An- 
bang gibt Sicherheitsvorschriften und Auszüge aus den Bestimmunren 
der Feuerversicherungen, der Baupolizei, der Reichspost- und -Telegra- 
phenverwaltung, der Staatseisenbahnverwaltung und des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker, die vielen beim Entwerfen von Wert sein 
werden. 


Dampfkesselrevision und Unfallverhütung. Ein 
Hand- und Nachschlagebuch für Dampfkesselbesitzer, Betricbs- 
ingenieure, Baubeaufsichtiger und Maschinisten. Von A. 
Benetsch. Bremerhaven 1903, L. von Vangerow. 320 8. 
8° mit 160 Fig. Preis 5 M. 


Etude des phénomènes volcaniques. Von Fran- 
çois Miron. Paris 1903, Ch. Béranger. 320 S. 8° nut 45 
Fig. Preis 10 frs. 
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Die Theorie des Hauptbuches der doppelten 
Buchhaltung. Für Techniker und den höheren Fachunter- 
richt. Von Béla Faludi. Wien 1903, Leopold Weifs. 31 S. 
8°. Preis 85 Pfg. 


Die Dampfkessel. Ein Lehr- und Handbuch für 
Studierende technischer Hochschulen, Schüler höherer Ma- 
schinenbauschulen und Techniker, sowie für Ingenieure und 
Techniker. Bearbeitet von F. Tetzner, Oberlehrer an den 
kgl. vereinigten Maschinenbauschulen zu Dortmund. Mit 
95 in den Text gedruckten Figuren und 34 Tafeln. Berlin 
1902, Julius Springer. Preis 8 M. 


Das mit grofsem Fleifs verfafste Buch entspricht einem dringen- 
den Bedürfnis, da es bisher an einem zweckmäfsigen Lehrbuche der 
Dampfkesseltechnik mangelte, das für den Unterricht an höheren Ma- 
schinenbauschulen und Techniken geeignet wäre. Der Verfasser hat 
besonders Wert auf die Einzelteile gelegt, sodafs jeder, der das Buch 
mit Eifer durchgearbeitet hat, imstande sein wird, die gangbarsten 
Dampfkessel mit allem Zubehör zu entwerfen. Für den Anfänger wird 
es von grofsem Nutzen sein, dafs am Schlusse des Buches der voll- 
ständige Entwurf und die Berechnung von 6 verschiedenen Dampf- 
kesseln beigefügt sind. Das Werk ist übersichtlich und zweckmälfsig 
angeordnet und wird auch dem ausübenden Ingenleur ein brauchbares 
Hülfsbuch sein. Der Wert des Werkes wird noch durch die auf den 
84 Tafeln dargestellten Kessel und Einzelteile erhöht, die mit den er- 
forderlichen Mafsen versehen sind. 


Wasserhaltung in Bergwerken. Beschreibung und 
Darstellung der für die Wasserhebung in Bergwerken ge- 
bräuchlichen Maschinen, Pumpen und andern Einrichtungen. 
Von Aug. Brunne. Leipzig 1903, Kommissionsverlag Arthur 
Felix. 420 S. 8° mit 487¢Fig. und 16 Figurentafeln. Preis 
11 A. 


Der Schnellrechner. Eine Anleitung zum raschen 
und sicheren Beherrschen der Zahlen. 2. Aufl. Von Alois 
Berberich. Würzburg 1903, Memmingers Verlagsanstalt. 
29 S. 8°. Preis 0,40 A. 


Der rheinische Trafs als hydraulischer Zu- 
schlag in seiner Bedeutung für das Baugewerbe. 
Von Anton Hambloch. Andernach a/Rhein 1903, Selbst- 
verlag. 68 S. 8°, 


Encyclopédie scientifique des Aide-Mémoire. 
L’Industrie des métalloides et de leurs dérivés. 
Von L. Guillet. Paris 1903, Gauthier-Villars. 185 S. 8° mit 
28 Fig. Preis 2,50 frs. 
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Hülfsbuch für die Montage elektrischer Leitun- 
gen. Für Elektrotechniker, Monteure und Installateure zur 
praktischen Anlage und Behandlung des Leitungsmaterials. 
2. Aufl. Von A. Peschel. Leipzig 1903, O. Leiner. 340 S. 
8° mit 589 Fig. Preis 6 M. 


„ Encyclopédie scientifique des Aide-Mémoire. 
Epuration des eaux d’alimentation de chaudiéres 
et désincrustants. Von A. Taveau. Paris, Gauthier- 
Villars, Masson & Cie. 160 S. 8° mit 19 Fig. Preis 2,50 frs. 


Allgemeine Maschinenlehre. Ein Leitfaden für 
Vorträge sowie zum Selbststudium des heutigen Maschinen- 
wesens, mit besonderer Berücksichtigung seiner Entwicklung. 
2. Aufl. Von Dr. Moritz Rühlmann. 5. Band, 5. Liefe- 
rung. Schiffskessel und Schiffsmaschinen. Von O. Flamm. 
Berlin, W. & S. Loewenthal. 884 S. 8° mit vielen Figuren. 
Preis 5 M. 


Graphische Statiek de Berekening van Balken, 
Vakwerken en Kapgebinten. Von H. J. van der 
Veen. Amsterdam, L. J. Veen. 127 S. mit 54 Fig. Preis 
3,25 M. 


Infortuni sul lavoro. Mezzi tecnici per preve- 
nirli. Von E. Magrini. Mailand 1903, Ulrico Hoepli. 
251 S. mit 258 Fig. Preis 3 Lire. 


Die reichsgesetzliche Arbeiterversicherung 
(Kranken-, Unfall- und Invalidenversicherung). Wer ist ver- 
sichert? Ansprüche der Versicherten. Verfolgung der An- 
sprüche. ” Kosten des Verfahrens. Von Ernst Funke und 
Walter Hering. Berlin 1903, Franz Vahlen. 116 S. 8° 
Preis 50 Pfg. 

Le costruzioni in calcestruzzo ed 
armato. 2. Aufl. Von G. Vacchelli. 
Ulrico Hoepli. 351 S. mit 230 Fig. 


Schule des Elektromonteurs. Handbuch für Elek- 
tromonteure und Maschinisten elektrischer Licht- und Kraft- 
anlagen. Von S. Herzog. Leipzig 1903, Oskar Leiner. 
143 S. mit 136 Fig. Preis 2,50 AM. 

Ueber die Prinzipien der Mechanik. Zwei aka- 
demische Antrittsreden. Von Dr. L. Boltzmann. Leipzig 
1903, S. Hirzel. 48 S. Preis 1 M. i 
_ Statics by algebraic and graphic methods. Von 
L. J. Johnson. New York 1903, John Wiley & Sons. 
133 S. 8° mit 42 Fig. 
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Aufbereitung. 

Ueber das Separationsverfahren der Steinkohle durch 
Anwendung von Stabrättern. Von Esser. (Oesterr. Z. Berg- 
u. Hattenw. 11. April 03 S. 203/04*) Durch eine Reihe von Stäben, 
die an einem Ende einen stumpfwinkligen, an dem andern Ende einen 
"pitzwinkligen Dreieckquerschnitt haben, werden die schieferartigen 
Berge von den in Würfelform zerfallenden Kohlen getrennt. Die Stäbe 
sind zu einer gencigten Fallebene vereinigt und werden in ihrer 
Längsrichtung hin- und herbewegt. 


Dampfkraftanlagen. 

Die Wasserzirkulation in den Damptkesseln. Von 
Abolin. Schlofs. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. April 03 8. 
275/79*) 8. Zeitschriftenschau v. 25. April 03. Vorrichtungen zur 
Erhöhung des Wasserumlaufs. 

Electrical extensions at Willisden. (Engineer 17. April 
03 S. 896/97*) Eingehende Darstellung der Steuerung der in Zeit- 
schriftenschau v. 8. Jan. 03 unter »Dampfdynamogruppen von 3000 
bis 3500 KW usw.« erwähnten stehenden Verbundmaschine von Ge- 
brüder Sulzer in Winterthur. 

The Mesta reversing engines for blooming mill. (Iron 
Age 9. April 03 S. 1) Die von der Mesta Machine Company in Pitts- 
burg, Pa., für die Tennessee Coal, Iron & Railroad Company in Eosley, 


) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau: bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 80 und 81 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
jahrshe‘ten zusammengcfalst uud geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 A 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Ala., gelieferte Walzenzugmaschine hat zwei nebeneinander liegende 
Zylinder von 1895 mm Dmr. und 1674 mm Hub und wird durch Kol- 
benschieber gesteuert. Die Maschine soll bei 150 Uml./inin 16000 PS 
leisten. 


The Curtis steam turbine. Von Emmet. (El. World 11. 
April 03 8. 609/12*) Bef den von der General Electric Co. in Sche- 
nectady gebsuten Dampfturbinen, die bereits in Gröfsen von 3000 bis 
7500 PS ausgesührt wurden, expandiert der Frischdampf stufenweise 
zunächst in den entsprechend bemessenen Düsen des ersten Leitrades 
und nach jedem Durchgange durch zwei bis drei Laufräder, sodafs die 
Geschwindigkeit des Dampfstromes vermindert wird. Durch diese An- 
ordnung wird erreicht, dafs die Umlaufgeschwindigkeit bei 14 at bis 
auf 750 Uml./min herabgedrückt werden kann. Darstellung von Tur- 
binendynamos und Wiedergabe von Versuchsergebnissen. 


Eisenhüttenwesen. 
The new Philadelphia tbree-high mill. (Iron Age 9. April 
03 8. 22%) Triowalzgerüst, gebaut von der Philadelphia Roll & 


Machine Company in Philadelphia. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Theory and calculation of tbe two-hinged spandrel- 
braced arch. Von McKinn. (Eng. Rec. 11. April 03 S. 880 82*) 
Ermittlung der Spannungen und Formänderungen, einschliefelich des 
Einflusses von Temperaturschwankungen in einem Zweigelenk-Bogen- 
träger. 

Types and details of bridge construction.: I. Von 
Skinner. (Bog. Rec. 11. April 08 S. 378/80*) Kritische Uebersicht 
über die nach bestimmten Gesichtspunkten geordneten Brücken. Bogen- 
brücken: Holz- und Eisengerüste; von älteren Konstruktionen sind die 


648 Zeilschriftenschau. 


. ae BE — — ps — pa, — — —— — — 


Colossus-, Easton, Schuylkill-, Delaware- Brücke und die hölzerne Men- 
dola- Brücke dargestellt. Forts. folgt. 


The Paderno viaduct, Italy. I. (Engineer 17. April 03 8. 
882/84*) Die Brücke dient zur Ueberführung einer eingleisigen Eiren- 
bahnstrecke der Mittelmeerbahn zwischen Pont San Pietro und Seregno 
über die Adda. Die 804 km lange Fahrbahn ruht in den 19 m langen 
Endfeldern auf Gewölben und dazwischen auf den Obergurten zweier 
266 m langer Parallel Gitterträger. Die Gitterträger ruben auf 9 Ge- 
rüstpfeilern mit 33,25 m Mittenabstand, von denen sich die mittleren 
vier wieder auf einen Parabelträger von 150 m Bogenlänge und 37,5 m 
Bogenhöhe stützen. Die Untergurte der Gitterträger liegen 74 m über 
dem Spiegel der Adda. Angaben über die verwendeten Baurtoffe und 
Einzelheiten der Bauausführung. 


Anchor approaches for the Quebec cantilever. (Eng. 
Rec. 11. April 03 S. 373*) S. Zeitschriftenschau v. 24. Aug. 01 unter 
»The Quebec bridge piers«. Darstellung der Arbeiten beim Ueber- 
spannen der nördlichen Uferöffnung. 


Bridge building and bridge works in the United 
States. Forts. (Engineer 17. April 03 S. 386/87*) Die Youngs- 
town-Werke der American Bridge Company. 


Elektrotechnik. 


The development and use of the small electric motor. 
Von Kimball. (Eng. Magaz. April 08 8. 85/48*) Der Bericht geht 
von den ersten Anfängen der Elektromotoren in den 80er Jahren aus, 
erörtert die grofse Zunahme ihrer Verwendung jm Fabrikbetriebe und 
schliefst hieran eine Darstellung der neuesten Bauarten der Westiog- 
house und der General Electric Company. 


Sheet steel for static transformers. Von Moody. (EI. 
World 11. April 08 S. 608) Nach einem Vergleich der seit 15 Jahren 
für Transformatoren verwendeten Eisen- und Stahlblechsorten regt der 
Verfasser an, die zweckmäfsigsten Bleche gemäfs den Fortschritten 
der Metallographie nach ihrer Herstellungstemperatur und nach dem 
Zustand ihres Kleingefüges zu ermitteln. 


Effect of grounding the neutral on an alternating- 
current system. (El. World 11. April 03 8. 606/07) Meinungs- 
Aufserungen verschiedener Fachleute über die Zweckmäfsigkeit und die 
Ausführung des Erdens der Nullpunkte von Drehstromkreisen. 


Spannungsregulierung in Mehrleiteranlagen. Von 
Hiecke. (Z. f. Elektrot. Wien 19. April 03 8. 229/36“) Darstellung 
der zum Aufrechterhalten der erforderlichen Spannungen im Netze der 
Allgemeinen Oesterreichischen Elektrizitäts-Gesellschaft in Wien ange- 
wendeten Mefs- und Regullerverfahren. Spannungsmessungen iu 
Hauptgebiet und in den einzelnen Zweiggebieten durch Prüfdrähte 
Spannungsmesser, verschiedene Galvanoskope und selbsttätig auf- 
zeichnende Spannungsmesser. Regelung der Aufsenleiterspannung in 
den Kraftwerken und den Nebenstellen. Regelung der Teilspannung 
durch entsprechende Akkumulatorenschaltung, Lichtpufferbatterie und 
Ausgleichmaschinen. Mafsnahmen und Schaltung zur Wiederaufnahme 
des Betriebes nach einer gröfseren Störung. 


Erd- und Wasserbau. 


Modern machinery for excavating and dredging. Von Ro- 
binson. Forts. (Eng. Magaz. April 08 S.17/34*) Bagger für Meerhäfen 
und gröfsere Tiefen: Hochseebagger Grampus von 1200 t Fassungs- 
raum für die Regierung von Natal, und Bagger der River Ribble Na- 
vigation Commissioners of England. Darstellung mehrerer grofser 
Saugbagger und ihrer Ausstofsleitungen. Amerikanische Greifbagger 
mit langem Auslegerarm. 

Der Hafen von Buenos Alres und seine Zukunft im Zu- 
sammenhang mit dem La Plata. Schlufs. (Zentralbl. Bauv. 18. 
April 03 8. 194/96*) Vorschläge zur Verbesserung des Hafens, beson- 
ders die Anlage eines Seeuferkanales. Mitteilung über die hieraus zu 
erwartenden volkswirtschaftlichen Vorteile und über die Kosten. 


The Buffalo breakwater system. (Eng. Rec. 4. April 08 S. 
$48/46*) Der Aufsenhafen von Buffalo, N. Y., wird von Wellenbre- 
chern von rd. 7 km Gesamtlänge eingefalst. Geschichtliches über die 
Entwicklung des Hafens. Bericht und Darstellungen tiber den Vorgang 
beim Bau der gröfseren Wellenbrecher. Baukosten. 


Concrete pile foundations of the Halbenbeck building, 
New York. (Eng. Rec. 11. April 03 S. 377/78*) Die verwendeten 
Betonpfeller sind init einer hohlen gufseiseraen Spitze versehen, durch 
die Druckwasser eingeführt wird. Der Querschnitt der Pfriler ist qua- 
dratisch; in den Ecken sind starke Rundeisen eingelegt, die durch 
Querbänder gegeneinander versteift sind. 


A small rock filled dam. Von Parsons. (Proc. Am. Soc. 
Civ. Eng. März 03 S. 256/63* mit 2 Taf.) Der für Berfeselung von 
Ländereien gebaute Staudamm im Tale des Raınapo-Flusses, New Jer- 
sey, hat 72 m Kronenlänge, 4,6 m Kronenbreite und ist rd. 6 m über 
Stausohle hoch. Er wird von zwei 900 mm weiten Eisenröhren durch- 
brocben, deren Absperrventile von einem an der Stauseite des Dammes 
errichteten Turme aus bedient werden. 
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Gasindustrie. 


Die Zukunft des Kohlengases und verwandter Gasarten 
Von Lewes. (Journ. Gasb.-Wasserv. 18. April 03 8. 812/16) Bericht 
über die Fortschritte auf dem Gebiete der Gasbeleuehtung: Glühlicht 
von Auer; Versuche von Jones und Wright über den Einflufs der Tem- 
peraturerhöhung des Gases auf seine Leuchtkraft: Mischung des Stein- 
koblengases mit Wassergas, das in die Retorte eingeleitet wird; Ver- 
wendung von Mischgas. Strahlungstheorie der Glühkörper. Gasdruck 
im Brenner. Verwendung des Kohlengases zu Heizzwecken und zum 
Betriebe von Motoron. 


Gesundheitsingenisurwesen. 

Sewer system for Indiana Harbor, Indiana. Von Gers- 
bach. (Eng. Rec. 11. April 08 8. 870*) Die Abwässer - Kläranlage 
für die 2500 Einwohner zählende Stadt besteht aus einem Pumpwerk, 
einem Faulbehälter und einem Feinfilter. Darstellung der Arbeiten beim 
Bau eines Zuführkanales. Angaben über die Abmessungen der Behälter 
und das Pumpwerk. Betriebsergebnisse. 


Giefserei. 


Foundry management in the new century. Von Bucha- 
nan. Forts. (Eng. Magaz. April 08 S. 49/72*) Der Kuppelofen: 
Darstellung mehrerer Ofenanlagen, von Gebl&sen und Beschickvorrich- 
tungen. Wägeeinrichtung für geheim stattfindende Beschickung. Be- 
richt über die Arbeiten Tarners, betreffend den Einflufs des Siliciams 
auf das Gofselsen. Der Giefsvorgang. Giefserelwagen und -pfannen. 


Heizung und Lüftung. 

Ventilating and heating in the palace of the Crown 
Prince of Japan. (Eng. Rec. 4. April 08 S. 852/54*) Darstellong 
der von Walker & Chambers in New York ausgeführten Heiz- und 
Lüftanlage in dem in Zeitschriftenschau v. 5. Mai 1900 u,ter »A Ja- 
panese imperial palace“ erwähnten Gebäude in Tokio. 


Hochbau. 


The Hotel Belmont, New York. (Eng. Rec. 4. April 03 S. 
351) Einrichtungen des in Zeitschriftenschan v. 7. März 03 unter glei- 
cher Ueberschrift erwäbnten Gebäudes, insbesondere des Kraftwerkes 
und der Wasserversorgung. 

Ferro-concrete warehouse at Neweastle-on- Tyne. (En- 
gng. 17. April 08 S. 516/17*) Das Gebäude bat zwei unter und sieben 
über Straſsenhöhe liegende Geschosse. Es ist 36,6 m hoch und bedeckt 
28 x 88 qm Grundfläche. Angaben über Gründung und Konstruktions- 
einzelheiten. 

Enlarging and remodeling the Manhattan Life buil- 
ding. (Eng. Rec. 4. April 08 S. 338/42*) Das 17stöckige Gebäude 
der Manhattan Life Insurance Company in New York ist um zwei 
Fensterteilungen verbreitert worden, ohne dafs; die Symmetrie des 
Baues gestört worden ist. Darstellung der Pfeilergründung, der 
Eisenkonstruktion und des Aufbaues der erweiterten_Kuppel. 


A 165-foot concrete chimney. Von Schuyler. (Eng. Rec. 
11. April 03 S. 374/76*) Ausfübrliche Darstellung der Bauarbeiten an 
dem in Zeitschriftenschau v. 25. April 03 unter »Concrete-steelucbim- 
ney for the Pacific Electric Ry. Co., Los Angeles, Cal.« erwähnteu 
Schornstein. 


Luftkraftmaschinen. 


Windmills at the Royal Agricultural Society’s Ground, 
Ealing, constructed by Mossrs. Robert Warner & Co., En- 
xineers, London. (Engng. 17. April 08 S. 531/32*) Zeichnungen 
und Angaben über Konstruktionseinzelheiten von zwei Windmotoren. 
Der eine hat ein Fidgelrad von 6 m äufserem und 3 m innerem Durch- 
messer, der andere ein solches von 4,9 m Aufserem und 2,1 m inne: 
rem Durchmesser. Die Fitigelradwelle liegt bei beiden schwaeh! ge- 
neigt rd. 12 m über der Erde. Beide Motoren dienen zum Antrieb 
von Pumpen. 

Luftschiffahrt. 

Ueber die Versuche zur Lösung des Problemes der 
Luftschiffahrt. Von Gerstner. (Z. österr. Ing.- u. Arch. -Ver. 
10. April 03 S. 229/35) Mit dem Ueberblick über die Eintellung 
der Luftfahrzeuge und ihren Kraftbedarf ist die Vorführung eines 
Drachenfliegers von v. Angeli verbunden. 


Maschinenteile. 


Systeme de commande breveté par le galet enrouleur 
débrayeur. Von Leneveu. (Bull. d’Encour. Murs 08 S. 367/71*) 
Der dargestellte Riementrleb soll die Uebertragung gröfserer Leistungen 
dadurch ermöglichen, dafs der Riemen mittels einer Leitscheibe um 
mehr als einen halben Umfang der angetriebenen Scheibe gelegt wird. 
Diese ist mittels Gewichthebels einstellbar, um die Riemenspannung 
sowie den umspannten Bogen der Antriebscheibe verändern zu könne. 


Ein neuer Indikatorhahn. (Dingler 18. April 08 S. 251/520 
Deutsche Bearbeitung der in Zeitsel riftenschau v. 7. Febr. 08 unter 
»Improved indicator cock for engines“ erwähnten Abhandlung von 
Mansfield. ` 


Band 47. Nr. 18. 
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Materialkunde. 

Essais de flexion sur des barrettes verticales de ci- 
ment seumises à un effort déterminant dans leur longueur 
un moment fléchissant constant. Von Deval. (Bull. d’Encour. 
März 03 S. 408/19*) Die Versuche hatten den Zweck, die Abhängig- 
keit der Bruchfestigkeit von dem Gewicht und dem Sandgehalt des 
Zementkörpers zu ermitteln. Darstellung der Ergebnisse in Schau- 
linien. 

An investigation of the properties of brick, under 
different physical conditions. Von Turril. (Proc. Am. Soc. 
Civ. Eng. März 03 S. 226/55* mit 8 Taf.) Die Versuche, über deren 
Ausführung und Ergebnisse ausführlich berichtet ist, erstreckten sich 
auf die Druck -, Zug-, Secher- ond Drehfestirkelt von Ziegelsteinen. 
Untersucht wurden gewöhnliche Marktziegel, feuchte Ziegel und Ziegel, 
die nach Ihrer Herstellung hoch erhitzt worden waren. 


Mechanik. 
‘Untersuchung eines Spitzbogens auf zwei festen 
Kämpfergelenken. Von Ramisch. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 


Ver. 17. April 03 S. 241/45*) 

Analytisch-graphisches Verfahren zur Bestimmung der 
Durchbiegung zwei- und dreifach gestützter Träger. Von 
Klofs. Schlufs. (Dingler 11. April 03 8. 235/39 u. 18. April 
S. 245/47®)5 

Melsgerüte und -verfahren. 


Ueber die wattmetrische Bestimmung der Verlustsiffer 
für Eisenbleche. Von Soschinski. (Elektrot. Z. 16. April 08 
S. 292/94) Theoretische Erörterungen über die Zulässigkeit der Ver- 
wendung von Mefsgıräten, welche, wie das Epsteinsche oder die Dros- 
selspule von Siemens & Halske A.-G., nicht die Form eines geschlosse- 
nen Eisenringes baben und daher nicht frei von Streuung sind. 

Zugmesser für Dampfkesselfeuerungen. (Dingler 11. April 
03 S. 225/27*) Ausgehend von dem U- förmig gebogenen, mit Wasser 
gefüllten Rohre werden die Anforderungen an einen verläfslichen Zug- 
messer erläutert. Vorrichtung von O. Louis Strube A.-G. in Magde- 
burg-Buckau mit geneigt liegendem Mefsrohr. Zugmesser der Luxschen 
Industriewerke A.-G. in Ludwigshafen a/Rh., bei dem ein fester Mefs- 
körper von der Luftströmung verstellt wird. Vorrichtung von J. C. 
Eckardt in Cannstatt-Stuttgart, die nach Art der Federmanometer ge- 
baut ist. 

Metallbearbeitung. 


Metal cutting with the new tool steels. Von Smith. 
(Eng. Magaz. April 08 S. 81/88) Abhandlung über die Entwicklung 
des Werkzeugmaschinenbaues, besonders unter dem Einflufs der Ein- 
führung des Schnelldrehstahles, welcher schwerer ausgeführte, stärkere 
Maschinen notwendig machte. 

A large Bement-Miles lathe in England. (Am. Mach. 18. 
April 08 8. 478/74*) Die Drehbank hat ein 19,5 m langes Maschinen- 
gestell, 13,7 m Spitzenentfernung und drei Werkzeugträger, die alle 
Bewegungen unabhängig voneinander ausführen können. Sie ist von 
der Niles-Bement-Pond Company in New York für England gebaut und 
wiegt insgesamt rd. 180 t. 

The Fish lathe for self hardening steel. (Iron Age 9. April 
03 S. 18°) Darstellong der von den H. C. Fish Machine Works in 
Worcester, Mass., gebauten Leitspindeldrehbank mit rd. 4 m langem 
Bett, die zum Arbeiten mit Schnelldrehstabl bestimmt ist. 

Horizontal milling machine. (Engng. 17. April 03 8. 520*) 
Die von der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik, Ober-Schöne- 
weide bei Berlin gebaute Frismaschine, insbesondere für die Bearbeitung 
von Lokomotiv-Pleuel- und -Kuppelstangen, arbeitet mit 12 verschiede- 
nen Geschwindigkeiten. Sie hat 8500 mm gesamte Fräslänge, 350 mm 
gröfsten Abstand zwischen Spindelmitte und Tischoberfäche und 850 mm 
lichte Weite zwischen den beiden Lagersäulen für die Fräserspindel. 
Bei der Abnahmeprobe arbeitete die Maschine mit 147 mm/min Vor- 
schub bei 420 mm Spanbreite und 4 mm Spantiefe in Stahl. 

Grinding machines and processes. XIX. Von Horner. 
(Engng. 17. April 03 S. 507/08*) Schleifmaschine für Kurbelzapfen 
von Eisenbabnrädern, gebaut von Beyer, Peacock & Co. in Manchester. 
Rundschleifmaschinen für Kolbenstangen, Achsen, Spindeln usw. von 
James Archdale & Co. in Birmingham. 

The Wood universal hydraulic flanging press. (Iron 
Age 9. April 03 S. 14/15*) Die von Wm. H. Wood in Media, Pa., 
nach den Entwürfen der Twedall Company in London gebaute Presse 
dient zum Herstellen der Bordränder an grofsen Blechen entweder in 
einem Arbeitsgange oder absatzweise. Die Prefssylinder sind ebenso 
wie das Widerlager an dem Gestell der Maschine abnehmbar ange- 
ordnet. 

Die for piercing brass shells. Von Rowe. (Am. Mach. 18. 
April 08 S. 470/71*) Die dargestellte Einrichtung dient zum Aus- 
stofsen von Löchern verecbiedenen Durchmessers auf dem Umfange von 
gestanzten kegelfürmigen Blechbülsen. Die Lochstempel werden geneigt 
geführt und von aufsen her nacheinander vorgestofsen. 

Cutter and reamer grinder attachment for giving de- 
fined angles of clearance. Von Chase. (Am. Mach. 18. April 08 
8. 474%) Der Zahnhalter, der aus einem mit Längsteilung versehenen 
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Flacheisen gebildet wird, ist um eine zur Fräserachse senkrechte Achse 
drehbar und kann gegen die Mittelebene des Fräsers unter einem 
Winkel eingestellt werden, der an einem eingeteilten Bogen abgelesen 
wird. 

Some new things. (Am. Macb. 18. April 08 8. 500/01*) Stell- 
barer Schraubenschlüssel von der Coes Wrench Company in Worcester, 
Mass. Schleifeinrichtung der Throop Perforating Company in Baffalo, 
N.Y. Ständer für Bohrmaschinen von der New Process Twist Drill 
Company in Taunton, Maas, Schlittenführung für Drehbänke von L. E. 
Rhodes in Hartford, Conn. Doppelte Schleifmaschine für Bohrstähle 
von der Wilmarth & Morman Company in Grand Rapids, Mich. Dreh- 
bank von der Warner & Swasey Company in Cleveland, O. Tragbare 
Druckwasserpresse von den Chas. F. Elmes Engineering Works in 
Chicago, III. 

Straightening hardened steel articles. (Am. Mach. 18. 
April 03 S. 474/75*) Die von T. R. Almond in Brooklyn, N. Y., 
verwendete Vorrichtung dient besonders zum Richten von gehärteten 
Reibahlen. Das Stück wird heifs gemacht, in einen Bügel eingespannt 
und in der Mitte durch eine Schraubenmutter nach einwärts gesogen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Changement de vitesse pour bicyclettes. Von Roullot. 
(Bull. d’Encour. März 03 S. 362/66*) Die Uebersetzung wird durch 
Auswechseln der zwischen die Tretkurbel und das grofse Kettenrad 
eingeschalteten Stirnräder geändert. 


Papierindustrie. 

Neuerungen in der Papierfabrikation. Von Haufsner. 
Forts. (Dingler 11. April 03 S. 227/32* und 18. April S. 241/45*) 
Einrichtungen zum Mahlen, Waschen, Bleichen, Färben und Füllen der 
Rohfasern: Darstellung von Holländern von Krafft & Söhne, Füllner, 
Pitzler, Spölgen & Co., Baudiseh und Schumacher. Waschvorrichtungen 
von Huber, Wheelright und Cadwgan. Stoffmühlen mit wagerechtem 
Läufer von Neubert. Knetvorrichtung von Würster. Filter von Boll- 
mann, Einrichtung zum Bereiten von Leim nach Keferstein, Shmith 
und Huth. Forts. folgt. 

Physik. 

Erklärung der Elektrolyse mittels des Kohäsions- 
druckes, des Dopplerschen und des Weberschen Grundge- 
setzes. Von Mewes. (Dingler 18. April 08 8. 252/55) Schlufs 
folgt. l 

Pumpen und Gebläse. 

An automatic electric pumping plant. (Erg. Rec. 4. April 
03 S. 351*) Bel den von der Automatic Electric Pump Company in 
New York für Leistungen von '/, bis 3 PS gebauten Anlagen wird 
die Pumpe mittels eines Elektromotora angetrieben, dessen Bewegung 
durch Schnecken- und Kurbelgetriebe in die hin- und hergehende des 
Pumpenkolbens umgewandelt wird. Der Motor wird von dem zu füllen- 
den Hochbehälter aus mittels eines Schwimmers aus- oder eingeschaltet. 


Schiffs- und Seewesen. 


Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau in Ber- 
lin. Von Eger. (Zentralbl. Bauv. 18. April 08 S. 189/93) Aus- 
führliche Daratellong der in Z. 1902 8. 1867 besprochenen Anlage. 
Vergleich des Querschnittes des Versuchsbeckens mit den Querschnitten 
der Becken in Dumbarton bei Glasgow, Haslar bef Gosport, Spesia, 
Wasbington und Bremerhaven. 

The vibration of steamships. Von Melville. Forts. 
(Engng. 17. April 03 S. 508/09*) Drehschwingungen der Wellenlei- 
tung. Rechnerische Ermittlung der Schwingungszabl einer als Beispiel 
berapgezogenen Welle. Forts. folgt. 

The ballasting of steamships. Von Thearle (Engng. 
17. April 03 S. 536/87*) Abhandlung über die zweckmälsige Anord- 
nung der Behälter für Wasserballast auf Dampfschiffen. 

The Italian first-class battleship Benedetto Brin. 
(Engng. 17. April 03 S. 389/90*) Das Linienschiff ist 180 m lang, 
23,8 m breit und hat bei 8,3 m Tiefgang 13427 t Wasserverdrängung. 
Zwei zusammen 19000 PS; leistende Maschinen, die aus Believille-Kes- 
seln gespeist werden, erteilen ihm 20 Knoten Geschwindigkeit. Das 
Schiff kann normal 1200, im Höchstfalle 2000 t Kohlen aufnehmen. 
Vergleich des Gefechtwertes mit dem von 11 ähnlichen Linienschiffen 
anderer Staaten. 

Screw steamer for towing, salvage and fire purpose. 
(Engng. 17. April 03 8. 518/20* mit 1 Taf.) Der Schraubendampfer 
ist 29,25 m lang, 6,10 breit und geht 2,6 m tief. Zur Fortbewegung 
dient eine 450 pferdige Verbundmaschine von 432 und 864 mm Zyl. - 
Dmr. und 610 mm Kolbenhub. Die neben dieser aufgestellte Spritzen- 
pumpe leistet 68 cbm/st bei 30 m Strahlböhe. Einzelheiten der 
Spritzendüse. 

The Institution of Naval 
17. April 03 8. 509/16*) Meinungsaustausch zu den Vorträgen von 
Cross: »The Ljungström condenser«; von Rounthwaite: »Collapse of 
furnace crowns«e, von Yarrow: »The screw as a means of propulsion 
for shallow draught vessele«, und von Thearle: >The ballasting of 
steamships«e. S. oben und Zeltschriftenschau v. 18. und 25. April 08. 


Forts. folgt. 


Architects. Forts. (Engng. 
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Die Konstruktion der amerikanischen Schiffsmaschi- 
nen.: Von Mentz. Forts. (Schiffbau 8. April 08 .8.625/39*) Um- 
lanfpumpen, Lüftmaschinen, Rudermaschinen, Bugspillanlagen, Dynamo- 
Antriebmaschinen, Aschheifsmaschinen, Speisewasserverdampfer, Pum- 


pen, Luftkompressoren. Rohrleitungen. Schlufs folgt. 
Die Theorie des Massenausgleiches in ihrer Anwen- 
dung auf Radschiffsmaschinen. Von Achenbach. (Schiffbau 


8. April 08 8. 619/25* mit 2 Taf.) Ermittlung von Gröfse und Art 
der auf Raddampfern auftretenden Massenwirkungen anhand praktischer 
Beispiele. Anleitung zur Bemessung und Anordnung der Gegengewichte. 

The growth of miniature volcanos in boiler scale. Von 
Stromeyer. (Engng. 17. April 03 S. 585*) Mitteilungen über eigen- 
artige Kesselsteinbildungen in Schiffskesseln. 

Das neue elektrische Schnellblinkfeuer auf Helgoland. 
Von Krell. (Elektrot. Z. 16. April 03 8. 287/92*) Das Feuer gibt in 
Zeitabständen von 5 zu 5 sk Lichtblitge von 0,1 sk Dauer. Es be- 
steht aus einem mittels Elektromotors angetriebenen Drehtisch mit 3 
unter 120° gegeneinander aufgestellten elektrischen Scheinwerfern von 
750 mm Spiegeldurchmesser und 250 mm Brennweite. Die Nebenschlafs- 
Bogenlampen mit wagerechten Kohlen verbrauchen bei 45 V Spannung 
34 Amp. Der Drehtisch macht 4 Uml./min. Aufserdem ist über den 
drei Scheinwerfern ein vierter zur Aushülfe angeordnet, dessen Bogen- 
lampe 26 Amp verbraucht. Die Leuchtstärke der drei grofsen Schein- 
werfer beträgt im mittel rd. 40 Mill., die des oberen Scheinwerfers 
rd. 84 Mill. NK. 


Strafsenbahnen. 


Die gleislose elektrische Bahn bei Grevenbrück i/W. 
Von Voiges. (Deutsche Bauz. 18. April 08 S. 202/03) Die 1,5 km 
lange Bahn. die zum Fördern von Kalksteinen nach dem Bahnhofe 
Grevenbrück dient, ist nach Art der Schiemannschen Bahn von Stobrawa 
in Köln gebaut. Ein Zug besteht aus einem Motorwagen mit 2 Elek- 
tromotoren von je 17 PS und 2 Anhängewagen von je 2 t Tragfähigkeit. 


Wasserkraftanlagen. 


Six Niagara power installations under way— a million 
horse power to be developed at Niagara Falls. Von Perkins. 


Rundschau. 
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(El. World 11. April 08 S. 601/05 Ausführliche Uebersicht über die 
im Bau begriffenen grofsen Wasserkraft-Elektrizitätswerke der Ontario 
Power Co., der Canadian Niagara Power Co. und der Toronto Power 
Co. auf der kanadischen Seite, der Frontier Electric Lighting Co., der 
Niagara Falls Hydraulic Power & Mfg. Co. und der Lower Niagara 
River Power Co. auf der zu den Vereinigten Staaten gehörigen Seite 
des Niagara. 
Wasserversorgung. 

Das Pumpwerk für die Wasserversorgung der Stadt 
Olten. Von Giroud. (Schweiz. Baus. 11. April 08 B. 161/65*) Das 
Pumpwerk, welches das Grundwasser in einen bestehenden Hochbehälter 
schafft, enthält im ersten Ausbau eine 4 m über tiefstem Grundwasser- 
spiegel und rd. 14 m unter Erdoberfläche in einem runden Schacht von 
5,5 m Dmr. aufgestellte doppelte Differentialpumpe von 1,20 cbm/min 
Leistung, 303 und 148,5 mm Kolben-Dmr., 400 mm Hab und 50 Uml./min. 
Die Kolbenstangen werden durch ein Stirnradvorgelege von einem 
85pferdigen Zweiphasenstrommotor für 240 V und 890 Uml / min ange- 
trieben. Im Pumpenschacht ist Raum für zwei weitere Pumpensätze 
vorgesehen. 

The Philadelphia filtration system. III. (Eng. Rec. 
11. April 08 8. 866/69*) Einzelheiten der Konstruktion der Filter- 
decken und der Sandreinigungsanlagen. Darstellung des Regulierven- 
tiles für den Zu- und Abflufs des Wassers und der Rohrleitungen für 
jedes Filterbecken. 

Water supply and distribution in the Corn Exchange 
Bank building, New York. (Eng. Rec. 4. April 08 S. 355/56*) 
Darstellung des Rohrnetzes, der Verteil- und der Abflufsbehälter für 
die Wasserversorgung des in Zeitschriftenschau v. 12. Juli 02 unter 
»Extension of the Corn Exchange Bank building, New Yorke erwähnten 
20stöckigen Gebäudes. 


Werkstätten und Fabriken. 
Some features of a milling machine shop. (Am. Mach. 
18. April 08 S. 465/67*) Darstellung der Werkstätte von Kearney & 
Tracker in Milwaukee, in der hauptsächlich Fräsmaschinen gebaut 
werden, sowie einiger dort aufgestellter Werkzeugmaschinen, insbesondere 
zum Bearbeiten der Maschinenrahmen. 


Rundschau. 


Professor I. A. Ewing in Cambridge hat kürzlich Dauer- 
versuche an einer Schmidtschen Heifsdampf- Verbundma- 


Fig. | und 2. 


Heifsdampfmaschine von 300 PS. 


schine, gebaut von der Maschinenfabrik Easton & Co. Ltd. 
in Erith, England, angestellt, die bemerkenswert niedrige Ver- 


er 


Hub= 700mm 
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brauchzahlen ergeben haben). Die 300 pferdige Maschine, 
Fig. 1 und 2, hat zwei hintereinander liegende Dampfzylinder 
von rd. 380 und 610 mm Dmr. und 700 mm gemeinsamem Hub, 
von denen der vorn liegende Hochdruckzylinder durch Ven- 
tile, der Niederdruckzylinder durch Drehschieber gesteuert 
wird. Ein- und Auslafsventile des Hochdruckzylinders werden 
durch getrennte Exzenter bewegt, von denen das erstere 
durch einen Achsenregler beeinflufst wird. Die vier Dreh- 
schieber der Niederdrucksteuerung erhalten ihre Bewegung 
von einem gemeinsamen Exzenter auf der andern Seite des 
Kurbelzapfens. Zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder ist 
ein Schmidtscher Röhrenüberhitzer eingebaut, den der in 
einem besonders geheizten Ueberhitzer auf rd. 400° gebrachte 
Arbeitsdampf vor seinem Eintritt in den Hochdruckzylinder 
heizt. Die Maschine ist mit einem Dreiphasen-Drehstrom-Er- 
zeuger gekuppelt, den sie mit 140 Uml./min antreibt. 

Von den Versuchen, die an zwei auf einander folgenden 
Tagen vorgenommen wurden, dauerte der erste (I) bei Voll- 
belastung der Maschine 7 Stunden, der zweite (III) an dem 


Fig. 3. 


Vollbelastung. 


Fig. 4. 


Belastung. 


Sig. 5. 


gleichen Tage bei halber Belastung 3 Stunden. Am nächsten 
Tage fand der dritte fünfstündige Versuch (IT) bei ?/,-Belastung 
statt, dem der vierte kurze Versuch (IV) bei annäherndem 
Leerlauf folgte. Bei diesem Versuch war die Dynamomaschine 
blofs durch einige zur Beleuchtung des Maschinen- und Kessel- 
hauses verwendete Lampen belastet. Die folgende Zusammen- 
stellung gibt die Hauptergebnisse der vier Versuche wieder; 
die durchschnittlichen Indikatordiagramme der Versuche Ibis 
III sind in Fig. 3 bis 5 dargestellt. 


| 
| 
| 
| 


5 an 8 L Dampfverbrauch 
+ at 
2 5 2 > 8 a. 
3 zZ & ot * | a |) + 
— — 2 g t "O o 2 2 
23 | 33 38 25 85 38 
Versuch 8 2 2 Eh 8 Sa sB 
8 = a2 N © g e | eh, | 8 de 
Nr. S = © 2 2 1 C be . fue | Se 
— "o 5 4 2 of 2 — 2 — 
a |3 23 |} s2/°8 $s $y 
E D g © | = | = 
PR; KW PS A | kg/st | ke kg 
I $12 190 255 0,82 1326 | 4,26 6,99 
11 289 143 192 0,80 975 | 4,05 6,80 
III 175 97 130 0,74 757 4,31 7,80 
Iv 47 3,5 4,8 — 442 — = 


1) Engineer 9. u. 30. Januar 1908 S. 46 u. 115. 
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Dem Berichte Ewings sind ferner die nachfolgenden An- 
gaben über Spannung und Temperatur des Dampfes bei den 
Versuchen entnommen. 


Versuch Nr. I 1I 


III | IV 
| i | 
Dampfspannung im Kessel. . at. 9,91 9,91 9,08 | 9,84 
entsp1 echende Sattigungstemperatur °C 180 180 181,2 , 180 
Dampftemperatur im Ueberhitzer . » 426 420 | 432 | 420 
Dampfspannung vor der Maschine. at 9,45 9,49 9,77 9,70 
Temperatur des Dampfes vor Heizung | 
des Auf nehmers 0 892 391 405 | — 
Temperatur des Dampfes nach Heizung 
des Auf nehmers 00 291 310 318 = 
Vakuum . .cm 69 | 71 71 75 
Uml. / min. 140 140 140,5 | 140 
kg/st Sig. ©. 


eile 


Ag/st Fig 


„„ 
j= 


Die Kurven Fig. 6 und 7 lassen”die Beziehungen zwischen 
dem Dampfverbrauch und der indizierten sowie der wirklich 
abgegebenen elektrischen Leistung erkennen. Danach liegt 
die günstigste Belastung der Maschine etwas unterhalb der 
Vollbelastung. Durch Ablesen aus Fig. 7 ergeben sich die in 
der folgenden Zahlentafel enthaltenen Werte für den Dampf- 
verbrauch bei allmählich abnehmender Belastung. 


Gesamt- Dampfverbrauch für 


Rutzlelstung Dampfverbrauch 1 KW-st 
KW Kg / st kg 
! 

190 | 1325 6,97 
180 | 1223 6,79 
170 1147 6,75 
160 | 1078 6,74 
150 1015 6,77 
140 956 6,83 
130 | 906 6,97 
120 858 7,15 
110 811 7,87 
100 766 7,66 

90 | 725 8,05 
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Diese Zahlen lassen erkennen, dafs die Maschine die 
überaus niedrigen Dampfverbrauchziffern innerhalb der Gren- 
zen zwischen Voll- und halber Belastung ziemlich gleich- 
mäfsig aufweist. Ein Dampfverbrauch von nur 7 ke/st für 
1 KW oder von etwas über 4 kg /st für 1 PS: an einer 
Verbundmaschine von nur 300 PS ist als sehr niedrig zu 
bezeichnen und läfst die Vorteile ermessen, die durch die 
hohe Ueberhitzung erreichbar sind. 

Der Brennstoffverbrauch des Dampfkessels wurde an dem 
ersten Versuchstage, jener des Ueberhitzers an beiden Tagen 
gemessen. Obgleich Dampfkessel und Ueberhitzer nur zur 
Hälfte beansprucht waren, da sie für den Betrieb zweier 


Dem 31. Jahresbericht 1902 des Pfälzischen Dampfkessel- 
Revisionsvereines in Kaiserslautern entnehmen wir nachste- 
hende Zusammenstellung der Ergebnisse von Verdampfungs- 
versuchen, die an Kesseln verschiedener Bauarten und unter 
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Maschinen bestimmt sind, von denen nur eine untersucht 
wurde, obgleich ferner ein Speisewasservorwärmer nicht vor- 
handen war, ergab sich im Dampfkessel eine 7,8 fache Er- 
zeugung von Dampf von 10 at . aus Speisewasser 
von 240 C, während im Ueberhitzer 1 kg Kohle 24 kg Dampf 
auf 425% C zu überhitzen imstande war. Der Kohlenaufwand 


für 1 kg Arbeitsdampf betrug somit d + 5 = 0,157 kg, für 
? 


einen Dampfverbrauch von 4,06 kg/PSi-st somit blofs 0,64 kg. 
Der Heizwert der unter dem Kessel verfeuerten Kohle betrug 
7950 WE, jener fiir den Ueberhitzer 7100 WE. 


die Ausnutzung des Heizwertes der Kohle sehr verschieden 
ist, je nachdem die Anlagen mehr oder weniger wirtschaftlich 
betrieben werden. Durch den Einbau von Vorwärmern im 
Oberzuge dieser Kessel wurde die Ausnutzung der Kohle 


2 38 2 aes “cd 83 Bt 
128 | +3 |eroe| ES 4 5 323. 5343| 8“, 
82 8 i on Mes & 2 8 et. S. „ 5 8 2 8 8 SoA 
2 2 B © do S 0 22 F gsm 29 3 “38 
Kesselart 4 8 Kohlenart i NM 4 42 8 S 3228 ies > w on 8 
S © a D k oo 8095 ı 2 A | ad td = A 
Eo — ' ws E 4 5 ＋ 8 2: Beart! À a a 
$ jäzs’” BY | 838 [FP - 8235 
qm i WE kg vH kg kg A MN 
1. Zylinder mit 2 Unterkesseln 38,0 Saarnufskohle III 5854 4,82 52,4 88,4 16,65 1,23 2,53 
2. > >» 2 » as. 46,0 | Saarnufskohle II 6591 4,8 46,4 79,5 18,8 1,74 3,58 
3. » » 2 Nebenkesseln . . 45,0 dsgl. 7282 5,85 51,2 95,7 21,7 2,15 8,67 
4. » » 2 » 8 de 68,0 dsgl. 6958 5,78 53,0 53,6 8,9 1,68 2,83 
5. > » 2 Unterkesseln u. mit | 
Tenbrink- Vorlage 63,0 dsgl. 6591 6,44 62,35 91,8 811,25 1.74 2,67 
6. Einflammrohrkessel gs Se 35,0 Saarförderkohle 7883 7,94 68,5 35,3 | 9,28 1,58 2,01 
7. Einwellrohrkess el 48,0 Saarnuſskohle II 6591 5,8 56,15 645,8 | 11,1 1,74 8,00 
8. Tenbrink-Kessel mit Flammrohr und | 
Querrohren . 81,0 Pfalznufskohle I 7462 9,71 | 82,9 95,6 11,98 1,90 1,96 
9. Zweiflammrohrkess el 4850 0 Saarförderkoble 6479 7,48 73,6 56,8 14,6 1,96 2,63 
10. » Re RED o a 40,0 Ruhrgrieskohle 7671 7,58 63,0 75,8 17,55 1,40 1,845 
11. > O Sec, Jas 50,0 Ruhrnufskoble II 7087 721 | 65,0 121,6 ! 22,56 1,88 2,61 
12. » m. Vorwärmer 50,0 dsgl. 1 7904 8,1 65,3 88,7 7,83 2,25 2,81 
18. » 8 po ee i 54,0 Saarnufskohle II 7249 6,44 56,6 77,0 12,3 1,75 2,715 
14. » ae ae ee ee 56,0 Pfalznufskohle II 7071 7,81 65,88 82,75 10,68 1,71 2,34 
15. » m. Ueberhitzer | 60,7 Saarnafskohle III 7086 6,38 65,0 96,5 | 15,09 1,38 2,16 
16. » „ 3 „„ „365955 Rohrnufekoble II 7402 7,6 65,5 33,7 i 7,83 2,25 2.18 
17. > m. Ueberhitzer 78,0 Saarforderkohle | 6502 6,68 | 65,5 120,8 27,1 1,66 2,48 
18. » 5 nl | 78,0 dsgl. 6502 7,35 72,0 82,9 | 20,38 1,66 2,26 
19. » - +; 80,0 dagl. | 6288 7,77 78,8 42,15 | 9,03 1,67 2,12 
20. » ae ae ae 80,0 dsgl. 6828 717 | 67,0 45,6 12,5 1,64 2,28 
21. » m. Vorwärmer | 90,0 dsgl. , 6190 5,37 57,2 118,6 19,45 1,56 2,81 
22. » .... ` 100,0 Pfalznufskohle I 7227 7,38 | 65,2 53,9 12,6 1,76 2,30 
23. » m. Vorw&rmer — 101,0 Saargrieskohle 7274 7,06 | 61,75 70,9 12,8 1,45 2,05 
24. > ae ve EE LEO dsgl. 7274 7,15 62,5 83,5 14,6 1,45 2,02 
25. > m.Röhrenkessel | 122,9 Saarnufskoble II 6958 842 7750 83,0 10,95 1,63 1,935 
26. » » » 220,0 dsgl. 68923 8,90 82,0 100,50 12,54 1,91 2,12 
27. Röhrenkessel . een.) 60,88 dsgl. 6455 6,21 | 61,2 87,7 9,14 1,91 8,09 
28. > N | 62,2 dsgl. 6591 5,0 43,8 117,0 17,70 1,74 8,48 
29. » . | 70,0 dsgl. 6591 4,65 45,0 90.0 10,65 1,74 8,74 
30. » 140,2 Ruhrnuſskoble II 7580 6,3 | 61,0 98,9 14,34 1,80 2,85 
31. > 150,4 dsgl. 17402 6,98 | 59,9 552 7,1 1,80 2,57 
82. » . | 186,0 Pfalznafskohle II 7600 5,95 | 49,85 75,5 7,51 , 1,93 8,24 
38. » . | 203,0 Saarnufskohle II 6591 4,6 44,6 71, 6,27 1,74 8,76 
34. » 204,0 Saarnufskohle II 6686 5,76 55,0 98,27 10,85 1.68 2,92 
35. Lokomobile 18,1 Ruhrnufskohle II 7402 6,00 51.7 81,5 3.00 


verschiedenen Betriebs verhältnissen angestellt worden sind. 
Die Werte gewinnen besonderen Wert dadurch, dals sie fast 
ausnahmslos aus Versuchen herstammen, die während eines 
gewöhnlichen Betriebes vorgenommen wurden. 

Die unter 1 bis 4 angeführten Versuchswerte wurden an 
Zvlinderkesseln mit Unter- oder Nebenkesseln gewonnen; da 
deren Wirkungsgrad sich jedoch kaum über 50 vH erhebt, 
kommen sie mehr und mehr ab. Ein höherer Wirkungsgrad 
lifst sich dabei noch erreichen, wenn eine Tenbrink-Vorlage 
angebracht wird. Der Bericht empfiehlt fiir kleinere Dampf- 
kraftanlagen bis zu 40 qm Heizfliche Einflammrohrkessel, 
deren Wirkungsgrad beinahe derselbe ist wie der der am 
meisten verbreiteten Zweiflammrohrkessel. Für grölsere An- 
lagen von 40 bis 100 und mehr Quadratmeter Heizfliiche. wird, 
falls nicht Raummangel es anders bedingt, der Zweiflammrohr- 
kessel am meisten angewendet, der bei mittlerer Beanspruchung, 
also bei 10 bis 18 kg pro qm Heizfliiche und Stunde, 68 bis 
72 vH Wirkungsgrad hat. 

Nach der Zahlentafel zeigen die Beispiele 9 bis 24, dafs 


14,0 | 1,80 
nicht gesteigert. Durch Anwendung eines Ueberhitzers, der 
am zweckmälsigsten hinter dem ersten Feuerzug oder hinter 
dem Flammrohr anzubringen ist, wird in den meisten Fällen 
der Wirkungsgrad kleiner werden, was sich durch den Ge 
winn an der Maschine wieder ausgleichen mufs. Bei einem 
vergleichenden Versuche in dieser Richtung wurde ohne 
Ueberhitzung ein Wirkungsgrad von 72 vH, mit Ueberhitzung 
ein solcher von 65,5 vH erreicht; es waren also durch Wärme- 
ausstrahlung usw. 6,5 vH verloren gegangen. 

Einen besonders hohen Wirkungsgrad erzielten die ver- 
einigten Zweiflammrohr-Röhrenkessel mit 80 bis 82 vH. Bei 
ihnen ist jedoch Hauptwert auf gutes Speisewasser oder auf 
gute Vorreinigung des Speisewassers zu legen, da sich der 
Öberkessel infolge der vielen Röhren schlecht reinigen läfst. 

Die Wasserrohrkessel zeigen keinen so günstigen Wir- 
kungsgrad wie die beiden vorgenannten Gruppen. Die Ur 
sache wird daraus hergeleitet, dafs die Versuche an Kesseln 
vorgenommen wurden, die jedenfalls nicht vollständig gae 
nigt waren, sodafs sich auf den Röhren eine Schicht Flug 
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asche befand, die den Wärmedurchgang beschränkte, ähnlich 
wie die Ablagerung von Kesselstein. ‘Bei innen und aufsen 
sehr gut gereinigten Kesseln wurden wesentlich höhere Wir- 
kungsgrade erzielt. 

Aus der letzten Zahlenreihe über die Kosten für 100 kg 
Dampf läfst sich ersehen, dafs der durch die chemische Ana- 
lyse gefundene Heizwert nicht immer dem Preise der Kohlen 
entspricht, und dafs ein niedrigerer Kohlenpreis nicht gleich- 
zeitig einen niedrigeren Dampfpreis zur Folge haben muls. 


Die Société anonyme d’exploitation des brevets 
Letombe in Lille hat für den Betrieb mit Hochofengasen 
ihren Vierdritteltaktmotor mit drei Zylindern ausgebildet), 
dessen Bauart bereits früher kurz be- 
schrieben ist”). Der Motor, Fig. 1, be- 
steht aus einer einfachwirkenden Vier- 
taktmaschine mit Tauchkolben, an de- 
ren durchgefiihrter Kolbenstange der 
Kolben eines doppeltwirkenden Vier- 
taktzylinders angehingt ist. Zwischen 
beiden Zylindern ist die Stange in einer 
langen Stopfbiichse gefiihrt. Der Motor 
wird in der von Letombe eingeführten 
Weise) geregelt, nach der bei ver- 
minderter Belastung die Gasmenge ver- 
ringert, das Gemisch also geschwächt 
wird, während man gleichzeitig die 
Kompression entsprechend steigert; 
man vereinigt also die Regelung durch 
Aenderung des Gemisches mit derjeni- 
gen durch Aenderung des Füllungs- 
grades. Der in der Zeichnung dargestellte Gasmotor entspricht 
einer Leistung von 400 PS. Fig. 2 gibt einige Diagramme 
bei verschiedener Belastung, die zugleich die Wirkungsweise 
der Steuerung erkennen lassen. 

Ein 300pferdiger Motor derselben Bauart ist von Witz 
in den Werkstitten der erbauenden Firma untersucht worden; 
das erforderliche Gas wurde von einer Generatorgasanlage 
derselben Firma geliefert. 

Ueber die Ergebnisse dieses Versuches macht die Quelle 
folgende Angaben: 
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1) Revue industrielle 21. Februar 1908 8. 74. 
2) Z. 1901 S. 381. 
3) Z. 1901 S. 329. 
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Abmessungen des Motors: 


Zyl.-Dmr. . Be Ae a a ege eer Gs woe S 600 mm 
) fe owe ce ee ¾ ³ >. B00 
Durchmesser der verbindenden Kolbenstange . 170 >» 
Versuchszahlen: 
Dauer des Versuches 10 st 
Uml./ min . . 135,56 
Temperatur des Zylinders en OS . 55 bis 56°C 
» der Abgase . . . 2 222202028470» 
mittlere Spannung Bs To pee er . . 358 290 Pen 
Leistung . . . g 290 PSe 
Kohlenverbrauch . — . 0,373 kg/PSe-st 


Fig. 1. 
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Ueber die Gaserzeugung wird noch die Angabe gemacht, 
dals Anthrazit mit 14,8 vH f:üchtigen Bestandteilen verwendet 
900 und dals das Gas einer Heizwert von 1358 WE gehabt 

abe. 
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Kl. 18. Ir. 138758. 
Röhrenreiniger. R. Is- 
mer, Bergeborbeck. 
Durch die Röbren der 
Wasserröhrenkessel wird 
mithülfe einer Ketten- 
winde ¢ ein Fräser I ge- 
zogen, der auf der Spin- 
del m sitzt und durch 
die Kluppe p gedreht werden kann, wobei ein Ku- 
gelgelenk s die drehende Bewegung von der Kette 
k abhält. 


Kl. 1. Wr. 137298. Siebboden. Nolles che 
Werke, A. G., Weifsenfels a. d. S. Die Sieb- 
maschen bestehen aus gelenkig miteinander ver- 
bundenen Gliedern a. Ein Festsetzen von Siebgut 
in den Maschen wird hierdurch sehr erschwert. 


Fl. 46. Fr. 188199. Mehrsylindrige Gasmaschine. Ch. H. Morgan, 
Worcester (Mass., U. S. A.). Die Kol- 
ben k von je zwei stehenden Zylindern 
sind mit der Kurbelwelle w durch einen 
Schwengel s verbunden, dessen Dreh- 
punkte a, b,c ein solchen stumpfen Win- 
kel (abc = 152°) bilden und dessen Arme 
da und be so bemessen sind, dafs die 
Kolbenstangen ¢ auf dem ersten Teile des 
Hubes, wenn der Druck am gröfsten 
ist, eine zur Bewegungsrichtung dea Kolbens fast pa- 
rallele Lage einnehmen. 


Kl. 47. Ir. 139137. Absperrschieber. E. W. 
Hopkins, Berlin. Die Teller e werden durch ein 
bekanntes Getrlebe dg zuerst wle bei einem Hubven- 
til von den Sitzen a abgehoben und dann sur Seite in 
die Durchflufsrichtung gedreht. 


Kl. 88. Ir. 138838. Turbine. 
M. Müller, Cannstatt. Zur 
Regelung der Saugwirkung wird 
der Gesamtquerschnitt des Saug- 
robres m durch gleichachsige Ring- 
wände a, b, c in mebrere Ringriume 
zerlegt, die je nach dem Beauf- |) 
schlagungsgrade des Laufrades 
nacheinander abgesperrt werden, fa 
um die Durchflufsgeschwindigkelt 
im Saugrohr unverändert zu er- 
halten. Zum Absperren dient ein | 
Kegel x, der die entweder in vol- 77777727777 
ler Höhe oder in ihrem unteren 
Teile verschieblichen Ringwände anhebt und (ler Reihe nach verengt 
und abschliefst. 


Kl. 47. Ir. 189664. Ringventildichtung. Maschinenbauan- 
stalt »Breslau«, G. m. b. H., Breslau. Der 
Dichtungsring 1 aus Leder, Gummi oder dergl. ist 
unter Vermeidung irgend einer mietallischen Ver- 
bindung als einheitlicher, undurchbrochener Ring 
zwischen dem Wulst des Tragringes und der Ring- 
nut am Ventilkörper festgeklemmt. Die seitliche 
Verschiebung oder Trennung wird durch den be- 
ständigen Druck der Gummifeder r und durch die 
Höhe des Wulstes verhindert; dieser kann auch am 
Ventilkörper angebracht sein. 

Kl. 87. Nr. 188692. Bohrzange. 
W. W. Whitehead Company, 
Davenport (Jowa, V. S. A.). Die 
unter Federdruck sich selbsttätig 
schliefsende Backe 6 kann durch zwei 
Drücker geöffnet werden, von denen 
d über, c unter dem Stiel a liegt, sodafs sie auch an schwer zugäng- 
lichen Stellen, wo nur ein Drücker freiliogt, gehandhabt werden kann. 
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Kl. 1. Ir. 187888. Kohlentrockenturm. Maschinenfabrik Kl. 46. Mr. 186381. Gasmaschine. Gebr. Körting, Körtings- 


Baum, Herne 1/W. Das Waschwasser mit 
der Kohle wird durch einen Verteiler cd zu- 
nächst in radialer Richtung an den Rand des 
Turmes a gebracht, erfährt hier einen plötz- 
lıchen Richtungswechsel und strömt nach der 
Mittelachse des Tormes, wo es nebst den leich- 
ten und erdigen Bestandteilen durch einen Ent- 
wässerungskörper g und durch ein Ueberlauf- 
rohr f abfiiefst. Das mit dem Wasser einge- 
brachte Kohlenklein setzt sich nach der Korn- 
gröfse in trichterförmig abfal- 
lenden Schichten ab, und zwar 
die gröbere Kohle am Rande, 
die feinere Kohle nach dem 
Innern des Kohlenturmes zu. 


EI. 18. Ir. 186618. Hoch- 
ofen-Schrägaufzug. Düssel- 
dorfer Kranbaugesell- 
schaft Liebe-Harkort, 
Düsseldorf-Oberkassel. 
Der Schrägaufzug a ist, um im 
Notfall mehrere Hochdfen be- 
schicken zu können, verschieb- 
bar angeordnet. Er rubt unten 
auf einem Wagen o, der die Auf- 
zugmaschine trägt, und führt 
sich oben mit der Rolle A an ei- 
ner an der Gichtbühne befestig- 

ten Schiene g. 


II. 16. Ir. 187019. Be- 
schick vorrichtung für Mar- 
tindfen. Jul. Riemer, 
Düsseldorf. Der die ab- 
nehmbare Beschickmulde ! 
tragende Schwengel h ist 
mit zwei Ketten k an einem 
an der Kranflasche eines 
gewöhnlichen Lauf- oder 
Drehkranes geführten Bal- 
ken ò derart aufgehängt, 
dafs der Schwerpunkt des 
Schwengels sowohl bei gefüllter als auch bei leerer Mulde I stets zwi- 
schen den beiden Aufhängepunkten bleibt. r ist ein 
Handrad zum Kippen der Mulde, s eine Stütze für 
den hinteren Teil des Schwengels nach Abnahme 
der Mulde. 


Kl. 18. Ir. 187698. Gegenstrom Vorwärmer. 
C. Henning, Hannover. Zwei oder mehrere 
getrennte, gleichschsig in einander angeordnete 
Wasserbehälter ab werden allseitig vom Dampf 
beheizt, welcher aus dem Mittelraume c in den 
Zwischenraum d und von da in einen &ufseren 
Dampfmantel e strömt; das Speisewasser fliefst im 
Gegenstrom zum Dampf durch die schrauben- oder 
zickzackförmig angeordneten Kanäle. 


Kl, 7. Ir. 137616. Billenschienenwalswerk. 
Franz J. Müller, Meiderich. Das Walzgut 
wird zunächst in gewöhnlicher Weise zu einer Voll- 
schiene s ausgewalzt. Diese geht dann durch ein 
Stauchkaliber, in welchem Fufs und Kopf der 
Schiene zwischen den Ballen und neben diesen 
angeordneten Wulsten a und b der einen und der an- 
dern Walze gefafst und so gehalten werden, dafs 
das Walzgut gegen Verdrehen usw. geschützt ist. 
Gleichzeitig drückt ein Wulst c eine Vertiefung in 
den Schienenkopf ein, die dann im Endkaliber e 
durch eine gewöhnliche Schlepprolle r zur vollen 
Rille ausgewalzt wird. 


Kl. 36. Ir. 188853. Aufzug. Helmensdorfer & Schlüter, 
München. Während die Last durch Aufwinden des Seiles e in der 
Pfeilrichtung gehoben wird, 
balten Sperrklinken k die Lauf- 
katze bh auf den Schienen a 
fest, bis sie vom Anschlage n, 
der vorher zwei Fangbacken o 
auseinander gedrückt hat, mit- 
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3 C] J tels Stange I ausgehoben wer- 
4 “a den. Nun wird die Last von 
o getragen und samt db durch e 

e` 


zur Abladestelle gezogen. Dort 
öffnen achräge, auf Rollen r an 
o wirkende Flächen p die Fang- 
backen und gestatten das Niederlassen der Last. 


dorf bei Hannover. In der doppeltwirkenden Zweitaktmaschine wird 
der durch besondere Pumpen m,n in den Arbeitszylinder a während des 
Offenseins der Auspuffschlitze s eingetriebenen Ladung eine wälzende 
Bewegung erteilt, indem an der hohlen Seite des trompetenförmigen 
Verbrennungsraumes d unter dem selbst- 
tätigen Einlafsventil e eine Prallfläche J 
in Form eines Ringausschnittes angebracht 
ist, wodurch die Ladungsschichten zu- 
sammengehalten und am Vermischen mit 
den auszutreibenden Rückständen gehin- 
dert werden. In der Saugleitung der 
Gaspumpe m ist eine vom Regler beein- 
flufste Drosselklappe r angebracht, sodafs 
wegen des Unterdruckes der angesaugten 
Gasmenge die stets voll wirkende Luft- 
pumpe n zuerst Luft durch o,g,f in das 
Rohr p drückt, also nach Oeffnen des 
Ventiles e beide Leitungen o, p zunächst 
reine Luft, dann brennbares Gemisch 
liefern. In einer Ab&nderung wird dieser 
Zweck dadurch erreicht, dafs durch eine vom Regler beeinfluſste 
Schleifensteuerung der Steuerkolben k beim Be- 
ginn des Druckhubes von m längere oder kür- 
zere Zeit nach dem Saugraume hin offen gehal- 
ten wird. Zur vollkommenen und raschen Ver- 
brennung der Ladung sind mehrere Zündvorrich- 
tungen t teils nahe am Ventil e, teils nahe an 
der Hubwechselstelle des Arbeitskolbens ò ange- 
ordnet. l 

Kl. 31. Ir. 187105. Herstellung von Roh- 
rengufsformen. Aktien-Gesellschaft Schal- 
ker Gruben- und Hüttenverein, Gel- 
senkirchen-Hohdöfen. Der Formsand f wird 
in dem Formkasten k durch eine Schraube s, 
die an einer Stange a befestigt ist, festge- 
drückt, indem die Schraube bei Drehung in 
Richtung des Pfeiles sich in dem Formsande 
emporschraubt und ihn hierbei mit ihrer unte- 
ren Druckfläche zusammenprefst. Der Kern- 
block ¢ ist in A lose aufgehängt und macht 
die Drehung der Schraube nicht mit. 


Kl. 36. Nr. 189669. Aufzug.  Eloktrizitäts-A.-G. vorm. 
Schuckert & Co., Nürnberg. Zwischen den 
unmittelbar durch je eine Kraftmaschine ange- 
triebenen Treibscheiben a, b liegt in verschieb- 
lichen Lagern k eine Scheibe c ohne eigenen 
Maschinenantrieb, die durch den Zug des För- 
derseiles d an a und ò gedrückt und so durch 
rollende Reibung mitgenommen wird und mit- 
telbar als Treibscheibe wirkt. Bel eingetretener 
Verschiedenheit der Scheibendurchmesser gleitet 
c etwas auf a und b, wodurch eine übermäfsige 
Zerrung des Förderseiles vermieden wird. Bei 
3, 4 ... unmittelbar angetriebenen Scheiben 
werden 2, 3... Zwischenscheiben angeordnet. 


KE] 35. Wr. 139338. Sicherheitsvorriehtung für Fördermaschinen. 
A. Schlüter, Düsseldorf. Bei zu 
grofser Geschwindigkeit während der 
Fahrt oder bei zu geringer Abnahme 
der Geschwindigkeit auf den End- 
strecken schiebt der. Regler die Stange 
æ so weit nach rechts, dafs zunächst 
der Stromkreis Uhh; fomed ge- 
schlossen und der Dampf durch die 
Spule g abgestellt wird; sodann wird, 
wenn die Geschwindigkeit noch nicht 
genügend abnimmt, auch der Strom- 
kreis Ihkhıionfe geschlossen und durch die Spule s das Fallgewicht für 
die Bremse ausgelöst. 


Kl. 35. Ir. 188196. Greifbagger. Maschinenfabrik Hen- 
richsen & Mohr, Kopenhagen. Beim Niederlassen werden die 
bei b im Rahmen c gelagerten Schaufeln 
a durch eine Klinke k offen gehalten, bis 
sie in das Fördergut eindringen; dann 
löst man k durch I aus, worauf die 
Schaufeln beim Anziehen des über die 
Rolle f des Querstückes g geführten Sei- 
les e sich zuerst schliefsen und dann ge- 
hoben werden. Oben angekommen greift 
der Bügel m über einen fest gelagerten (> 
Haken n, sodafs beim Nachlassen von e 
die Schaufeln a sich öffnen und die Klinke & wieder einfullt, worauf 
man n aushakt usw. 


Band 47. Nr. 18. 
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Kl, 46. Er. 188333. Zündvorrichtung. International Power 

| Vehicle Company, New York. In den 
vorn offenen zylindrischen Einsatz e tritt ein 
Ansatz c des Arbeitskolbens a und verdich- 
tet den dort eingeschlossenen Teil der La- 
dung bis zur Entzündung, worauf die Zünd- 
flamme durch enge Kanäle x, i in die La- 
dung schlägt, die im Raum d durch Ver- 
dampfung des von à her eingespritzten Pe- 
troleums gebildet wird. 


Kl. 38. Ir. 189168. Kreissägen - Schuts- 
vorrichtung. A. Bourgeat, Voiron (Isere). 
Die das Sägenblatt c und das auf dem Schlitten 
d liegende Werkstück verdeckende Schutzkappe 
a wird von Gegengewichten ;, J im Gleichge- 
wicht gehalten und verhindert in aufgeklappter 
Lage den Gebrauch der Säge, Indem der am 
Arme i befestigte Bügel p oder eine unter dem 
Gegengewichte J in den Führungen o hängende 
Platte vor das Sägeblatt tritt. 


” Profileisen-Sobneidvorrichtung. Schulze 
& Naumann, Cöthen, Anh. Die fest- 
stehenden Seltenmesser f und g sowie 
das Untermesser i, welches durch die 
Spindel 2 verschoben werden kann, sind 
doppelt vorhanden und soweit voneinan- 
der entfernt angeordnet, dafs das an dem 
Antriebexzenter c aufgebingte Obermesser 
— e bindurchtreten kann. Dieses wird durch 
den Handbebel o gegen das Werkstück 
w geführt und rchneidet‘ es mit seiner 
stufenförmigen Schneidkante zunächst zur 
Hälfte durch. Dann wird das Messer. e 

angehoben, das Untermesser « nach links verschoben und der Träger w 

völlig durchgeschnitten. 


Ki. 47. Ir. ee (Zusatz sw Nr. 118040, Z.. 1901 8. 1048). 

Wärmesehutshülle für Flansch- 
rohre. Zum Schutze der Hülle a 
des Rohrstranges gegen austre- 
tenden Dampf sind auf dem 
Rohre Scheiben s befestigt, die 
gleichzeitig als Widerlager für 


Kl. 49. Nr. 187887. 


das den von der n Flanschbulle. e Raum nach 


aufsen abdichtet. 
El. 46. Nr. 138369. Btopfbiichse fur 
- Kaltdampfmaschinen. H. Heimann, Berlin. 
In die zwischen den Packungen o, p, g liegen- 
den hohlen Ringe r wird vom Kondensator 
her durch d, i ein Teil der Flüssigkeit ge- 
leitet, die den Dampf für die Maschine lie- 
IR: fert; diese schlägt die durch o,p verschliche- 
nen Dämpfe nieder und wird durch l,m wieder 
b abgeleitet. Durch e, x, / strömendes : Kühl- 
wasser unterstützt die Wirkung. 


das Dichtungsmittel A dienen, | 


‘als Rohrschieber ausgebildet und mit Oeffhungen 
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Kl. 49. Wr. 138589. Befestigung von Bohrmessern. Nollesche 
Werke, A.-G., Weifsenfels a/S. Kine über die Bobrstange ge- 
schobene Hülse c wird mit- 
hülfe einer drehbaren Mut- 
ter d, die sich gegen einen 
Ring e stützt, an das in 
einem Schlitz der Bohr- 
stange befindliche Messer a 
gedrückt und klemmt es in dieser fest. 
einen Splint F in der Bohrstange. 


Der Ring e stützt sich gegen 


Kl. 49. Ir. 137326. Prefswasser-Richtbank. H. Sack, Rath bei 
Düsseldorf. Das Abwasser der Preſswasserzylinder g, die auf ihrer 
Kolbenstange Prefsstempel f für das auf der Richtbank e befindliche 
Werkstück d tragen, wird in einen Windkessel mit regulierbarer Span- 
nung gedrückt. Aus diesem wird es 
in die Arbeitszylinder geprefat, 
und zwar entweder gleichzeitig 
vor und binter oder nur vor oder 
nur hinter den Kolben o, während auf der andern 
Kolbenseite die volle Hochdruck- Wasserpressung 
herrscht. Hierdurch soll an Prefswasser gespart 
und der Kolbendruck dem Werkstücke angepafst 
werden. 


Kl. 46. Ir. 139173, Misch- und Regelventil. 
F. Kaeferle, Hannover. Der Mischkanal a, 
dem beim Saughube Gas von 9 und Luft von l 
her durch das selbsttätige Mischventil v zuströmt, 
irt mit einem betonders gesteuerten, in der Strom- 
richtung schliefsenden Ventilkegel b versehen, der 
zur Herbeiführung von Anssetzern oder zur Ver- 
'ringerung der Ladung geschlossen wird. 


Kl. 47. Ir. 188800. Doppelsitsiges Rohr- 
ventil. H. Meuth, Karlsruhe. Der zwischen 
den Sitzflächen Hegende rohrförmige Teil c ist 


e verseben, die sich beim Oeffnen des Ventiles 
mit den Oeffnungen d decken, um durch Ver- 
:gröfserung des Gesamtdurchfiu(lsquerschnittes den 
Ventilbub su verringern. und eine sicbere Füh- 
rung im Sitzteile b zn erhalten, 


Kl. 35. Wr. 1388686. Hebexoug. E. Becker, Berlin- 


Reinickendorf. Um ein Werkstück (Giefspfanne, Sehmie- 


destück usw.) nicht nur heben und senken, sondern auen 
nach Bedarf um die senkrechte oder eine wagerechte Achse 
dreben za können, wird das bekannte Kettengetriebe 71 12 l 
(Nr. 59464, Z. 1892 S. 136) mit zwei Kes elrkdergetrle- 
ben ki, 12 verbunden. Wenn die Rollen 21, 12 entgegen- 
gesetzt mit gleicher Geschwindigkeit angetrieben werden, 
wird die lose Rolle 1 nur gehoben oder gesenkt, nicht <4 
gedreht. Werden aber 7,,% in. gleicher Richtung ange- 
trieben, so wird 2 gedrent und dreht dann entweder die 
Welle ad und somit das Werkstück um selno wagerechte . 
Achse oder das untere Gehäuse nm seine senkrechte Achse, 
je nachdem: die Bremse f oder die Bremse g geschlossen ist. 


Zuschriften an die Redaktion. o g ee 


(Ohne Vergntwortlichkelt der Redaktion.) | | a SE = 


Einige Hauptlehren aus Dampfkesselexplosionen~ 
der jüngsten Zeit. 


Geehrte Redaktion! 


In Nr. 5 dieser Zeitschrift vom 31. Januar d. J. ist auf 
S. 160 und 161 die starke Belastung der Stirnböden bei Flamm- 
rohrkesseln auf Temperaturdifferenzen zwischen Mantel und 
Flammrohr zurückgeführt und zur Begründung die grofse 
Verschiebung der Nietlöcher in den Rohren gegen diejenigen 
in den Böden angegeben. Es sind beispielsweise Lochdiffe- 
renzen von 12 und 5 mm angeführt ). Derartige Verschiebun- 
gen der Nietlöcher können nach meinem Erachten nicht durch 
die erwähnten Temperaturdifferenzen hervorgerufen sein, son- 
dern sind auf fehlerhafte Ausführung zurückzuführen. 


Zur Beurteilung fehlen noch die Angaben: 


1) Waren Flammrohrunterstützungen vorhanden und wie 
waren dieselben ausgeführt? 
1) Am angegebenen Ort sind als sicher festgestellt nur die Ver- 
schiebungen 7 mm und 1 bis 2 mm 5 1903 8. 161) angegeben. 
Die Red. 


| 


2) Waren Untereiülenngen vor dem Bohren der Flamm- 
rohr- und Bodenlöcher angebracht? ee 


Falls in einem Bericht angegeben ist, dafs die Löcher in 
den Flammrohren und Böden zusammen gebohrt sind (was ja 
wohl aussthliefslich geschieht), so ist dies noch kein Bewe 
dafs dieselben auch nach der Bohrung aufeinander assen, 
und führe ich zur Begründung dieser Behauptung folgendes an: 


Erfahrungsgemils tritt bei langen Flammrohren, die.nur 
an den Aufsersten Enden unterstützt sind, je nach der Kon- 
struktion derselben eine mehr oder weniger grofse. Durchbie- 
gung nach unten ein, hervorgerufen durch das Eigengewicht 
der Rohre Sind nun die Flammrohre in den Kessel e- 
bracht, aad das Bohren wird ohne mittlere Unterstiitzung der 
Rohre vorgenommen, so kann man an dem fertig gebohrten 
Kessel sehen, dafs je nach der Lage desselben stets die un- 
teren Löcher annähernd aufeinander passen, während die 
oberen in den Flammrohren mehr nach innen stehen. Diese 
gröfsere Verschiebung der oberen Löcher ist durch die Art 
des Bohrens bedingt; dasselbe wird vermittels der Ratsche, 
elektrischer oder pneumatischer Bohrmaschine von innen nach 
aufsen ausgeführt. Um nun während des Bohrens den Bohrer 
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gut schmieren zu können, mufs derselbe nach unten stehen; 
es ist daher nötig, dafs, nachdem einige Löcher gebohrt sind, 
der Kessel gedreht wird. Bei jeder Drehung hängen die 
Flammrohre anders — nach unten — durch, es können daher 
bei fertig gehohrten Flammrohren und Böden nur die jeweilig 
unten befindlichen Löcher aufeinander passen, während die 
Lochdifferenz nach oben zunimmt und in den obersten am 
grofsten ist. 

Beispielsweise habe ich im vergangenen Jahre von einem 
Zweitlammrohrkessel von ?,2 m Dmr., 10 m Mantellänge, 17 mm 
Mantelstiirke mit Foxschen Wellrohren von 750 bis 850 mm Dmr. 
und 10 mm Wandstärke Gelegenheit gehabt, zu beobachten, 
dafs nach der Bohrung von Flammrohren und Böden die Lö- 
cher dor ersteren gegen diejenigen der beiden Böden oben 
um je 5mm zurückstauden. Es ist bei dieser Lochverschie- 
bung nicht anzunehmen, dafs dabei etwaige Durchbierungen 
des Kesselmantels inbetracht kamen, da derselbe auf Rollen- 
böcken gut gelagert war. 

Eine viel zu wenig beachtete Ursache der Undichtheiten 
an Flammrohren ist die dem Rohrgewicht entgegenwirkende 
Kraft des Wasserauftriebes. Ein Wellrohr von 750 bis 850 mm 
Dmr. und 10 mm Wandstärke wiegt z. B. bei 10 m Länge 
œ 2350 kg, während der Wasserauftrieb :» 5250 kg beträgt. 
Es wird also bei gefülltem Kessel eine Durchbiegung der 
Flammrohre nach oben eintreten, die gröfser ist als die bei 
leerem Kessel durch das Rohrgewicht stattfindende Durchbie- 
gung nach unten. 

Beide vorgenannten Kräfte können jedoch leicht unschäd- 
lich gemacht und mit Vorteil ausgenutzt werden, wenn man 
bei der Herstellung des Kessels wie folgt verfährt: 


Nachdem die Flammrohre in den Kessel eingebracht sind, 
dreht man denselben so, dafs die Domseite nach unten zu lie- 
en kommt; alsdann stützt man die Flammrohre nach der 
eite des Ablafsstutzens hin ab und nimmt hierauf erst das 
Einbohren der Löcher in Flammrohre und Böden vor. Durch 
dieses Verfahren wird von vornherein eine Durchbiegung der 
Flammrohre nach oben festgelegt, und die Löcher in den 
Rohren und Böden passen überall aufemander. 


Ist ferner die Flammrohr-Unterstützung oder -Aufhängung 
derart ausgeführt, dafs die Rohre an einer Bewegung nach 
oben nicht gehindert sind, so wird während des Kesselbetrie- 
bes die gröfsere Ausdehnung in den oberen Teilen der Flamm- 
rohre mithülfe des Wasserauftriehes die Durchbiegung der 
Rohre nach oben etwas vergröfsern und keine Veranlassung 
zu undichten Nähten und Krempenbrüchen bieten. 


Hochachtungsvoll 


Langenbrombach, 2. April 1903. L. Trinkaus. 


Wie aus dem in Z. 1903 S. 160 r. Sp. unten und S. 161 
I. Sp. oben Gesagten hervorgeht, wird nur die Verschiebung 
von 7mm oben und 1 bis 2mm unten als sicher bestimmt 
angesehen. Diese Feststellung ist — wie daselbst bemerkt — 
durch Hrn. Cario, Direktor des Magdeburger Vereines fiir 
Dampfkesselbetrieb, erfolgt. Dieser äufsert sich zum Schrei- 
ben des Hrn. Trinkaus: 


»Feste Flammrohrstützen, d. h. also solche, die unter den 
Flammrohren zwischen diesen und dem Mantel eingenietet 
werden, kommen in hiesiger Gegend überhaupt nicht zur An- 
wendung, da sie erfahrungsmäfsig nur schädlich wirken. Die 
Flammrohre des Kessels, über welchen ich in der Dampf- 
kesselzeitsebrift 1901 S. 128 berichtet habe, sind während des 
Bohrens der fraglichen Nahtloeher nicht unterbaut gewesen; 
das ist in hiesigen Fabriken nicht üblich, und ich habe inich 
jetzt in der betreffenden Fabrik aulserdem noch ganz ein- 
ehend darnach erkundigt. Es werden in dieser Fabrik die 
essel während des Bohrens dieser fraglichen Löcher über- 
haupt nicht gedreht und die Bohrer mit dem Pinsel geschmiert. 
Ein soleher Kessel wird überhaupt nicht wieder gedreht, bis 
der obere Teil der vorderen Flammrohrnaht genietet ist. Zu 
der gedachten Verschiebung hat also während des Kessel- 
baues kein Grund vorgelegen. 

Nach meinen Erfahrungen läfst sich die fragliche Ver- 
schiebung zwischen losgenieteten Flammrohren und Stirn- 
bodenhälsen durch Wärmedehnungen viel leichter erklären 
als durch den Einfluis des Eigengewichtes der Fiammrohre. 
Soweit ich Hrn. Trinkaus verstehe, meint er, in jeder Lage 
des Kessels passen stets die jeweilig unten befindlichen Löcher 
angenähert aufeinander, die oben befindlichen aber verschie- 
ben sich gegenseitig um 5 mm. Das ist mir aber ganz un- 
denkbar, und das wird auch durch eine Elastizitätsberechnung 
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zu widerlegen sein. Es miissen dazu ganz besondere Griinde 
vorliegen. Jedenfalls miissen die Rohre lose in den Boden- 
hälsen stecken, vielleicht ist dabei auch der ganze Kessel 
noch nicht genietet. Hier wird mit dem gemeinschaftlichen 
Durchbohren der Löcher für die vordere Flammrohrnaht erst 
begonnen, wenn der ganze übrige Kessel fertig genietet ist, 
und die vorderen Rohrenden in die Flammrohrhälse fest an- 
gerichtet sind. 

Wenn man aber auch annehmen wollte, die von mir be- 
obachtete Verschiebung sei während des Bohrens der Löcher 
eingetreten, so wülste ich nicht, wie man bei der Lochver- 
setzung von 7 mm die Niete einziehen könnte. 

Vielleicht finde ich in nächster Zeit Gelegenheit, diese 
Durchbiegungsfrage einmal näherrzu untersuchen.« 

C. Cario. 

Gerenüber dem Zweck der Zuschrift des Hrn. Trinkaus, 
den Einflufs des Temperaturunterschiedes weniger bedeutungs- 
voll erscheinen zu lassen, sei — abgesehen von dem, was 
die Betriebserfahrungen mit Flammrohrkesseln lehren — da- 
rauf hingewiesen, 

1) dafs nach meinen Ermittlungen die Temperatur der 
Flammrohrwandung oben und unten ‘um mehr als 200° C ver- 
schieden sein kann, 

2) dafs durch ‚die bekannten Versuche von Fietcher, da- 
mals Oberingenieur der Manchester Steam Users Association, 
bei rd. 8500 mm Flammrohrlänge eine Durchbiegung der 
Flammrohre nach oben infolge der Erwärmung nachge- 
wiesen wurde 

50 in 1245 mm Entfernung von der Stirnwand bis 8 mm, 

b) in der Mitte der Rohre bis 15 mm. 


Wie weit unter bestimmten Verhältnissen die absolute 
Gröfse der Durchbiegung infolge des Eigengewichtes zurück- 
tritt gegenüber derjenigen durch die Erwärmung, erhellt deut- 
lich aus folgender Betrachtung. 

Das als glatt vorausgesetzte Flammrohr besitze das spe- 
zifische Gewicht y, die Durchmesser di (aufsen) und d; (innen), 
also die Wandstärke s = 0,5 (% — dz), und liege in der Entfer- 
nung l frei auf. Dann beträgt die Durchbiegung in der Mitte 


„ 
„Fran 
worin 

did: 


Q = zdlsy, sofern = d, 


2 
o= 7 (d,4— dit) = a (d — di) (di + dy) (di? + di) = w 4 ds; 
somit 
ee 
Is 
Für das Fletchersche Flammrohr, das ein glattes war, ist 
in abgerundeten Zahlen 


d= 90 cm, /= 850 cm, y = 0,078, a = 000 ane r 

folglich dessen Durchbiegung durch das Eigengewicht 
goons bons em 086 n | 
486 2000 000 90? i ‘ 


1 
gegenüber 15 mm infolge der Erwärmung, d. i. Fr dieses 


Betrages! 

In &hnlichem Mafse, wie die absolute Gröſse der Durch- 
biegung infolge des Eigengewichtes zurücktritt, ist dies der 
Fall bei der Durchbiegung, welche vom Auftrieb veranlafst 
wird. 

Dafs sich für elastische Flammrohre je nach Mafsgabe des 
Grades ihrer Elastizität] andere Verhältnisse ergeben, ist 
selbstverständlich. 


Stuttgart, den 13. April 1903. C. Bach. 


Die Hebezeuge auf der Industrie- und Gewerbe- 
ausstellung in Düsseldorf 1902. 


Geehrte Redaktion! 

Unter Bezugnahme auf die in Z. 1903 S. 72 veröffentlichte 
Zuschrift des Hrn. H. Rieche, Wetter a/Ruhr, teilen wir 
Ihnen mit, dafs das Patent 137336 des Hrn. Rieche auf eine 
Unterflasche für mehrrollige Fiaschenzüge auf unsern Ein- 
spruch hin für nichtig erklärt worden ist. 

Hochachtungsvoll 


Benrath.. Benrather Maschinenfabrik A.-G. 
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Franz Braune 


Am 3. April d. J. verschied zu Neunkirchen (Bez. Trier) Haag über, wo er 3 Jahre lang verblieb. Im Frühjahr 
nach langem schwerem Leiden Franz Braune, technischer 1871 wurde er beim Bochumer Verein für Bergbau und 
Direktor der Eisen- und Stahlwerke der Firma Gebrüder Gufsstahlfabrikation zu Bochum als Ingenieur angestellt; hier 
Stumm zu Neunkirchen. Mit hatte er Gelegenheit, wäh- 
ihm ist einer der Ingenieure rend sieben Jahre an dem 
dahingegangen, denen die ge- Aufschwunge der Eisen- und 
waltige Entwicklung des deut- Stahlindustrie erfolgreich mit- 
schen Eisenhüttenwesens in zuwirken und dureh fleifsiges 
den verflossenen Jahrzehnten Studium und eifrige Betäti- 
zu danken ist, ein Mann von gung im praktischen Betriebe 
seltener Begabung und Tüch- das Fundament für seine spä- 
tigkeit. tere nutzbringende Wirksam- 
Als Sohn des Kauf- keit zu legen. 

mannes und Stadtkimmerers Zu Anfang des Jahres 
Chr. Braune in Frankenhausen 1878 ging Braune zur Luxem- 
am Kyffhäuser am 2. Juni 1845 burger Bergwerks- und Saar- 
geboren, studierte Braune das briicker Eisenhütten-Aktienge- 
Maschinenbaufach auf der Hö- sellschaft Burbacherhütte bei 
heren Gewerbeschule zuChem- Saarbrücken über und rückte 
nitz von Ostern 1863 bis Ostern hier kurze Zeit nach seinem 
1867, nachdem er vorher die Eintritt in die Stelle eines Ober- 
Höhere Bürgerschule seiner ingenieurs auf. In dieser ver- 
Vaterstadt durchgemacht und blieb er bis zum 1. Juni 1882 
eine dreijährige Lehrzeit bei und trat dann bei dem Röch- 
einem Kunstschlosser zu Wei- lingschen Eisenwerke zu Völk- 
mar bestanden hatte. Wäh- lingen a/Saar ein, wo ihm mit 
rend seiner Lehrzeit war er dem Um- und Neubau der 
eifrig bestrebt gewesen, seine Völklinger-Hütte ein reiches 
allgemeine Bildung durch Arbeitsfeld angewiesen wurde. 
Privatunterricht zu vervoll- Braunes Erfolge im Dien- 
ständigen, und bei seiner ste der letztgenannten Firma 
grofsen Begabung war ihm veranlafsten den Grofsindustri- 
dies so vollkommen gelungen, ellen Karl Ferd. Stumm, ihn 
dafs er die Höhere Gewerbe- am 1.November 1887 als Ober- 
schule zu Chemnitz, an der ingenieur nach Neunkirchen 
er einer der fileifsigsten und zu berufen und ihm die be- 
fähigsten Schüler gewesen deutenden Erweiterungs- und 
war, mit vorzüglichen Zeug- Neubauten der Eisen- und 
nissen verliels. Stahlwerke zu Neunkirchen, 
Seine erste Anstellung den Neubau der Eisenhütte 


fand Braune in dem Kon- Ueckingen zu Ueckingena/Mo- 
struktionsbureau der Maschinenfabrik von Johann Zimmer- ' sel sowie den Bau der grofsen Tages- und Förderanlagen auf 
mann zu Chemnitz. Mit besten Empfehlungen seines Chefs | den der Firma Gebr. Stumm gehörigen Erzbergwerken in 
trat er nach einem Jahre in eine Maschinenbauanstalt im : Lothringen zu übertragen. Seine Verdienste um die Ent- 
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wicklung dieser weltbekannten Eisen- und Stahlwerke wurden dadurch anerkannt, dafs er zu Anfang des Jahres 1901 zum tech- 
nischen Direktor der sämtlichen Werke der Firma Gebr. Stumm zu Neunkirchen ernannt wurde. Leider war ihm der Genufs 
der Genugtuung, damit ein seinen Kenntnissen und Fähigkeiten angemessenes Wirkungsgebiet erhalten zu haben, nur kurze 
Zeit vergönnt. 

Franz Braunes Leistungen auf technischem Gebiete, seine hervorragenden Kenntnisse und praktischen Erfahrungen 
waren in weiten Kreisen bekannt und wurden von Sachkundigen hoch geschätzt. Mehr als zwei Jahrzehnte lang wurde er als 
Autorität im Bau von Eisen- und Stahlwerken neidlos anerkannt. Die von ihm im Saargebiete und in Lothringen errichteten 
Hüttenwerke zeichnen sich durch die Zweckmäfsigkeit ihrer Einrichtung, durch die Uebersichtlichkeit der ganzen Anlage 
und durch die Wirtschaftlichkeit ihres Betriebes aus und gelten als Musteranlagen. 

Aber nicht minder aufrichtig wie als Ingenieur wurde Braune als Mensch von allen Bekannten und Fachgenossen 
geachtet und verehrt. Trotz seines umfassenden Wissens und hervorragenden Könnens, trotz seiner glänzenden Erfolge be- 
wahrte er sich bis an sein Lebensende eine Geradheit der Gesinnung, eine Bescheidenheit des Wesens, welche jeden, der das 
Glück hatte, mit ihm in nähere Beziehung zu treten, fesselten und zur Hochachtung und Wertschätzung seiner Person zwangen. 
Sein tief eingewurzeltes Pflicht- und Rechtsgefühl veranlafste ihn, seine Person bei der Arbeit stets an erste Stelle zu setzen 
und von seinen Untergebenen niemals mehr zu verlangen, als sie bei treuer Pflichterfüllung zu leisten imstande waren. 

Der frohheitere Sinn des Verstorbenen, sein köstlicher Humor, der ihm über alle Trübsal des Lebens und der Berufs- 
tätigkeit leicht hinweghalf, und durch den er Freunde und Genossen in trüben Stunden immer aufzurichten wulste, die Bereit- 
willigkeit, mit der er seinen Bekannten bis herab zum jüngsten jederzeit mit Rat und Tat zur Hand ging, werden bei jedem, 
der mit ihm in Berührung gekommen ist, in dankbarer Erinnerung bleiben. 

Aber noch mehr als seine Fachgenossen hat seine zahlreiche Familie, haben seine Freunde durch den viel zu frühen 
Heimgang dieses edlen Mannes verloren. Wer beobachten konnte, wie Braune nach des Tages Last und Mühe im trauten 
Familienkreise Erholung und Aufheiterung fand, mit welch inniger Freude und welchem Stolze er das Heranwachsen seiner 
blühenden Kinderschar verfolgte, wie der von Jugend auf an ernste Arbeit gewöhnte Mann mit seinen Kindern selbst wieder 
Kind sein konnte, dem werden diese Eindrücke unvergefslich sein. 

Dem Vereine deutscher Ingenieure gehörte Braune seit dem Jahre 1871 an. Von 1873 bis 1878 war er Mitglied des 
Westfälischen Bezirkvereines und vom Jahre 1879 an bis zu seinem Lebensende Mitglied unseres Bezirksvereines. Die Ver- 
dienste, welche er sich während seiner langjährigen Mitgliedschaft um unsern Bezirksverein erworben hat, werden auf dessen 
Entwicklung noch viele Jahrzehnte nachwirken und in der Vereinsgeschichte in dankbarer Anerkennung und Würdigung ver- 
zeichnet sein. Den Vereinsinteressen widmete Braune jederzeit bereitwilligst einen guten Teil seiner kostbaren Zeit; gern 
stellte er dem Vereine seinen bewährten Rat und seine reichen Erfahrungen zur Verfügung. Nachdem er im Jahre 1880 dem 
Vorstande unseres Bezirksvereines als Schriftführer angehört hatte, bekleidete er 1882 bis 1885 das Amt des Vorsitzenden mit so 
aufsergewöhnlichem Erfolge, dafs es allgemein beklagt wurde, als er in späteren Lebensjahren nicht mehr die Zeit fand, unserm 
Vorstande anzugehören. In den Jahren 1882 und 1885 war Braune auch Abgeordneter unseres Bezirksvereines zum Vorstandsrat. 

So verlieren wir in Franz Braune einen mit reichen Gaben des Geistes und des Herzens ausgerüsteten Mann, einen 
echten deutschen Ingenieur, einen selfmade man in des Wortes bester Bedeutung, dem wir für alle Zeiten ein treues, 
ehrendes Andenken bewahren werden. 

Er ruhe in Frieden! 


Der Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Das Eisenhüttenwesen. 
Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 524) 


Seilbahn eine schädliche Bewegung des flüssigen Inhalts nicht 
zu befürchten ist, da er Schwingungsbewegungen der Mulde 
folgt, machen sich bei dem Fahren auf einer festen Babn 
alle Stéfse als schlingernde Bewegungen des Inhalts unan- 
genehm“ bemerkbar. | l 

Die Mulden des besprochenen Schlackenwagens werden 
in Stahlgufs hergestellt, was sie sehr widerstandsfähig gegen 
die starken Temperaturschwankungen macht, denen sie aus- 
gesetzt sind. Sie können durch Einsätze aus feuerfestem 
Stoff, Fig. 127 und 128, gegen die chemische Einwirkung 
der Schlacke und vor plötzlichen Temperaturunterschieden 
noch besonders geschützt werden. =o oa 

‚Die genannte Firma baut auch Wagen mit Mulden von 

andern Abmessungen; die gröfsten bislang hergestellten 
haben ein Fassungsvermögen von 2,5 cbm. 


Schlackenwagen 


hatten nur die Gelsenkirchener Gufsstahl- und Eisen- 
werke vorm. Munscheid & Co. in Gelsenkirchen aus- 
gestellt, und zwar in einer Bauart, Fig. 125 und 126, die sich 
durch eine besonders einfache Kippvorrichtung auszeichnet, 
sodafs die Wagen kaum versagen können und voraussichtlich 
wenig Ausbesserungen erfordern werden. Auf einem Unter- 
gestell ruhen zwei Mulden von je 2 cbm Inhalt, die sich 
beiderseits mit Zahnkrinzen a auf Zahnstangen b abwälzen. 
Der Stift c, der in der Schwinge d gleitet, begrenzt die 
Kippbewegung; in der Mittellage wird die Schale durch 
die beiden Haken ei und e gehalten. Wenn diese fort- 
geschlagen sind, greift man mit einem Haken an einem 
der Zapfen f an, und da die Mulde im labilen Gleichge- 


wicht ruht, so genügt eine geringe Kraft, um das Kippen 
einzuleiten. Allerdings mufs die Mulde bei dieser Anord- 
nung ziemlich hoch gelegt werden, und es ist leicht mög- 
lich, dafs bei den vielen Unebenheiten der Hüttenwerke die 
Schlacke während der Fahrt in den Gefäfsen ins Schwanken 
kommt und tiberspritzt. Dies hat auch wohl Anlafs geboten, 
anstatt einer einzigen Mulde, wie sie bei ähnlichen Wagen 
früher in Witkowitz üblich war, deren zwei nebeneinander 
anzuordnen. Bei den Witkowitzer Wagen waren Mulden 
derselben Art, wie sie bei den Bleichertschen Schlacken-Seil- 
bahnen ursprünglich verwendet wurden, auf Wagengestellen 
kippbar gelagert; während aber bei der Beförderung mit der 


Ueber die geringe Beteiligung an der Ausstellung auf die- 
sem Gebiete mufs man sich wundern, zumal gerade in letzter 
Zeit erhebliche Verbesserungen entstanden sind, von denen 
einige demnächst in dieser Zeitschrift besprochen werden sollen. 


Hochöfen. 


Von Hochöfen waren ausgestellt: in der Siegerländer 
Sammelausstellung Rast und Gestell eines alten Holz- 
kohlen-Hochofens mit offener Brust aus dem Jahre 1852 und 
ihm gegenüber Rast und Gestell eines Ofens mit vollstän- 
diger Ausrüstung, wie sie im Siegerlande zurzeit üblich Ist. 


Hend ar en Frölich: Das Eisenhüttenwesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 659 
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Fig. 125 und 126. 


Schlackenwagen der Gelsenkirchener Gufsstahl- und Eisenwerke 
vorm. Munscheid & Co. 
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Der Entwurf zu dem in der Siegerländer Sammel- 


ausstellung vorgeführten Modell eines neueren Hochofens 
| | | — a B war nach den Wünschen des Siegener Ortsausschusses der 
i | i Ausstellung Düsseldorf auf dem hüttentechnischen Bureau 


von Fritz W. Lürmann in Osnabrück angefertigt worden. 
Das feuerfeste Material zu dem Gestell war von den Ver- 
einigten Grofs-Almeroder Tonwerken A.-G. in 
Grofs-Almerode bei Kassel, das Eisengerüst, bestehend in 
der Umfassung des Gestelles, den Säulen, dem Tragkranz 


Schnitt durch die und dem Windrohr, von L. Koch in Sieghütte - Siegen, 
: Ecke. 3 è 
Fig. 129. Hochofenmodell in der Siegerländer Sammel ausstellung. 
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Fig. 130. Säule mit Rasttiegel. 
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PLY STOLL 
Fig. 131. Schnitt a-b. ` 
Aufserdem hatte Fritz W. Lürmann | u x 
die Zeichnung eines neueren westfälischen | 8 
Koks-Hochofens sowie die Zeichnung des a > 
von ihm gebauten Holzkohlen-Hochofens | 5 I — | 
in Vares ausgestellt. F. Burgers zeigte , 
seine neue Bauart von Panzer-Hochöfen, LE 
und die Buderusschen Eisenwerke y l TT 
führten in ihrer Sonderausstellung ein Fi. 139 nz Zr a HH 
Modell ihres Hochofens vor. Endlich hat- T Eppan ede a i 8 
ten noch die Siegen-Lothringer Werke ael — 
vorm. H. Fölzer Söhne in Siegen eine | 
volistindige Hochofenanlage im Mafsstabe 
von etwa 1:10 im Modell ausgestellt. 
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Frölich: Das Eisenhüittenwesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Von Düsenstöcken sind an dem Modell zwei verschiedene 
Ausführungen angebracht; der auf der rechten Seite, Fig. 129, 
ist eine an Lürmann patentierte ausschwenkbare Ausführung. 
Gegen die Windleitung wird der Düsenstock durch einen 
Schieber s abgeschlossen; der untere Teil setzt sich mit 
einem Kniestück k an das Abschlufsrohr an und ist in einem 
Kugelkranz r leicht drehbar. Auf diese Weise kann der 
Düsenstock, wie in Fig. 131 angedeutet, seitlich ausgeschwenkt 
und damit rasch und völlig aus dem Raume vor dem Form- 


Fig. 133. 


Düsenstock mit Boeckerschem Kugelhahn 
von Dango & Dienenthal. 


Fig. 134. 


von Dango & Dienenthal. 
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Fig. 135 und 136. Düsenstock mit Schieber von Dango 
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die Armaturen und Kühlvorrichtungen von Dango & Dienen- | 
thal in Siegen geliefert worden. 

Das Modell, Fig. 129, stellt einen Ofen mit freistehendem 
Gestell dar, bei dem allerdings die Sohle mit der Hiittensohle 
gleich liegt. (Der oben erwähnte Entwurf Lürmanns, der später 
noch besprochen werden soll, zeigt eine Ausführung, bei der 
auch der Bodenstein völlig frei liegt, wie dies von Lürmann seit 
langem empfohlen wird, und wie es besonders für Oefen, deren 
Roheisen in Pfannen zum Stahlwerk befördert wird, zweck- 
mäfsig ist.) Die Rast ist in der von Lürmann 1867 auf der 
Georgs-Marien-Hütte zuerst in Deutschland ausgeführten und 
seitdem eifrig befürworteten Art und Weise an dem Schacht- 
Tragringe aufgehängt, sodafs die Last des Rastmauerwer- 
kes dem Gestellmauerwerk abgenommen ist. Das Eisenge- 
rüst ist gegenüber den früheren Ausführungen Lürmanns 
dahin abgeändert, dafs der Tragring des Schachtes durch 
schräge Fachwerksäulen gestützt wird, während die Säulen, 
welche die Gicht tragen sollen, nicht wie früher seitlich aus- 
gekragt, sondern bis zur Hüttensohle heruntergeführt und in 
dieselben Schuhe, die die schrägen Stützen aufnehmen, ein- 
gesetzt sind. Die Säulen nebst Rasttiegel sind in Fig. 130 
für sich dargestellt. 


Explosionsklappe für Düseustöcke hütte 


gewölbe entfernt werden, sodafs die Schmelzer sich bei etwa 
an den Formen nötigen Arbeiten bequem bewegen können 
und nicht durch die heifsen Düsenstöcke, die bei den sonst 
üblichen Ausführungen nur zurückgelegt werden können, be- 
hindert werden. Diese Lürmannschen Düsenstöcke werden auf 
vielen Werken, u. a. in Kreuzthal (Siegerland) und Königs- 
(Oberschlesien), verwendet. An das Windzuführrohr ist 
aufserdem noch oberhalb der gewöhnlichen Düse die Notdüse 
angesetzt, von der Fig. 132 einen wagerechten Schnitt zeigt. 

Der andere Düsenstock — links in Fig. 129 — ist eine 
von Dango & Dienenthal viel gebaute Ausführung mit 
Boeckerschem Kugelhahn; Fig. 133 stellt ihn besonders dar. 
Gegenüber dem Absperrschieber hat der Kugelhahn den Vor- 
teil, dafs er durch die Schelle & festgeklemmt werden kann, 
somit nicht leicht undicht wird, während sich Schieber bei 
der hoben Temperatur leicht werfen. Die abdichtenden 
Flächen sind nur klein, sodafs nicht zu befürchten ist, dafs 
sie einrosten. Ebenso können Staubverstopfungen, die bei 
Schiebern häufig hinderlich sind, schnell beseitigt werden, da 
die einzelnen Teile des Hahnes leicht gelöst werden können. 

Während der Lürmannsche Düsenstock die übliche Aus- 
mauerung zeigt, verwenden Dango & Dienenthal eine Iso- 
lierung durch Wärmeschutzmasse, die durch besondere in die 
einzelnen Teile des Düsenstockes eingefügte Rohre in ihrer 
Lage gehalten wird. Der Diisenstock ist im übrigen in ge 
wohnter Weise aus mehreren Teilen zusammengesetzt, die 
sich bei A und B mit Kugelgelenken aneinander setzen, 
sodafs eine genügende Beweglichkeit bei der Herausnahme 

gesichert ist. 


Anstelle des Boeckerschen Kugel- 
hahnes führen Dango & Dienenthal 
die Düsenstöcke auch wohl mit Explo- 
sions- oder Absperrklappen nach Fig. 
134 aus; dann ist bei C ein drittes 
Kugelgelenk eingeschaltet, das bei An- 
wendung des Kugelhahnes überflüssig 
ist. Die Firma liefert endlich auch 
Ausführungen mit Schieber, Fig. 135 
und 136; dieses Beispiel zeigt zur Ab- 
wechslung eine innere Ausmauerung, 
die nur in der eigentlichen Düse durch 
eine Ausschmierung ersetzt ist, da der 
Durchmesser hier zu klein wird. Das 
kugelförmige Mundstück der Düse legt 
sich in den Kegel der Düsenform und 
dichtet hier genügend ab. 


Die Wind- und Schlackenformen des ausgestellten 


& Dlenenthal. 


Modelles mit den Kühlkasten sind in Fig. 137 bis 139 wieder- 
. gegeben. 


Während man die Kühlkasten durchweg in Phos- 
phorbronzegufs herstellt, werden die Windformen auch wohl 
aus Kupfer geschmiedet; bei dem Düsenstock der Figur 135 ist 
eine solche geschmiedete Windform angewandt. Die ge 
schmiedeten Formen erhalten an der hinteren Seite einen Ver- 


schlufsring, der in einer der beiden in Fig. 140 dargestellten 


Weisen aufgelötet oder aufgeschraubt wird. Die Kühlkasten 
haben meist viereckige Form; sie sind nach oben gewölbt und 
legen sich mit vorstehenden Tatzen auf C-Eisen, die in das 
Mauerwerk eingebettet und am Panzer des Ofens befestigt 
sind. Um das Kühlwasser an den Wandungen entlang zu 
leiten, sind in das Innere Rippen eingegossen; s. Fig. 139. 

Dango & Dienenthal hatten auch eine Stichloch- 
Stopfmaschine der bekannten Vaughanschen Bauart, eine 
sogenannte Tonkanone, ausgestellt, die bereits früher 10 
dieser Zeitschrift beschrieben ist!). 


1) Z. 1901 8. 560. 


. Mai 


Fig. 137 bio 139. 


Wind- und Schlackenform 
von Dango &. Dienenthal. 


Fig. 14. 
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Die Siegen-Lothringer Werke vorm. H. 
Fölzer Söhne in Siegen zeigten in ihrem Sonder- 
pavillon das in Fig. 141 dargestellte Modell einer 
volistindigen Hochofenanlage, bestehend aus dem 
Hochofen mit Gichtbühne und Aufzug, Gasreiniger, 
drei Cowper-Winderhitzern, Kesselbatterie und Ge- 
bläsemaschinenhaus. Den Hochofen mit Gasreiniger 
stellt Fig. 142 dar. Der Schacht wird von gufseiser- 
nen Säulen getragen, an denen mittels Ausleger die 
Windleitung gelagert ist; die 
Gichtbühne ruht auf vier un- Fig. 140. 
tereinander durch Spannstan- Baurs dar rasche: 
gen versteiften Säulen von deten Formen an dem 
Walzeisen - Gitterwerk. Der Verschlufsringe. 
senkrechte Gichtaufzug ist seit- ; 
lich angebaut. Die Gichtgase 
werden durch ein zentrales 
Rohr entnommen und durch 
ein Standrohr, das durch ein 
Ventil A geschlossen werden 
kann, zu dem trocknen Staub- 
reiniger geführt ‚dessen Durch- 
messer sich zu demjenigen 
des Standrohres wie 7 zu 2 
verhält, sodals die Geschwin- 
digkeit der Gase um das 
Zwölffache verringert wird. 
Die Gase treten bei B in den 
Reiniger ein und bei C wieder aus; der sich ab- 
setzende Staub sammelt sich auf dem trichterförmi- 
gen Boden und wird hier durch ein gewichtbelastetes 
Ventil entfernt. Das Standrohr ist über die An- 
schlufsstelle B hinaus nach unten verlängert und eben- 
falls durch einen Trichter mit Ventil abgeschlossen, 


Hochofenmodell der Siegen-Lothringer Werke vorm. H. Folzer Söhne. 
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sodals auch der in ihm bereits abgeschiedene Staub beseitigt 


werden kann. Bemerkenswert ist, dafs der Deckel des Staub- 


reinigers nicht fest mit dem zylindrischen Mantel vernietet, 
sondern lose aufgesetzt ist, sodafs er im Falle einer Explosion 
im Innern des Reinigers abgehoben wird und dann eine grofse 
Oeffnung freigibt, während man sich sonst mit einer Reihe 
von Explosionsklappen zu begnügen pflegt. Damit der Deckel 


Fig. 144 bis 146. 


Windform mit Kühlkasten der 
Siegen-Lothringer Werke. 
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nicht völlig abgeschleudert 
wird, läuft er in Rollen an 
seitlichen Stangen nach Art 
der Gasbehälterführungen. 

Zu den Einzelheiten 
übergehend, die an dem 
Modell natürlich nicht in 
ausreichendem Mafsstabe wiedergegeben werden konnten, 
dagegen teilweise in wirklicher Gröfse ausgestellt wa- 
ren, beginne ich mit dem Düsenstock. Als Beispiel, Fig. 
143, ist eine Ausführung für ein rheinisches Hüttenwerk 
gewählt, die im Gegensatz zu dem Düsenstock am Modell 
keinen Absperrschieber hat. Der Fortfall des Schiebers wird 
vielfach als ein Mangel empfunden; unter Umständen kann 
sich durch Eintritt von Gasen aus dem Ofen während einer 
längeren Betriebspause, bei der der Wind in den Leitungen er- 
kaltet, ein explosibeles Gemenge bilden und durch Explosion 
den Betrieb gefährden. Der Diisenstock besteht in gewohnter 
Weise aus drei Teilen, die sich mit Kugelflächen aneinander 
setzen, sodafs eine ausreichende Beweglichkeit gesichert ist. 

Die Windformen, in welche die Düsenstöcke eingesetzt 
werden, stellt die Firma in Kupfer- oder Phosphorbronze ge- 
gossen oder aber in Kupfer geschmiedet her; die Kühlkasten 
werden meist aus Bronze angefertigt. Je nach den örtlichen 
Verhältnissen und den Wünschen des betreffenden Hochofen- 
werkes ist ihre Gestalt sehr verschieden. Fig. 144 und 145 
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zeigen eine geschmiedete Fig. 147 und 148. Windform mit doppelten Kühlkasten der Siegen-Lothringer Werke. 


kupferne Windform mit — — 
Kiihlkasten Aus P hosphor- WAASRRRSENT ENON CR RRA ILLL REN RERUN een reRennevennenneneen 


bronze; die Form wird in 
den Kühlkasten in der in 
Fig. 146 dargestellten Weise 
gohalten. Fiir die Notwind- 
formen, die etwas oberhalb 
der gewöhnlichen Windfor- 
men in das Mauerwerk ein- 
gesetzt werden, verwendet 
man Bronzeguls. Hier wird 
der Kühlkasten auch wohl 
rund anstatt viereckig aus- 
geführt; da es nicht so 
genau auf die Stellung der 
Form ankommt wie beim 
regelrechten Betrieb, so 
schadet dies nichts. Bei den 
normalen Formen würden 
die Kühlkasten bald locker 
werden und die Formen 
ihre genaue Stellung ver- 
lieren; die ebene Auf- 
lagerfläche der viereckigen 
Kühlkasten dagegen er- 
möglicht, die Richtung der 
Form stets genau festzu- 
legen. Will man mit der 
Windzuleitung ziemlich 
weit in den Ofen hinein- 
gehen, wie dies neuerdings 
vorgeschlagen wird und 
auch in dem Siegener Mo- 
dell ausgeführt war, indem 
man von dem Gedanken 
ausgeht, dafs die Verbren- 
nung nicht nur vor der 
Düse stattfindet, sondern 
sich auch nach rückwärts 
fortpflanzt, so kommt man 
zu doppelten Kühlkasten, 
wovon Fig. 147 und 148. 
eine Ausführung mit ge- 
schmiedeter Kupferwindform zeigen. Die in Fig. 137 bis 139, 
144 bis 146, 147 und 148 dargestellte Art der Aufhängung 
der Kühlplatten, Kühlkasten und Windformen ist zuerst von 
Liirmann eingeführt. Die von den Siegen-Lothringer Werken 
ausgestellte Lürmannsche Schlackenform unterschied sich nicht 
von der von Dango & Dienendahl gezeigten, die bereits oben 
beschrieben ist. 
Als Gichtverschlufs hatte das Modell eine Art Langen- 
sche Glocke, bei der Schutzkegel und Abschlufstrichter ver- 
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Fig. 151. 
AGichtverschlufs obne 


Averschlufaglocke der 
Siegen-Lothringer, Werke. 


Fig. 18 9. Grundrifs zum doppelten Gichtverschlufs. 
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einigt sind, mit zentralem Gasrohr und besonderer Verschlufs- 
Flocke; diese Bauart entspricht einem Patente des Dr. Neu- 
mark in Gleiwitz. Fig. 149 zeigt die Ausführung eines solchen 
Verschlusses. Der Abschlufstrichter a erhält wegen des dop- 
pelten Verschlusses eine mit Wasser gefüllte Rinne Ùb, in 
welche ein Ansatz c der Verschlufsglocke eintaucht; der 
Trichter selbst dichtet in gewöhnlicher Weise durch einen 
Ansatz d, der in eine am Zentralrohr befestigte Rinne taucht. 
Die Schüssel e ist an dem Gerüst der Gichtbühne befestigt. 
Der Schacht ist frei aufgeführt und schliefst beweglich an die 
Schüssel des Gichtverschlusses an, sodafs gegenseitige Ver- 
schiebungen infolge der Temperaturunterschiede möglich sind. 
Die Verschlufsglocke sowie die Abschlufstrichter hängen je 
an zwei Wagebalken, die durch Prefswasserkolben bewegt 
werden, von denen der eine wagerecht, der andere senk- 
recht angeordnet ist; s. Fig. 149 und 150. Der Ofen wird durch 
eine Seilbahn mit Erz versorgt, die Koks dagegen in kleinen 
Kippwagen mittels Aufzuges auf die Gicht befördert. 

Ueber den Wert der besonderen Verschlufsglocke sind 


die Ansichten sehr geteilt. Auf verschiedenen Werken werden 
diese Glocken, obwohl vorhanden, im Betrieb garnicht benutzt; 
daher läfst man sie vielfach ganz fort und vereinfacht damit 
die Ausführung des Verschlusses erheblich. Fig. 151 zeigt 
einen Verschlufs der gleichen Bauart ohne besondere Glocke; 
hier ist nur ein Wasserverschlufs zwischen Trichter und Zen- 
tralrohr vorhanden. Beachtenswert ist, dafs der ganze untere 
Teil der Schüssel aus Stahlgufs gefertigt ist, während hei der 
vorher beschriebenen Ausführung nur ein Ring aus Gufs- 
eisen oder Stahlgufs an der Stelle der grölsten Abnutzung 
eingesetzt ist; dann ist hier, da auf dem betreffenden Werk 
das Erz in ziemlich grofsen Stücken verwendet wird, an 
dein Zentralrohr eine kegelige Schutzschürze A angebracht. 
die an Flacheisenbändern B pendelnd aufgehängt ist und den 
Stofs der fallenden Erzblöcke aufnimmt, die sonst gegen das 
Zentralrohr anschlagen und dieses bald zerstören würden. 
Der Abschlufs zwischen Schacht und Schüssel ist in gleicher 
Weise wie bei der vorher besprochenen Ausführung bewer- 
lich gestaltet. (Fortsetzung folgt.) 


Der Panama-Kanal. 


Von W. Kaemmerer. 


Durch den Abschlufs des Vertrages zwischen den 
Vereinigten Staaten von Amerika und Kolumbien über 
den Ausbau des Panama -Kanales!) und durch die ge- 
plante Uebernahme der Rechte, Geräte und Gebäude der 
Compagnie nouvelle du Canal de Panama seitens der Re- 
gierung der Vereinigten Staaten von Amerika gewinnt die 
Vollendung eines der gröfsten Ingenieurwerke der Jetzt- 
zeit, das seit langem vorbereitet und in Angriff genommen, 
und für welches bereits Hunderte von Millionen geopfert sind, 
an Wahrscheinlichkeit. Wenn nicht noch unvorhergesehene 
Ereignisse eintreten, sind nunmehr die politischen Verhält- 
nisse, die neben den technischen Schwierigkeiten ein Haupt- 
‚hindernis bei dem Kanalbau bildeten, geklärt, und die Macht, 
die das gröfste Interesse an dem Durchstich der Landenge 
von Panama hat, und der durch den nationalen Wohlstand 
fast unbeschränkte Mittel zur Verfügung gestellt sind, über- 
nimmt die Leitung des grofsartigen Werkes. 


Eine Zeit lang — nachdem bereits die Arbeiten zum 
Bau des Panama-Kanales in Angriff genommen waren — 
hatte es den Anschein, als wenn von den anderen Entwürfen, 
einen kurzen Schiffahrtweg zwischen dem Atlantischen und dem 
Stillen Ozean herzustellen, der Nicaragua-Kanal zur Ausfüh- 
rung gelangen sollte‘). Schon hatte sich eine Gesellschaft, 
die Nicaragua Canal Construction Company, gebildet, die ein- 
gehende Vorarbeiten in Nicaragua anstellte, und auch die 
Regierung der Vereinigten Staaten liefs durch einen Aus- 
schuls die Verhältnisse an Ort und Stelle einer genauen 
Prüfung unterziehen. Als sich dann die Nicaragua-Gesell- 
schaft nach kurzem Bestehen auflöste, nahın der Kongreis 
der Vereinigten Staaten im März 1902 eine Vorlage über den 
Bau eines Schleusenkanales durch Nicaragua an. Der Gedanke 
liegt jedoch nicht fern, dafs hierdurch auf die neue. Panama- 
Gesellschaft, die ihre Rechte und ihren Besitz bereits vorher 
den Nordamerikanern angeboten hatte, ein Druck ausgeübt 
werden sollte, von ihren anfänglich sehr hohen Forderungen 
abzugehen. Denn abgesehen von den weitaus gröfseren tech- 
nischen Schwierigkeiten beim Nicaragua-Kanal, bedingt durch 
die grofse Länge der Strecke und den reifsenden San Juan- 
Flufs, die vulkanische Beschaffenheit der Umgegend, die un- 
gesundere Lage usw., wären die Betriebskosten hier viel er— 
heblicher gewesen als beim Panama-Kanal, und die Durch- 
fahrtzeit wäre über das Doppelte erhöht worden. Hierzu 
kommt, dafs beim Panama-Kanal ein grofser Teil der Erd- 
arbeiten bereits tatsächlich geleistet ist und es ein Unding 
wäre, diese Arbeiten im Stich zu lassen oder etwa — nur 

1) s. Z. 1903 S. 219. Nach den Tageszeitungen ist der Vertrag 
bereits vom Senat der Vereinigten Staaten genehmigt worden. 

2) s. Z. 1894 S. 1128. 


aus politischen Beweggründen — zwei Kanäle zur Verbin- 
dung der beiden Meere in Mittelamerika zu bauen. Was 
mit ziemlicher Sicherheit vorauszusehen war, trat ein: 
die Compagnie nouvelle du Canal de Panama ermäfsigte 
ihre Forderung auf 40 Millionen Dollars — ein geringer 
Preis im Verhältnis zu dem aufgewendeten Kapital, der be- 
reits geleisteten Arbeit und dem guten betriebsfähigen Zu- 
stande, in dem sich die meisten Maschinen und Gerätschaften 
befinden —, und nachdem man sich nach längerem Handeln 
auch mit der kolumbischen Regierung über die Höhe der zu 
gewährenden Abstandsumme geeinigt hat, scheinen jetzt alle 
äulseren Anstände aus dem Wege geräumt zu sein. 


Aufser den Vorteilen des Kanales, welche die Abkürzung 
des Seeweges mit sich bringt, fällt auch die geringere Ge- 
fährlichkeit für die neuen Schiffahrtlinien bedeutend ins Ge- 
wicht: gerade der Weg um das Kap Horn ist von jeher von 
den Seefahrern am meisten gefürchtet worden, und man wird 
nicht zu hoch greifen, wenn man 30 vH aller durch Witte- 
rungsverhältnisse verursachten Schiffsunfiille im Atlantischen 
und im Stillen Ozean auf die Rechnung der beim Kap Horn 
herrschenden Strömungen und Winde setzt. 


In den nachstehenden Zeilen soll eine Uebersicht über 
die Linienführung und die Entwürfe für den Bau des Kanals, 
die Betriebseinrichtungen, den Stand der Arbeiten und die 
Wirtschaftlichkeit des Unternehmens gegeben werden). 


* 


Lageplan, Linienführung und Kunstbauten. 


Der Kanal durchschneidet die Landenge, von der atlan- 
tischen Seite aus betrachtet, in nordwestlich- südöstlicher Rich- 
tung. Die Gebirgskette der Cordilleren hat hier nur eine 
höchste Höhe von 100 m über dem Meeresspiegel, und diese 
Stelle bei Culebra bildet wegen der bedeutenden Erdmassen, 
die hier zu beseitigen sind, den schwierigsten Teil der Ar- 
beiten am Kanal. Eine Anzahl Flüsse durchschneidet das 


1) Vergl. hierzu: 

Th. Ford: The present condition and prospects of tbe Panıma 
Canal works; Minutes of Proceedings of the Institution of Civil En- 
gineers Vol. 144. 

C. Sonderegger: 
A. Raustein. 

Die Vollendung des Panama-Kauales; Schweizerische Bauzeitung 
3. Januar 1903. 

S. Morison: The Bohlo dam; Proceedings of the American Society 
of Civil Engineers Januar 1902. 

Derselbe: The Panama Canal; Proceedings of the American Society 
of Civil Engineers Januar 1903. 

L. Abbot: The Present condition of the Panama Canal; The En- 
gineering Magazine Januar 1902, 


L’achévement da Canal de Panama; Zürich, 
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Kanalgebiet, von denen der Cha- 
gres, dessen Wassermenge zwi- 
schen 16 cbm/sk in der trocknen 
Jahreszeit und 2500 cbm/sk in 
der Hochwasserzeit geschätzt 
wird, der bedeutendste ist. Ueber 
die weitere Streckenführung des 
Kanales, s. auch Fig. 1 und 2, 
ist bereits früher in dieser Zeit- 
schrift!) eingehend berichtet wor- 
den; daher soll hier nur kurz 
erwähnt werden, dafs seine Ge- 
samtlänge rd. 75 km beträgt, wo- 
bei die in den beiden Endhäfen 
Colon und Panama auszubag- 
gernden Strecken eingerechnet 
sind. 40,6 km des Kanales lie- 
gen in der Geraden, 34,4 km 
in Krümmungen; der kleinste 
Krümmungshalbmesser beträgt 
rd. 2000 m. Zum Vergleich seien 
die Längen einiger ähnlicher Ka- 
näle angeführt: 


Suez-Kanal 160 km 
Kaiser Wilhelm-Kanal 98 » 
Kanal von Korinth 6,3 » 


Die Täler des Chagres und 
des Rio Grande sind zweckmiifsi- 
gerweise fiir den Lauf des Ka- 
nales ausgenutzt. Kurz vor der 
Miindung des Chagres in den 
Atlantischen Ozean verlifst der 
Kanal das Chagres-Tal und führt 
in nordöstlicher Richtung bis 
kurz vor die Stadt Colon in die 
Bucht von Limon. 

Während man früher ange- 
nommen hatte, dafs die mittleren 
Wasserstiinde des Atlantischen 
und des Stillen Ozeans Unter- 
schiede von 1 bis 3 m zeigten, 
haben neuere genaue Messungen 
ergeben, dafs die Höhenlagen 
beider Ozeane gleich sind, sodafs 
in dieser Beziehung alle Bedin- 
gungen für einen Niveaukanal 
gegeben sind. Wenngleich auch 
jetzt noch von verschiedenen Sei- 
ten wegen der bedeutenden Ver- 
kehrsvereinfachung einem sol- 
chen Kanal das Wort geredet 
wird, so scheint doch seine An- 
lage angesichts der hohen Kosten 
und der langen Bauzeit in kei- 
nem Verhältnis zu den erreich- 
baren Vorteilen zu stehen. Ein 
gänzlich schleusenloser Kanal 
hätte überdies sehr unter der 
Strömung zu leiden, die bei den 
hohen Gezeiten des Stillen Oze- 
ans: 2,5 bis 6,8 m, und den ge- 
ringen Gezeiten in der Bucht von 
Limon: 0, 20 m, sehr gefährlich für 
die Schiffahrt in der engen Ka- 
nalrinne sein würde. 

Der von der Compagnie 
nouvelle du Canal de Panama 
eingesetzte Ausschuls, das »Co- 
mité technique«, hatte nach sorg- 
fältiger Untersuchung der Ver- 
hältnisse in den Jahren 1896 bis 
1898 drei eingehende Pläne zur 
Fertigstellung des Kanales aus- 


1) 3. Z. 1899 S. 620. 
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gearbeitet. Davon soll hier der Entwurf besprochen werden, 
der an erster Stelle empfohlen wird!), und der, da er sich 
auch ziemlich mit den von amerikanischer Seite gemachten 
Vorschlägen deckt, die meiste Aussicht auf Verwirklichung hat. 

Von Colon bis Bohio soll der Kanal in der Höhe des 
Meeresspiegels durchgeführt werden. Bei Bohio wird eine 
Doppelschleuse von 20 m Steigung angelegt, durch welche 
die Schiffe in den Bohio-Stausee gelangen, der durch einen 
quer durch das Chagres-Tal gezogenen Damm geschaffen 
wird. Die Kanalrinne folgt nun meistens dem Chagres-Tal bis 
zur Ortschaft Matachin, wo sie mit einer Doppelschleuse von 
15 m Ste’gung in das Obispo-Tal eintritt. 11 km weiter bei 
Paraiso ist eine einfache Schleuse von 9 m Gefälle und 2 km 
von hier bei Pedro Miguel eine Doppelschleuse von 18 m Ge- 
fälle geplant. Bei Miraflores erreicht der Kanal die letzte 
Schleuse, die in anbetracht der grofsen Unterschiede der Ge- 
zeiten in der Bucht von Panama für Hubhöhen von 2 bis 


Fig. 3. Profil in leichtem Gelände. 
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9 m angelegt werden soll. 
von dem Technischen Ausschufs der Compagnie nou- 
velle du Canal de Panama angenommenen Kanal- 


In Fig. 3 bis 7 sind die 


querschnitte dargestellt. Die Tiefe von 9m genügt 
bei den heutigen Abmessungen der grofsen Dampfer 
nicht mehr. Daher hat der von der amerikanischen `- 
Rerierung mit dem Studium des Panama-Kanales 
beauftragte Ausschufs, die Isthmian Canal Commission, eine 
Wassertiefe von 10,7 m bei 46 m Sohlenbreito vorgeschlagen; 
diese Sohlenbreite würde auch den Schiffen überall auszu- 
weichen gestatten, während nach dem erstgenannten Entwurf 
nur einzelne Ausweichstellen angelegt werden sollen. 


Die vielumstrittene Frage, wie die Wassermengen des 
Chagres unschädlich zu machen seien, soll durch die Anordnung 
zweier Staubecken bei Bohio und Alhajuela in einfacher und 
zweckmälsiger Weise gelöst werden, da in diesen künstlich ge- 
schlossenen Behältern zugleich das zur Speisung des Kanales 


) 8. a. Z. 1899 S. 621. 
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nötige Wasser gesammelt werden soll. Durch den Bohio-Sce 

| soll nicht nur die Kanalrinne hindurchgeführt werden, sondern 
auch seine übrige Wasserfläche ats Binnenhafen für die Schiffe 
dienen. Der diesen See abschliefsende Damm bildet neben 
dem Culebra-Durchstich den schwierigsten Teil der noch vor- 
zunehmenden Arbeiten; der Boden zu beiden Seiten des 
Flufsbettes ist nämlich sehr locker, und erst in einer Tiefe 
von rd. 40 m unter dem Meeresspiegel ist man auf Fels ge- 
stofsen. Nach dem Gutachten des Technischen Ausschusses 
soll dieser Damm das Wasser zu td. 20 m Höhe aufstauen, 
damit das Staubecken auch bei Hochwasser die Fluten des 
Chagres gefahrlos aufnehmen kann. Unter Berücksichtigung 
der Witterungsverhältnisse der tropischen Gegend bedeutet 
es aber ein gewaltiges Stück Arbeit, einen undurchlässigen 
Damm in dieser Höhe herzustellen, sowohl vom technischen, 
als auch vom finanziellen Gesichtspunkte aus. Es sind hier- 
für verschiedene Vorschläge gemacht worden, von denen einige 
näher besprochen werden sollen. 


Damm nach den Entwürfen der Compagnie nou- 
velle du Canal de Panama. Der Damm soll in dem eng- 
sten Teile des Chagres-Tales, s. Fig. 8, für 20 m Wasserhöhe 
im Bohio-Becken angelegt werden; die Gründung soll soweit 
ausgeschachtet werden, wie es mit Anwendung von offenen 
Senkkasten möglich ist. Auf der so geschafienen Unterlage 
soll ein Damm aus festem Erdreich nach deın Querschnitt 
in Fig. 9 bis 3 m über den höchsten Wasserstand aufgeführt 
werden. Um der Durchsickerung nach Möglichkeit vorzu- 
beugen, soll die äufsere Seite des Dammes 1 m hoch mit 
Steinschüttung belegt werden; am Fufse des Dammes auf der 
Innenseite ist im Flufsbette, um Ausspülungen zu vermeiden, 
eine möglichst tief geführte Lage Beton zwischen ein- 
gerammten Pfählen vorgesehen. Während des Baues soll ein 


F ig. 8. Bohto-Damm. 
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Fig. 10. Entwurf der Isthmian Canal Commission. 
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vorläufiger Damm, aus gerammten Pfählen und Steinschüt- 
tung bestehend, ungefähr 600 m weiter talaufwärts, s. Fig. 8, 
angelegt und der Chagres durch das für die Schleusen aus- 
zuschachtende Bett abgeleitet werden. 


Damm nach dem Entwurf der Isthmian Canal 
Commission. Dieser Damm schliefst das Tal mit gröfserer 
Breite ab, s. Fig. 8, braucht aber nicht so tief gegriindet zu 
werden wie der vorige, da der Felsboden schon in geringerer 
Tiefe erreicht wird. Seine Höhe beträgt rd. 30 m bei 27 m 
gröfster Höhe des Wasserspiegels im Staubecken. Bei der 
Konstruktion dieses Dammes ist man entgegen dem vorigen 
von dem Gesichtspunkt ausgegangen, völlige Undurchlässig- 
keit zu erreichen; zu diesem Zwecke soll die Mitte des 
Dammes, s. Fig. 10, aus einem an der Sohle 9 m, am Kopfe 
24m breiten gemauerten Kern bestehen, der bis auf den 
festen Fels durchgeführt wird. Um den Kern wird von der 
Höhe des Meeresspiegels an zu beiden Seiten ein Erddamm 
mit Böschungen 1:3 aufgeführt, die mit schmalen Banketts 
versehen und mit Steinschüttung belegt sind. Der gemauerte 
Kern soll auf Druckluft-Senkkasten gegründet werden, die 
unter sich auch noch besonders abgedichtet werden. 


Damm nach dem Entwurf von G. S. Morison. Der 
_ Wasserspiegel des Bohio-Beckens soll auf derselben Höhe wie 
bei dem Entwurf der Isthmian Canal Commission gehalten 
werden. Der Damm besteht aus zwei ungefähr 660 m von- 


Fig. 11. 


Schnitt‘ V-X-Y-Z der Fig. 12. 
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einander entfernten Aufschiittungen aus losen Felsstiicken, 
s. Fig. 11, zwischen denen der den Ausschachtungen der be- 
nachbarten Schleusen entnommene Boden gelagert wird. Wo 
der Damm flufsaufwärts den Chagres schneidet, sollen, um 
Durchsickerung einzuschränken, hinter der Steinschüttung 
zwei Reihen Pfähle gerammt und zwischen ihnen eine Fül- 
lung von festgestampftem Lehm oder Ton eingebracht wer- 
den. Die Höhe der Steindimme und des Füllbodens wird 
den Bodenverhältnissen des Tales angepalst, s. Fig. 12, sodafs 
an vielen Stellen nur geringe Aufschüttungen erforderlich 
sind. Um überdies dem ganzen Bauwerk noch besondere 
Festigkeit zu geben, soll die Oberfläche mit einer gut wu- 
chernden tropischen Graspflanze bepflanzt werden. Während 
des Baues des Hauptdammes soll ein vorläufiger Damm 
weiter stromaufwärts angelegt und die Fluten des Chagres 
durch das Tal des Gigante, eines Nebenflusses des Chagres, 
und einen Abflufskanal in den Pena Blanca-Sumpf und von 
hier aus weiter in das untere Bett des Chagres geleitet wer- 
den; s. Lageplan Fig. 1. 

Einen Vergleich der veranschlagten Baukosten für die 
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drei Dämme gibt die folgende Uebersicht, wobei die Kosten 
für die Hülfsdämme jedoch nicht eingeschlossen sind. 


Damm der Compagnie nouvelle du Canal de 


Panama. . A 8500000 A 
Damm der Ehmann Canal Gon en 24900000 » 
» von G. S. Morison 4900000 » 


Am wenigsten geeignet erscheint hiernach der Entwurf 
der Isthmian Canal Commission, denn die hohen Kosten wie- 
gen die erreichten Vorteile nicht auf; letztere wiirden we- 
sentlich nur in der grölseren Undurchlassigkeit des Dammes 
bestehen. 

Die Wassermengen des Chagres sollen iibrigens, wie 
nachträglich für alle Entwürfe ins Auge gefafst ist, nicht nur 
während des Dammbaues abgeleitet werden, sondern es soll 
unweit der Quelle des Gigante ein Wehr geschaffen werden, 
durch das der Wasserstand im Bohio-Becken nach dem Aus- 
bau des Kanales geregelt wird. Aus dem Pena Blanca-Sumpf 
fliefst das Wasser, ohne den Kanal zu berühren, durch natür- 
liche und künstliche Kanäle, die gegen die Niederungen und 
den Kanal durch Deiche abgegrenzt werden, unterhalb Gatun 
unschädlich durch das alte Bett der Chagres ins Meer ab. 
Nach dem ursprünglichen Plan der Compagnie nouvelle sollte 
der Wasserstand im Bohio-Becken durch zwei zu beiden 
Seitan des Danımes angeordnete Wehre geregelt werden, von 
denen die Fluten in zwei zu beiden Seiten des Hauptkanales 
angelegte Hülfskanäle abgeführt wurden. 

Die Anlage des Staubeckens bei Alhajuela, das die 
oberste Kanalstufe speisen soll, bietet keine gréfseren techni- 
schen Schwierigkeiten, da hier das abzusperrende Tal schmal 
ist und der Boden in geringer Tiefe festen Fels zeigt, sodals 
eine sichere Unterlage für ein gemauertes Wehr vorhanden 


Fig. 13. Querschnitt der Staumauer bei Alhajuela. 
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ist. Letzteres, welches das Tal in einem leichten Bogen ab- 
schliefsen soll, ist 285 m lang, 51m hoch, unten 41 m und 
oben 6 m breit, s. Fig. 13. Der Querschnitt der Mauer ist 
so bemessen, dafs der gréfste Druck auf der Wasserscite 
10 kg/qem nicht übersteigt. Das ganze Bauwerk soll aus 
einzelnen Betonblöcken von 150 bis 300 cbm Inhalt herge- 
stellt worden, deren Fugen mit Stampfbeton ausgefüllt wer- 
den. Um etwaige durch Temperaturänderungen entstehende 
Risse im Mauerwerk unschädlich zu machen, soll in den Be- 
ton eine senkrechte eiserne Wand von ınäanderförmigem 
Querschnitt eingefügt werden. Zum Entleeren des Staubeckens 
sind 10 nebeneinander liegende zylindrische Schützen von 
3 m l. Dmr. vorgesehen. 

Von den übrigen Bauwerken des Kanales sind noch die 
infolge ihrer grofsen Abmessungen einzig dastehenden Schleu- 
sen zu erwähnen. In Fig. 14 bis 17 ist eine zweistufige 
Doppelschleuse dargestellt, wie sie nach dem Entwurf der 
Compagnie nouvelle bei Bohio, Obispo und Pedro Miguel ge- 
plant sind. Da die Schwierigkeiten in der Konstruktion und 
der Bewegung hoher Schleusentore der Höhe der Haltungs- 
stufen praktische Grenzen setzen, hat man sich entschlossen, 
diese Schleusen, bei denen gröfsere Gefälle infrage kommen, 
zweistufig anzulegen. Die schmaleren Schleusen sind zum 
Durchführen kleinerer Schiffe bestimmt und zu diesem Zwecke, 
und um beim Betriebe Wasser zu sparen, nochmals in zwei 
Kammern von 79 und 130 m Länge geteilt, die jedoch auch 
zusammen für längere Schiffe benutzt werden können. Die 
Wassertiefe der Kammern ist in dem ursprünglichen Ent- 
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Fig. 14 und 15. Doppelschleuse. 
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Fig. 16. Schnitt A-B. 
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wurf mit 10 m angenommen, miifste jedoch jetzt entsprechend 
der geplanten gröfseren Kanaltiefe auf mindestens 12 m er- 
höht werden. Zum Abschliefsen der Kammern dienen ein- 
flügelige Drehtore. Um die Kammern schnell und möglichst 
stromlos zu füllen, will man statt der bisber üblichen Umlauf- 
kanäle zu beiden Längsseiten oben durchlöcherte Rohrleitun- 
gen von 2,8 m l. Dmr. anordnen, s. Fig. 15. Sämtliche Schleu- 
sen sollen in festem Fels angelegt werden, sodafs keinerlei 
Schwierigkeiten bei den Gründungen zu befürchten sind. 


Von der Isthmian Canal Commission ist eine Abände- 
rung des vorher beschriebenen Entwurfes der Compagnie 
nouvelle vorgesehen, welche die Scheitelhaltung des Kanales 
in den Bohio-See verlegt und sie auf 26 bis 27m über dem 
Meeresspiegel, d. h. um eine Stufe, gegen den vorigen Ent- 
wurf, erniedrigt. Der Damm bei Bohio soll auf 30,5 m er- 
höht werden, sodafs das ganze Flutwasser des Chagres in 
diesem Becken aufgenommen werden kann; das Wasser wird 
unweit der Quelle des Gigante über ein 610 m langes und 
26m hohes Wehr abgeleitet. Bei diesem Wasserstande wird 
der Flächeninhalt des Stausees auf 98,5 qkm geschätzt. Bei 
Obispo, wo von der französischen Gesellschaft eine Schleuse 
geplant war, sollen zwei je 30,5 m breite Fluttore angelegt 
werden, sodals das Kanalbett im Culebra-Einschnitt zur Vor- 
nahme von Reparaturen usw. entleert werden kann, ohne dafs 
der Wasserstand des Bohio-Sees hierdurch beeinflufst wird. 
Das Becken von Alhajuela ist bei diesem Entwurf nur für 
den Fall vorgesehen, wenn infolge grofser Trockenheit oder 
bei gesteigertem Verkehr mehr Wasser zum Durchschleusen 
gebraucht werden sollte. 


Dieser neue Entwurf, der in Fig. 2 durch eine punktierte 
Linie gekennzeichnet ist, bietet viele Vorteile; insbesondere 
wird bei Fortfall der dritten Kanalstufe der Verkehr bedeutend 
schneller abgefertigt werden können; ferner wird die Strömung 
des Chagres sich in dein so erweiterten Bohio-See kaum mehr 
bemerkbar machen, und schliefslich wird eine Menge Aus- 
schachtung in der Kanalrinne im Bohio-See gespart. Dem 
gegenüber stehen die Nachteile einer gröfseren Unsicherheit 
des entsprechend höheren Bohio-Dammes und bedeutende 
Mehrkosten, die mit dem Bau dieses Dammes verbunden sind, 
und welche überdies durch Enteignung einer grolsen Strecke 
Landes, die der erweiterte Bohio-See überschwemmen würde, 
notwendig gemacht würden. Zu beachten ist aufserdem bei 
allen Entwürfen für einen Stausee die Verlegung der Pana- 
ma-Eisenbahn, die, wenn sie nach Vollendung des Kanales 
auch nicht mehr so notwendig für den Verkehr ist wie 
früher, dennoch zum Herbeischaffen von Materialien und 
zur Personenbeförderung gute Dienste leisten kann. Die 
weitere Kanalführung deckt sich bei diesem Entwurf mit der 
vorher beschriebenen. 


Fig. 17. Schnitt C-D. 
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Betriebsmittel. 


Ueber die Beschaffenheit der 
verwendeten Betriebsmittel, wie 
Bagger, Lokomotiven, Wagen, 
Oberbaumaterial usw., teilt der 
in dem Literaturverzeichnis auf 
S. 664 erwähnte Bericht von 
Ford mit, dafs die meisten Vor- 
richtungen noch in tadellosem 
i Zustande und infolge der Mühen, 
welche die Compagnie nouvelle auf ihre Instandhaltung verwen- 
det hat, vollkommen verwendungsbereit seien. Weniger günstig 
ist der Bericht der Isthmian Canal Commission, der die meisten 
Maschinen als veraltet bezeichnet und sich im allgemeinen 
gegen ihre weitere Verwendung ausspricht, wenn auch zuge- 
geben wird, dafs der Zustand der Betriebsmittel noch gut ist. 
Man wird gut tun, aus diesen beiden Urteilen das Mittel zu 
ziehen. Bei dem Ausbau des Kanales müssen natürlich 
hauptsächlich Baggervorrichtungen, deren Konstruktion in 
den letzten Jahren sehr fortgeschritten ist, neu angeschafft 
werden; doch auch viele der alten Betriebsmittel, insbeson- 
dere das rollende Gut und die vorhandenen mehrere hundert 
Kilometer langen Gleise werden zweifellos weiter benutzt 
werden können. Bei den meisten mechanischen Vorrichtun- 
gen ist überdies zu erwägen, dafs sie auf die inbetracht 
kommende, zum gröfsten Teil sehr schwerfällige und tech- 
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nisch durchaus unausgebildete schwarze Arbeiterschaft zuge- 


schnitten sind, auf die man auch heute noch angewiesen ist, 
wenngleich die Verbesserung der gesundheitlichen Verhält- 
nisse auf der Landenge auch eine gesteigerte Verwendung 
von weifsen Arbeitern nach sich ziehen wird. Die Anwen- 
dung von Neukonstruktionen wird daher, wenn dadurch grö- 
fsere Anforderungen an die Bedienungsmannschaften gestellt 
werden, nicht immer bessere Ergebnisse zeitigen. 

Zum Fördern des ausgeschachteten Bodens vonband 
dienten bisher kleine Decauville-Wagen von 50 cm Spurweite, 
wäbrend für den Massenaushub normalspurige eiserne abge- 
federte Transportwagen von 4 bis 6 cbm Inhalt benutzt wur- 
den, die von 30 t schweren Lokomotiven von 120 t Zugkraft 
auf Steigungen bis zu 1,5 vH gezogen wurden. Von den 
Baggervorrichtungen haben sich bisher die Eimerbagger, 
die als Tiefbagger und als Planierbagger, Banart Couvreaux, 
verwendet wurden, am besten bewährt. Diese Bagger ruhen 
auf rechteckigen 7 bis 8 m langen Wagengestellen; eine 
Dampfmaschine von 125 PS treibt die Eimerketten und die 
Flaschenzüge, während eine zweite Dampfmaschine von 40 PS 
zur Forthewegung dient. Da man bei den Ausschachtungen 
schon jetzt an vielen Stellen auf gewachsenen Fels gestofsen 
ist, wird in Zukunft auch die ausgiebige Verwendung von 
Gesteinbohrmaschinen ins Auge gefafst werden müssen. 

Inbetreff der baulichen Anlagen ist von der Compagnie 
nouvelle in anerkennenswerter Weise der Einrichtung und 
Erhaltung der verschiedenen Reparaturwerkstätten, Lager- 
häuser, Wohn- und Krankenhäuser und der Verwaltungsge- 
bäude besondere Sorgfalt geschenkt worden, sodafs in dieser 
Beziehung alles für einen neuen Betrieb imstande ist. 


Bereits geleistete Arbeiten. 


Nachdem im Jahre 1889 die von Lesseps ins Leben ge- 
rufene Société civile internationale du Canal interocéanique 
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in Konkurs geraten war, wurden die Arbeiten am Kanal fast 
eänzlich eingestellt, bis sich im Jahre 1894 eine neue Ge- 
sellschaft, die Compagnie nouvelle du Canal de Panama, 
bildete, welehe nach Prüfung der technischen und wirtschaft- 
lichen Verhältnisse die Arbeiten in beschränktem Umfange 
wieder aufnahın. Namentlich an den höher gelegenen Stel- 
len der Landenge zwischen Culebra und Emperador wurde 
zumteil mit neuen Vorrichtungen weitergearbeitet; die Aus- 
sehachtung auf dieser Strecke ist in / der geplanten Breite 
bereits auf rd. 45 m über dein Meeresspiegel fortgeschritten. 
Fig. 5 veranschaulicht einen Schnitt durch den Kanal an 
dieser Stelle mit der bereits geleisteten Ausschachtung, wäh- 
rend das Liingenprofil in Fig. 2 eine Uebersicht über die 
Ausschachtungen auf der ganzen Kanalstrecke bis Ende des 
Jahres 1898 gibt. Der Fortschritt seit dieser Zeit ist unbe- 
deutend gewesen und hat sich zum gröfsten Teil nur auf die 
Erhaltung der bereits geschaffenen Anlage beschränkt. Die 
Schiffahrtrinne auf der Seite des Stillen Ozeans in der Bucht 
von Panama ist bereits bis zu 9 m und sogar stellenweise bis 
zu 11 m unter mittleren Wasserstande ausgebaggert. Die 
tiefere Stelle liegt neben dem Endpunkte der Eisenbahn in 
La Boca und wird zurzeit als Hafenbecken benutzt. Die 
Baggerarbeiten an dieser Stelle sind sehr schwierig gewesen, 
da der Meeresboden zumteil aus Fels besteht; nach dem end- 
gültigen Entwurf soll die Schiffahrtrinne auf dieser Seite 
bis 14 m Wassertiefe bei mittlerem Wasserstande ausge- 
baggert werden, sodafs selbst bei Ebbe eine Tiefe von rd. 
9m gewahrt bleibt. Bis zur Gegend von Corozal war der 
endgültige Querschnitt des Kanales bereits von der alten Pa— 
nama-Kanalgesellschaft fertiggestellt. Seit dem Jahre 1890 
ist an dieser Stelle wenig mehr getan worden; trotzdem ist 
die Rinne in gutem Zustande, und die Böschungen haben 
nur wenig gelitten. Auf der atlantischen Seite ist der Kanal 
von der Mündung bis rd. 19 km landeinwärts bis zu etwa 
9 m Tiefe in voller Breite ausgebaggert gewesen. Das durch 
den Chagres mitgeführte Erdreich hat diese Rinne an vielen 
Stellen wieder versandet; aber die ursprüngliche Tiefe dürfte 
mit geringen Mitteln wiederherzustellen sein. Die Böschun- 
gen sind auch hier noch in gutem Zustande, und der tro— 
pische Pflanzenwuchs hat sogar zu ihrer Befestigung beige- 
tragen. 6 km nach Bohio zu ist das Kanalbett in vollem 
Querschnitt bereits ziemlich weit ausgeschachtet, wenn auch, 
da das Land hier höher liegt, noch nicht die endgültige Tiefe 
erreicht ist. Nach überschlägigen Schätzungen waren auf 
der ganzen bislang beschriebenen Strecke, einschliefslich der 
Hafenarbeiten bei Colon und der Ableitungskanäle für den 
Chagres, beim Zusammenbruch der Société civile internatio- 
nale du Canal interocéanique bereits / der Ausschachtun- 
gen geleistet, und auch heute noch ist trotz der Versandun- 
gen usw. der gröfste Teil der hier zu bewältigenden Arbeiten 
bereits geschafit. Auch die Ausschachtungen auf der mittle- 
ren Kanalstrecke, s. Fig. 2, zwischen Bohio und Miraflores 
haben, abgesehen von kleineren Erdrutschungen und teilwei- 
ser Ueberwucherung durch den ungehindert sich ausbreiten- 
den Pflanzenwuchs, wenig gelitten. Die gefürchteten Erdrut- 
schungen, über die besonders auf der Strecke bei Culebra 
viel Aufhebens gemacht ist, haben sich im grofsen und gan- 
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zen nicht als bedeutend erwiesen. Durch Schächte, Tunnel 
und Bohrungen ist der Boden an dieser Stelle von der neuen 
Kanalgesellschaft einer gründlichen Prüfung unterzogen wor- 
den, wobei sich herausgestellt hat, dafs unter der lockeren 
Oberfläche fester Tonschiefer und in noch grölserer Tiefe 
fester Felsen gelagert ist. Bei Emperador ist der Boden 
zwar weniger fest, doch wird sich durch geeignete Entwässe- 
rung auch hier den Rutschungen vorbeugen lassen. 


Eine zusammenfassende Uebersicht über die bisher ge- 
leisteten Arbeiten ergibt hiernach im Gegensatz zu der viel- 
fach verbreiteten Ansicht, dafs noch wenig geschaffen sei, einen 
andern Anblick; denn tatsächlich ist bereits sehr Be- 
deutendes vollbracht, wenngleich die bei dem Unter- 
nehmen verausgabten Summen in keinem Verhältnis zu der 
Arbeit stehen. 


Wirtschaftliche Verhältnisse des Kanales. 


Bei kaum einem andern den Durchstich der mittel- 
amerikanischen Landenge betreffenden Gesichtspunkt gehen 
die Meinungen soweit auseinander wie bei der Frage, ob sich 
der Kanal bezahlt machen wird. Man kann sich auch 
schwer ein genaues Bild von der Entwicklung des Handels 
nach der Vollendung des Kanales machen und wird hierüber 
nur schätzungsweise anhand anderer ähnlicher Kanäle urteilen 
können. Nach dem Bericht der Isthmian Canal Comission 
wird man nach Fertigstellung des Kanales ungefähr im Jahre 
1914 unter Berücksichtigung der Verkehrsverhältnisse im 
Suez-Kanal auf einen Verkehr von rd. 6400000 t im ersten 
Jahre rechnen können, der sich nach denselben Annahmen 
in weiteren 10 Jahren auf 11000000 t steigern würde. Die 
Kosten für die Vollendung des Kanales nach den oben be- 
schriebenen Entwürfen bewegen sich um 600000000 A; 
hierzu kommt noch bei der Uebernahme durch die Vereinig- 
ten Staaten der Kaufpreis an die Compagnie nouvelle du 
Canal de Panama mit 170000000 A und eine Entschädigung 
an die Regierung von Kolumbien, sodafs die Gesamtkosten 
rd. 900000000 % betragen werden, wobei jedoch eine Ver- 
zinsung des Kapitals während des Baues noch nicht berück- 
sichtigt ist. Hiernach und bei Annahme von rd. 8500000 M 
jährlicher Betriebsunkosten ist ersichtlich, mit welchen Sum- 
ınen eine Privatgesellschaft zu rechnen hätte, um auf ihre 
Kosten zu kommen, und wie hoch die Gebühren für das 
Durchschleusen festgesetzt werden miifsten. Die Höhe dieser 
Gebühren ist nun aber gerade bei dem Panama-Kanal ein 
zweischneidiges Schwert, da es hiervon abhängt, ob Schiffe, 
deren Bestimmungsort die weiter südlich gelegenen südameri- 
kanischen Häfen sind, den Kanal benutzen, oder wie bisher 
den Weg um das Kap Horn oder durch die Magelhaen-Strafse 
nehmen werden. Etwas anderes ist es, wenn, wie es nunmehr 
festzustehen scheint, eine kapitalkräftige Regierung den Bau 
des Kanales vollendet. Es handelt sich hier nicht um den eige- 
nen Geldverdienst, sondern um das Wohl des Handels und 
Verkehrs und — sogar keineswegs in letzter Linie — um die 
strategischen Vorteile, welche die Vollendung dieses grols- 
artigen Ingenieurwerkes insbesondere für die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika mit sich bringen wird. 
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Versuche an Spiritusmotoren und am Diesel-Motor; 


zugleich Bericht über die Hauptprüfung von Spirituslokomobilen im Jahre 1902, veranstaltet von 
der deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft. | 


Von Eugen Meyer, Charlottenburg. 


(Schlufs von S. 689) 


2) Die Versuche und ihre Ergebnisse. 


Die Versuchseinrichtungen waren die üblichen und sollen 
daher hier nicht näher besprochen werden. Innerhalb eines 
jeden Versuches wurden alle 5 Minuten Ablesungen an einem 
Umlaufzühler gemacht und alle 5 Minuten je ein Bündel von 
15 Einzeldiagrammen an dem Arbeitszylinder und bei dem 
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70pferdigen Motor auch an der Luftpumpe entnommen. An 
der Luftpumpe des 8pferdigen Motors konnten Diagramme 
nicht abgenommen werden; doch erhält man ohne Zweifel 
ein hinreichend genaues Ergebnis, wenn man aufgrund der 
Diagramme am grofsen Motor annimmt, dafs die indizierte 
Mittelspannung in der Luftpumpe 20 kr’qem beträgt. Die 
verwendeten Indikatorfedern wurden am Ende der Versuchg 
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durch unmittelbare Gewichtbelastung geeicht, wobei der Feder- 
mafsstab für beide Federn als nahezu unabhängig von der 
Belastung' gefunden wurde. Der Maisstab der am Arbeit- 
zylinder verwendeten Feder ergab sich zu 1 kg / qem = 0,991 mm 
(statt 1 mm) Schreibstiftweg, der Federmafsstab für die Luft- 
pumpe zu 1 kg / ſem = 0,575 mm (statt 0,6 mm) Schreibstift- 
weg. Diagramme mit schwacher Feder, aus denen der Ar- 
beitsverbrauch beim Ansaugen der Luft in den Arbeitzylinder 
und beim Auspuffen der Verbrennungsrückstände festgestellt 
werden kann, wurden nicht genommen. Bei der Bildung 
der indizierten Arbeit ist daher dieser Arbeitsverbrauch, der 
nach früheren Versuchen ungefähr 1½½ vH der Leistung bei 
Vollbelastung beträgt, nicht in Abzug gebracht, was bei der 
Beurteilung des Oelverbrauches für die PSrStunde und des 
mechanischen Wirkungsgrades im Auge zu behalten ist. 

Bei einem Teil der Versuche am grofsen Motor und bei 
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allen Versuchen am kleinen Motor wurde russisches Petroleum 
als Brennstoff verwendet, das bei 18,7° ein spezifisches Ge- 
wicht von 0,806 kg / ltr hatte. Bei den übrigen Versuchen am 
grofsen Motor wurde dieser mit Paraffinöl gespeist. Das 
Paraffinöl ist ein Erzeugnis der Braunkohlenindustrie; es hat 
eine braune schmutzige Farbe, und sein Preis für die Ge- 
wichteinheit ist wesentlich billiger als der des Petroleums. 
Nach Untersuchungen des Institutes für Gärungsgewerbe 
in Berlin, die an zwei von mir eingesandten Proben dieses 
Oeles ausgeführt wurden, hat es das spezifische Gewicht 
0,893 kg/ltr bei 15°; sein Heizwert ist um rd. 2½ vH niedriger 
als der Heizwert des Petroleums. 

Der 8pferdige Motor kann auch mit Paraffinöl betrieben 
werden; doch reichte mir leider die Zeit nicht, um Versuche 
damit an der kleinen Maschine auszuführen. 

Während der Versuche wurde sehr reichlich geschmiert. 


Zahlentafel 14. 
Versuche am einzylindrigen Diesel-Motor von 70 PS. 


Oelsorte | russisches Petroleum | Paraffinöl 
Versuchsnummer . . i : u Se dh ae : ens | XIII l l I 4 on | uw | m | - | VII | VIII * x x 
Datum ed ae Bee eee ae 1902 | ie | | a 9/6 0% | 10/6 | 10; 
| 


Der Versuch dauerte von 8 Uhr 11 |10 Ubr 28/12 Uhr 04| 4 Uhr 02 12 Uhr 54 5 Uhr 47 | 6 Ubr 88 | 8 Uhr 11 | 9 Ubr 45 
een a Ze bis 3 Uhr 26 |11 Uhr 2812 Uhr 34 4 Uhr 22 1 Uhr 09 6 Uhr 05 | 7 Uhr 08 9 Uhr 01 10 Uhr 10 
Uml. /min der Kurbelwelle. 157,9 158,8 158,7 159,8 160,5 160 (an- 157,8 159,0 | 159,8 159,9 
genommen 
Bremsarbeit N. : . PS 86,65 69,63 69,59 58,01 84,87 — 86,60 69,71 69,84 53,04 
positive indizierte Mittelspanung im Arbeit- f kg/qcm 8,22 6,78 6,79 5,56 4,06 1,67 8,58 7,12 7,17 5,84 
» » Arbeit Nọ zylinder PS 109,0 90,4 90,5 74,6 54,7 22,4 118,7 95,2 96,1 78,5 
indizierte Mittelspannung der Luft- kg/qem 21,4 19,5 19,8 20,8 16,0 9,6 20,8 21,8 22,2 | 22,3 
indizierter Arbeitsverbrauch N f pumpe | PS 2,57 2,36 2,33 2,52 1,96 1,17 2,44 2,64 2,70 2,71 
indizierte Arbeit N. = Ne- MW.. 106,4 88,0 88,2 72,1 52,7 21,2 111,8 92,6 9, | 75,8 
i N. t 
mechanischer Wirkungsgrad , 100 . . vH 81,4 79,1 78,9 78,6 66,2 = 77, 75, 74,8 700 
fi 
Oelverbrauch für 1st . . 2. 2 2 22. «kg 16,28 13,37 18,43 10,62 7,80 — 18,10 14,18 14,41 | 11,39 
> > 1 PSi-st tt... x 158 152 152 147 148 — 162 153 154 150 
> > 1 PSe-st. . . > 188 192 193 201 224 — 209 204 206 215 
Kühlwasserverbrauch für 1 st (Zuflufstempera- | | 
tur 1 . . 2.2. „% a ee RL ce ltr — 580 855 420 140 — 1020 700 680 770 
Kühlwasser- Abflufstemperatur 8 °C 67 72,5—81 | 68,5—70 | 70—76,5 |71,5—78,5 — 77—70 74—75 68—79 | 77-79 
Temperatur der Abgase im Auspuffrohr "hinter 
dem Auspuffventil . . . 2 2 2 0m.» 468 886—849 | 3840—3849 | 885—836 | 289—236 — 418—422 | 844—861 | 880—881 | 321—330 
— — — © r 
Belastung . . . s s e 2 2 2 2 2. voll normal ur | 1/3 Leerlauf voll normal 7 
Zahlentafel 15. 
Versuche am 8pferdigen Diesel-Motor. 
Oelsorte | russisches Petroleum 
Versuchsnummer . . 0 0 . . . e E 0 . . e e e 0 ° | X I | IV | V | XII | VI Ä — 
Datum . > . « 1902 | 10/6 | 9/6 | 9/6 | 10/6 | 9/6. | 10/6 
von 11 Uhr 40 | 8 Uhr 81 4 Uhr 14 12 Uhr 84 4 Uhr 48 | — 
e bis 12 Uhr 00 4 Uhr 01 4 Uhr 28 12 Uhr 54 5 Uhr 08 = 
Uml./min der Kurbelwelle . . 2 2: 2 . nr 2 nr ee 267,1 278,4 270,83 274,7 276,3 284 
Brems arbeit N S „ ie ehh ae hee at ca, EB 10,04 8,88 8,62 6,23 4,68 0 
Be indizierte Mittelspannung ) kg / dem 7,57 6,55 6,64 5,30 4,33 1,90 
> Arbeit Ne im Arbeitzylinder . } PS 12,98 11,67 11,49 9,33 7,67 8,45 
indizierter Arbeitsverbrauch der Luftpumpe N! (geschätzt). . >» 0,30 0,30 0,30 0,30 0,25 0,20 
indizierte Arbeit M= N. M“. 12,68 11,87 11,19 9,03 7,42 3,35 
mechanischer Wirkungsgrad ~t 100 . 2 .... .. + VE 79,4 78,1 77, 69,0 63,3 = 
í 
Oelverbrauch für 1st . . . 2 2 0 1 „kg 2,203 2,030 | 1,930 1,893 1,215 — 
> Br LPSak Se Seo ce Te ee ee ee 174 178 172 154 164 — 
> > 1 PS. tit 219 227 | 222 234 260 = 
—— © — 
Belastung . . ggg voll normal 3/4 1/3 Leerlauf 


Bemerkungen: Bei Versuch IV (8,88 PS.) betrug der Kühlwasserverbrauch 185 ltr /st; das Wasser wurde dabei von 11° auf 63° erwärmt. 

Bei Versuch XI (10,04 PSe) waren diese Zahlen 98 ltr /st, 11° und 75°. 

Während sonst bei allen Versuchen am 8 PS-Motor der Regulator durch ein angehängtes Gewicht belastet war, arbeitete er bei Ver- 
such IV ohne dieses Gewicht. Hieraus erklärt sich die hohe Umlaufzahl dieses Versuches. 


—— — 
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Bei einer stehenden Maschine, bei der das zur Kolbenschmie- 
rung dienende Oel an einer Stelle zugeführt wird, die der 
zweite Dichtungsring in seiner tiefsten Lage eben überschrei- 
tet, ist wohl nicht zu befürchten, dafs Schmieröl im Zylinder 
mitverbrennt. Die von mir erhaltenen Versuchsergebnisse 
sind in den Zahlentafeln 14 und 15 wiedergegeben. 

In den Figuren 30, 31 und 32 ist je ein Bündel von 
15 Diagrammen, die am grofsen Motor bei Volllast, halber 
Last und bei Leerlauf .entnommen wurden, in Fig. 33 ein 
bei Leerlauf am kleinen Motor entnommenes Bündel von 
15 Diagrammen abgebildet. Die Kompressions-Endspannung 
ist im grofsen und im kleinen Motor nahezu gleich und be- 
trägt 34 bis 35 kg/qem Ueberdruck. Ein Bündel von 15 Luft- 
pumpendiagrammen, am grofsen Motor entnommen, ist in 
Fig. 34 dargestellt. Die höchste Spannung während des 
Druckhubes beträgt hier 68 kg/qem, die niedrigste Spannung 
bei Beginn des Ansaugens 7 kg/ qem Ueberdruck. 

Der Verbrauch an Paraffinöl für 1 PSe-st war durch- 
schnittlich um 7 vH höher als der an russischem Petroleum. 
Merkwürdigerweise aber war auch der mechanische Wir- 
kungsgrad bei den Versuchen mit Paraffinöl wesentlich 
niedriger als bei denen mit Petroleum. Man ist geneigt, 
anzunehmen, dafs zufällige Umstiinde, wie etwa ein anderer 
Schmierzustand des Motors, daran schuld sind. Allein bei 
eingehender Betrachtung der Zahlentafeln bekommt man den 
Eindruck, dafs der Unterschied blofsen Zufälligkeiten nicht 


Grofser Motor. 


Fig. 30. 


Volllast. 


Fig. 33. 


Kleiner Motor. 
0,8 mm = 1 kg/qem. 


Leerlauf. 


zugeschrieben werden kann; denn Versuche mit Petroleum 
und Versuche mit Paraffinöl wurden sowohl am 9. als auch am 
10. Juni ausgefiihrt, und doch stimmen die Versuche fiir Pe- 
troleum und diejenigen für Paraffinöl je unter sich hinsicht- 
lich des mechanischen Wirkungsgrades sehr gut iiberein, wie 
das Aufzeichnen von Kurven für den mechanischen Wirkungs- 
grad in Funktion der Belastung zeigt. Die Kühlwassertem- 
peraturen und Auspufftemperaturen liegen bei beiderlei Ver- 
suchen zwischen denselben Grenzen. Weitere Versuche müls- 
ten daher Aufklärung darüber schaffen, ob die Verwendung 
des Paraffinöles in grundsätzlicher Weise den mechanischen 
Wirkungsgrad beeinflufst. Für 1 PSi-st ist der Paraffinöl- 
verbrauch nur wenig gröfser als der Petroleumverbrauch. 
Hervorzuheben ist die grofse Regelmäfsigkeit, mit der 
sich die Arbeitsvorgänge in dem untersuchten Motor abspielen. 
Die Diagramme eines und desselben Versuches decken sich, 
wie die Figuren 30 bis 32 zeigen, bei beiden Motoren von 
Volllast bis Leerlauf vollständig. Die alle 5 Minuten abge- 
lesenen Werte für die Umlaufzahl der Maschine bleiben eben- 
falls innerhalb eines jeden Versuches ganz unverändert. Be- 
merkenswert ist auch, wie wenig die Umlaufzahl mit Abnahme 
der Belastung zunimmt, und wie sie bei verschiedenen Ver- 
suchen, die bei gleicher Belastung angestellt wurden, nahezu 
gleich bleibt. Der Regulator ist also sehr empfindlich und 
besitzt doch, wie die Uebereinstimmung der Diagramme so- 
gar noch bei Leerlauf erweist, die erforderliche Stabilität. 
Beim grofsen Motor war der Auspuff stets unsichtbar. Irgend 
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Fig. 31. 


halbe Last. 


0,8 mm = 1 kg/qem. 


welche Unregelmäfsigkeiten in der Arbeitsverrichtung oder 
im Gange der Maschine, oder Stérungen beim Anlassen und 
während des Betriebes kamen während meiner Anwesenheit 
nicht vor. 

Bei dem kleinen Motor war der Auspuff unter Vollbe- 
lastung durch Rufs ganz wenig geschwärzt, sonst ebenfalls 
unsichtbar. Die Schwärzung des Auspuffes zeigt nur an, dafs 
man mit der Menge des zugeführten Petroleums an der Grenze 
angelangt ist, wo wegen Luftmangels die Verbrennung un- 
vollständig zu werden beginnt. Die Gleichmäfsigkeit und die 
Sicherheit des Ganges waren auch hier sehr befriedigend. 
Von den Auspufigasen war bei den beiden Motoren nichts zu 
riechen. Nach den Versuchen wurden die verschiedenen 
Ventile herausgenommen; an diesen Teilen sowie im Zy- 
linderinnern war ein Ansatz von Unreinigkeiteu und Schmutz 
nicht zu erkennen. 


3) Wärmeausnutzung im Vergleich mit derjenigen 
der Spiritusmotoren. 


Um einen Anhaltspunkt dafür zu gewinnen, wie genau 
etwa man den Heizwert einer Petroleumsorte angeben kann, 
schickte ich im Oktober 1902 an drei verschiedene Versuchs- 
anstalten, die sich mit der Heizwertbestimmung von Petroleum 
befassen, je Proben möglichst gleicher Zusammensetzung von 
russischem und von amerikanischem Petroleum. Von der 
kgl. chemisch-technischen Versuchsanstalt in Berlin wurden 


0,8 mm = 1 kg/qem. 


Fig. 32. 


Leerlauf, 


Fig. 34, nur Elementaranalysen ausgeführt und dar- 
aus die Heizwerte berechnet. Sie ergeben 
Puf panpe als Gehalt des Petroleums an: 


dea grofsen Motors. 


fir das 
amerikanische russische 
Petroleum 
Kohlenstoff 85,72 Gew.-Proz. 84,42 Gew.-Proz. 
Wasserstoff 14,21 » 13,78 » 
Sauerstoff Rest Rest 


Hieraus berechnet sich auf 1 kg 


amerikanisches russisches 
Petroleum Petroleum 


der obere Heizwert . WE 11401 11090 
die Menge des Verbrennungswassers kg 1,279 1,240 
die entsprechende Verdampfungs- 

wärme . E. WE 767 744 
der untere Heizwert. » 10634 10346 


Naturgemiils sind diese Zahlen für den Heizwert nicht 
zu benutzen, da die Berechnung aus der chemischen Analyse 
richtige Werte nicht zu liefern vermag. 

Von den beiden andern Versuchsanstalten: der grofsh. 
chem. -techn. Prüfungs- und Versuchsanstalt in Karlsruhe und 
dem Institut für Gärungsgewerbe in Berlin, wurden die 
Heizwertbestimmungen in der Berthelot-Mahlerschen Bombe 
ausgeführt. Die Ergebnisse sind in Zahlentafel 16 zusammen- 
gestellt. 

Die von den beiden Versuchsanstalten ermittelten Zahlen 
stimmen auf ½ vH miteinander überein, was für technische 
Zwecke ausreichend ist. Für die Menge des Verbrennungs- 
wassers ist die Uebereinstimmung aller drei Anstalten be- 
friedigend. 


Von dem russischen Petroleum, das zur Speisung der 
beiden Diesel-Motoren verwendet wurde, habe ich während 
der Versuche eine Probe entnommen und sie dem Institut für 
Gärungsgewerhe zur Heizwertbestimmung übersandt. Die 
Verbrennung in der Mahlerschen Bombe ergab als 
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Zahlentafel 16. 


— — — —— 


Petroleums orte 


amerikanisches] russisches 
Versuchsanstalt - . . 2 2 2. Karle- Berlin Earla: Berlin 
: ruhe ruhe 
oberer Heizwert bei Versuch a) WE | 11099 | — |10981 | — 
> > » >» b) » 11078 — 11004 — 
> >» Mittelwert . » 11089 11044 10998 10969 


Menge des Verbrennungs- | 
wassers. kg [1,2654 1,2856 | 1,2258 | 1,2084 

entsprechendeVerdampfungs- 
wärme . WE 


: 771 735 723 
unterer Heizwert . > 


10 27310 25810 246 


11000 WE 
11083 > 


759 | 
10330 


bezogen 
auf 1 kg Petroleum 


| bei Versuch a). 
» » b). 
die Verdampfungswiirme des Verbrennungswassers 
betrug 


oberen Heizwert von 1 kg 


„% 7700 
j bei Versuch a). 10270 » 
» » b). 10353 » 
Der letztere Wert 10353 dürfte im Hinblick auf die 
Zahlen der Tafel 16 etwas zu hoch sein, wihrend der Wert 
10270 WE mit ihnen gut tibereinstimmt. Als abgerundeten 
Mittelwert nehme ich daher für den unteren Heizwert 
10300 WE/kg. Damit ergibt sich, dafs der 70 pferdige Diesel- 
Motor von der im Brennstoff enthaltenen Wärme bei Volllast 
40,1, bei normaler Last 40,4, bei °/, Last 41,7 und bei hal- 
ber Last 41,4 vH in indizierte Arbeit umsetzt. Die ent- 
sprechenden Zahlen für den 8 pferdigen Motor sind 35,3, 35,7, 
39,8 und 37,6 vH. Wieviel von der im Brennstoff enthaltenen 


und somit der untere Heizwert 


Wärme in Bremsarbeit umgesetzt wird, ist in Zahlentafel 17 


angegeben, und es ist hier vergleichshalber die Wärmeaus- 
nutzung des grofsen Marienfelder und des Deutzer Spiritus- 
motors nochmals eingetragen. 


Zahlentafel 17. 


-Von der im Brennstoff 
enthaltenen Wärme wurden in 
Bremsarbeit umgewandelt 
voll | 3/, 1/2 
vH vH vH 


p= — — — — — = — — — — 


Gröfse der Belastunun xs 


vH 


80,5 | 27,4 


70 pferdiger Diesel - Motor q 32,6 | 81,9 

8 » Diesel-Motor . . . . . 28,0 27,6 26,2 | 23,6 
14 » Marienfelder Spiritusmotor 32,7 : 29,0 — . 22,7 
12 > Deutzer Spiritusmotor . 31,6 29,6 — 22,7 


Der günstigste Verbrauch, der bei meinen Versuchen an 
einem 30 pferdigen Diesel-Motor im Jahre 1900 festgestellt 
wurde, beträgt 204 œ für 1 PSe-st. Trotzdem der 70 pferdige 
Diesel-Motor demgegenüber einen günstigsten Verbrauch von 
188 g und daher eine Verbesserung von rd, 8 vH aufweist, 
kommt ihm der 14pferdige Marienfelder Spiritusmotor bei 
Volllast in der Wärmeausnutzung doch gleich und übertrifit 
damit die Wärmeausnutzung des 8 pferdigen Diesel-Motors bei 
weitem. Insofern ist aber der Diesel-Motor dem Spiritusmotor 
doch überlegen, als mit Abnahme der Belastung bei ihm der 
thermische Wirkungsgrad nur sehr wenig abnimmt, während 
dies beim Spiritusinotor rasch geschieht. So besitzt der 70 pfer- 
dige Diesel-Motor bei halber Belastung noch 27,4 vH Wiirme- 
ausnutzung, die beiden damit verglichenen Spiritusmotoren 
dagegen nur 22,7 vH; sie stehen also bei halber Belastung 
sogar gegen den 8pferdigen Diesel-Motor zurück, der hierbei 
23,6 vH Wärmeausnutzung aufweist. Der Brennstoffverbrauch 
des grolsen Diesel-Motors nimmt zwischen Volllast und halber 
Last von 188 auf 224 g, d.h. um 19 vH seines anfänglichen 
Wertes zu, derjenige des Marienfelder Motors von 352 auf 
508 g, d. h. um 44 vH. Um diese Verhältnisse recht anschau- 
lich zu machen, habe ich den Brennstoffverbrauch des 
d. h. mit e 
h. mit 5500 
multipliziert, in gleicher Weise wie denjenigen der Spiritus- 
motoren in Fig. 1 (S. 518) in Funktion der Belastung in einer 
Kurve dargestellt. Diese Kurve beginnt bei 100 vH Belastung 
an der Kurve des 14 pferdigen Marienfelder Motors, fällt aber 


grofsen Diesel-Motors, auf Spiritus bezogen, 
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mit Abnahme der Belastung sehr viel rascher als die Kurven 
der Spiritusmotoren. 

Durch eine einfache Betrachtung kann man nachweisen, 
dafs der Diesel-Motor einerseits bei Volllast die Wärme nicht 
günstiger ausnutzen kann als der Marienfelder Motor, gleiche 
Arbeitsverluste vorausgesetzt, obgleich in ihm der Kompres- 
sionsgrad € = 15,40 und die Kompressions-Endspannung 
35 kg.qem beträgt gegenüber € = 10,26 und 16 kg/qem beim 
Marienfelder Motor, dals in ihm aber anderseits mit Abnahme 
der Belastung die Wirmeausnutzung günstiger sein mufs als 
bei allen Spiritusmotoren. Zu diesem Zwecke sind in Fig. 35 
das Volllastdiagramm des 70pferdigen Diesel-Motors ausge- 
zogen, sein Halblastdiagramm gestrichelt und schliefslich das 
Diagramm des Marienfelder Motors, das für alle Belastungen 
nahezu gleich bleibt, strichpunktiert je im gleichen Mafsstabe 
und für die gleiche Wärmeentwicklung der Ladung überein- 


31, VOU as | 
ander gezeichnet!). Das Volumverhältnis =, beim Diesel-Mo- 


Vi 
tor ist = 15,40, das Verhältnis 75 beim Spiritusmotor 10,26 


gemacht. Dabei ist angenommen, dafs die Verbrennung im 
Diesel- Motor bei konstantem Druck erfolgt; der Kolbenweg, 
während dessen die Verbrennung stattfindet, ist daher durch 
Riickverliingerung der Expansionslinie (was in diesem Falle 
genügend genau ist) auf den Druck 35 kg qem bezogen, so- 
dafs bei Volllast die Verbrennungslinie ab, bei halber Last 
diejenige ac entsteht. Das Kolben volumen ab, das während 


25 


8 


at Veberdruck 
a 


8 


der Verbrennung bestrichen wird, ermittelt sich aus dem 
Diagramm Fig. 30 zu ab — 0,09 Vo, das Volumen ae aus dem 
Diagramm Fig. 31 zu ac = 0,04 Pa. Die innere Volumgrenze 
des Spiritusmotors (entsprechend dem Volumen V.) schneidet 
die Verbrennungslinie in einem Punkte d zwischen a und d. 
Zerlegt man nun durch eine Adiabatenschar die 3 Diagramme 
in Elementarkreisprozesse, so erkennt man, dafs alle Elemen- 
tarkreisprozesse beim Spiritusmotor denselben Expansionsgrad 
€ = 10,26 besitzen und daher hinsichtlich der Wärmeaus- 
nutzung alle gleichwertig sind. Von den Elementarkreispro- 
zessen des Dieselschen Vollbelastungsdiagrammes besitzen 
wohl alle diejenigen, die links von der durch d gehenden Adia- 
bate liegen, einen gröfseren Expansionsgrad als 10,26 (der 
am weitesten links gelegene Elementarprozels sogar den Ex- 
pansionsgrad 15,40) und damit eine günstigere Wärmeaus- 
nutzung als die Elementarprozesse des Spiritusmotors; allein 
dafür besitzen die rechts von der Adiadate durch d liegenden 
Elementarprozesse einen mit ihrer Entfernung von dieser 
Adiabate gegenüber 10,26 stetig abnehmenden Expansions- 
grad und damit eine gegenüber der Wärmeausnutzung des 
Spiritusmotors stetig abnehmende Ausnutzung. So ergibt im 
Mittel aus den günstigeren und den weniger günstigen Ele- 
mentarprozessen der Gesamtkreisprozefs des vollbelasteten 
Diesel-Motors eine Wärmeausnutzung, die nur ungefähr ebenso 
grofs ist wie die des Marienfelder Motors. Da aber für halbe 
Belastung der Endpunkt c der Verbrennung im Diesel-Motor 


1) Die Ansaugespannung des Marienfelder Motors ist kleiner als 
die des Diesel-Moters. Daher liegt die Kompres«ionslinie des ersteren 
unter der Kompressionslinie des letzteren. 
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fast auf der inneren Volumgrenze des Spiritusmotors liegt, so 
‘sind beinahe alle Elementarprozesse des ersteren günstiger, 
und daher ist die Wärmeausnutzung des Gesamtprozesses bei 
halber Last gröfser als beim Spiritusmotor. Die Regulierung 
des Diesel-Motors ist also nicht blofs im Hinblick auf die 
grofse Gleichmäfsigkeit der Diagramme, auf den sehr gleich- 
förmigen Gang des Motors und die bis zum Leerlauf herab 
gesicherte sehr gute Verbrennung die günstigste von allen 
Regelungen für Verbrennungskraftmaschinen, sondern auch 
deshalb, weil die Würmeausnutzung des Kreisprozesses mit 
Abnahme der Belastung erheblich zunimmt, was sieh unmit- 
telbar in den Verbrauchszahlen für die indizierte Leistung 
kundgibt. 
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Die Verwendung des Spiritus im Diesel-Motor scheint 
auf Schwierigkeiten zu stofsen. Da aber bei seiner Verwen- 
dung weder der Kompressionsgrad erhöht, noch die Verbren- 
nung, die schon bei Petroleum ganz oder nahezu vollständig 
ist, vollkommener geinacht werden könnte, so bietet bei diesem 
Motor die Ersetzung des Petroleums durch Spiritus nicht Vor- 
teile wie bei den übrigen Petroleummotoren. Hier ist viel- 
mehr immer der billigere Brennstoff vorzuziehen, und es ist 
deshalb bemerkenswert, dafs der Diesel-Motor mit Brennstoffen 
wie Tegernseer Rohöl und Paraffinöl, die gegenüber dem 
Petroleum minderwertie und daher w esentlich billiger sind, 
zu arbeiten vermag, ohne dafs die Wärmeausnutzung in nen- 
nenswertem Mafse darunter leidet. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Werkzeugmaschinen. 
Von Hermann Fischer. 


(Fortsetzung von 8. 574) 


X. Schleifmaschinen. 


Die A.-G. für Schmirgel- und Maschinenfabrikation in 
Bockenheim, Fontaine & Co. daselbst, Mayer & Schmidt in 
Offenbach, Naxos-Union in Frankfurt a/M. und Friedrich 
Schmaltz in Offenbach zeigten mehr oder weniger reiche und 
schöne Sammlungen von Schmirgel-Schleifsteinen u. dergl., 
auf die ich wegen Raummangels hier nicht eingehen kann. 

Bemerkenswert sind die Einrichtungen, die dem Schutz 
der Arbeiter vor den Gefahren der Schleifmaschinen gewidmet 
sind. Dahin gehören die Mittel, durch die das Bersten der 
Schleifsteine vermieden werden soll. Sie bestehen aus geeig- 
neten Verbindungen der Schleifscheiben mit ihren Spindeln. 
Neues habe ich auf diesem Gebict nicht gefunden. 


Die Schutzhauben oder Schutzbügel sind bei mäfsig 
rasch kreisenden Steinen aus Blech gefertigt und dienen 
dann nicht selten gleichzeitig zur Staubabführung. Sie er- 
füllen den Zweck, das Fortschleudern der Steinbruchstücke 
zu verhindern, nur unvollkommen, da die Bruchstücke, so- 
bald die Steine erheblich an Durchmesser abgenommen 
haben,- einen gröfseren Weg zurücklegen, bevor sie die 
Schutzhaube erreichen und diese dann leichter beschädi- 
gen oder zertrümmern. Für Schleifsteine mit sehr grofser 
Umfangsgeschwindigkeit werden daher nachstellbare Schutz- 
bügel angewendet; oder man hat sie nachgiebig gemacht. 


Maver & Schmidt verwenden Wellblech (s. w. u.), die A.-G. 4 
für Schmirgel- und Maschinenfabrikation empfiehlt aus Draht ° 


geflochtene Gurte, Fontaine & Co. verwenden gewelltes Draht- 
gewebe und befestigen den Bügel derartig, dafs er sich um 
die Achse des Steines frei zu drehen vermag, und bei der 
Naxos-Union findet man eine Gallsche Kette mit eingefloch- 
tenem Blech sowie selbsttätige Ausrückung des Betriebes ). 


Maschinen mit Staubabsaugung sah ich von der 
A.-G. für Schmirgel- und Maschinenfabrikation, Fontaine & 
Co., Mayer & Schmidt, der Naxos-Union und Friedrich 
Schmaltz. Die Absauge vorrichtung des letzteren habe ich 
früher beschrieben?); die Naxos-Union saugt den Staub durch 
die Auflage und netzt ihn im Fufs der Maschine, während 
Maver & Schmidt ihn durch die Brust der Auflage saugen, 
dann netzen und durch Koks filtern). Die Schöpfstelle 
für den abzusaugenden Staub liegt, so scheint mir, bei 
Friedrich Schmaltz am vorteilhaftesten, indem der in Tangen- 
tenrichtung von der Schleifstelle abfliegende Staub gerades- 
wegs in diese Schöpfstelle geworfen wird, während die bei- 
den andern Aussteller dem Staub starke Ablenkungen von 
seiner anfänglichen Bahn zumuten. 

Die Filtereinrichtung für die Staubluft lassen Fig. 193 
und 194 erkennen, welche eine Schleifmaschine von 
Mayer & Schmidt darstellen. Die Maschine ist mit zwei 


D. R. P. Nr. 119529 u. D. R. G. M. 
Z. 1901 8. 546. 
D. R. P. Nr. 122682, 126388. 
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Schleifsteinen ausgerüstet, welche an den freien Enden der 
gemeinsamen Welle sitzen. Die Luft gelangt durch die 
Brustöffnung a der Auflage und ein einstellbares Röhrenwerk 


in den Hohlraum des Maschinengestelles; hier durchströmt 


sie aufgchäufte Koks und gelangt, so gereinigt, durch das 
Rohr b zum Sauger d. Bei c befindet sich ein Deckel, der 
weggenommen wird, um den Staub und die schmutzigen 
Koks fortzunehmen, weiter oben eine verschliefsbare Oeffnung, 
durch welche reine Koks eingeworfen werden. Die Luft 
kann durch einen im kastenförmigen Maschinengestell über 
den Koks angebrachten Wasserzerstituber angefeuchtet wer- 
den. Die gereinigte Luft läfst man frei in die Werk- 
statt ausströmen. Statt der in Fig. 193 und 194 angegebenen 
einstellbaren Luftrohre ordnen Mayer & Schmidt diese jetzt 


Fig. 193 und 194, 


Schleifmaschine mit Staubabsaugung von Mayer & Schmidt. 
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Fig. 195 und 196. 


Staubabsaugung von Mayer & 
Schmidt; neuere Anordnung. 


5 — 
il 


‘ 
| 


Elen i iPS 


674 


nach Fig. 195 und 196 an. Die Einstellbarkeit hat den Zweck, 
die Auflage entsprechend der Steinabnutzung der Schleif- 
steinachse nähern zu können. Das erreicht man durch die 
Schwenkbarkeit des an einen runden Flansch des Maschinen- 
gestelles angeschlossenen Rohres e, Fig. 196, ebenso gut, 
aber bequemer als durch die ältere, in Fig. 193 und 194 darge- 
stellte Anordnung. Letztere Figuren lassen noch die einstell- 
baren Wellblech-Schutzbügel sowie die recht gute Lagerung 
der Schleifsteinwelle erkennen. 

Das beim Nafsschleifen einzuführende Wasser wird all- 
gemein über der Schleifstelle gegen die Schleiffiäche geführt. 
Die Naxos-Union und Friedr. Schmaltz zeigten Ausführun- 
gen, bei denen das Wasser durch Oefinungen der Auflage 
gegen die Schleiffläche gespritzt wird. Sie verfolgen damit 


den Zweck, das zu schleifende Werkzeug, welches hierbei 
vom Wasser getrofien wird, in noch höherem Grade kühl zu 


* 
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halten, als es durch das Netzen der Schleiffliichen 
allein geschieht. 


Zu den Schleifmaschinen übergehend, welche 
als Werkzeugmaschinen dienen, nenne ich zuerst 
die Flächenschleifmaschinen, d. h. solche, 
welche ebene Flächen erzeugen. Fig. 197, 198 
und 199 stellen eine von Mayer & Schmidt in 
Offenbach gebaute derartige Maschine dar. 


Sie besteht aus dem gut geführten Aufspann- 
tisch a, der in seiner Längsrichtung hin- und her- 
bewegt wird, und dem auf der Welle ö sitzenden 
Schleifstein, der in der Höhenrichtung eingestellt 
werden kann und mit dem Ständer c in wage- 
rechter Richtung quer gegen die Bewegungs- 
richtung des Tisches a hin- und hergeschoben 
wird. Zum Betriebe dient der 7,5pferdige Elek- 
tromotor m. Dieser betätigt zunächst die am 
Ständer c einstellbare Zwischenwelle d mittels 
4 Riemen. Man hat 4 nebeneinander liegende 
Riemen gewählt, um die Ungleichheiten der sich 
sehr rasch (bis 11 m/sk) bewegenden Riemen 
weniger fühlbar zu machen. Die auf d sitzende 
angetricbene Rolle ist als lange Trommel ausge- 
bildet, um den Verschiebungen des Ständers c Rechnung zu 
tragen. Von d aus wird, ebenfalls durch 4 Riemen, die 
Schleifsteinwelle ö gedreht. Mittels dreier Riemen dreht der 
Motor m die Rolle e, welche mit f auf derselben Welle sitzt 
und dadurch die Welle g betreibt. g dreht durch ein Kehr- 
getriebe, eine Querwelle und ein Hyperbelräderpaar die schräge 
Welle h und diese durch die kurze Schraube i den Auf- 
spanntisch a. Vong aus wird ferner (verel. Fig. 199) durch 
cine Bandkette und ein Kehrgetricbe die Schraube k gedreht, 
die den Bock e auf seinem Bett hin- und herbewegt. 

Beide Kehrgetriebe werden selbsttätig gesteuert, und 
zwar dasjenige des Aufspanntisches durch Frösche /, Fig. 198. 
Diese stofsen gegen das obere Ende des Hebels n, welcher 
durch Gestänge die Kuppelmuffe des Kehrgetriebes verschiebt. 
Die volle Verschiebung des letzteren sichert ein in Fig. 198 
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gestrichelt eingezeichneter Feder-Umkipper. Von n aus wird 
gleichzeitig der Gesperrhebel o betätigt. Dieser dreht das 
auf der Welle p festsitzende Sperrrad bei jedem Spiel des 
Tisches so, dafs die durch ein Hyperbelräderpaar angetriebene 
lotrechte Schraube 9 die Lagerung der Schleifsteinspindel b 
dem Tisch a um 0,1 bis 0,01 mm nähert. An dem Bock r, 
Fig. 198, sitzt eine Doppelnase, die gegen einstellbare Frösche 
der Stange r stölst, diese Stange verschiebt und dadurch das 
Kehrgetriebe der Schraube k, Fig. 199, umsteuert. Auch 
hier sichert ein Feder-Uinkipper die volle Umsteuerung. Mit- 
hiilfe des Knopfes u, Fig. 198 und 199, oder des Hand- 
hebels v, Fig. 197, kann man die Kuppelmuffe der Kehrge- 
triebe in ihrer Mittellage feststellen und dann die Schraube 
k mittels einer auf das Vierkant s und die Schraube q mittels 
einer auf das Vierkant p' gesteckten Handkurbel drehen. 
Bemerkenswert ist die Lagerung der etwa 60 mm dicken, 


Fig. 198. 
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Fig. 197 bis 199. 


Flächenschleifmaschine von Mayer & 
Schmidt. 
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sieh minutlich etwa 1200 mal drehenden Schleifsteinwelle b. 
Sie ist in Fig. 197 geschnitten gezeichnet. Man sieht hier- 
aus, dafs in jedem Ende des Lagerkörpers eine 220 mm 
lange, aufsen kegelförmige, oben gespaltene Lagerbüchse 
steckt, welche mittels der durch einen Spalt zugängigen 
Mutter ¢ angezogen werden kann. Gegen Verschiebungen 
in der Achsenrichtung schützt einerseits die Nabe des 
Schleifsteines, anderseits ein auf die Welle geklemmter Ring. 
Beide sind mit hervorragenden Rändern versehen, um abflie- 
fsendes Oel innerhalb des Lagerkörpers abzuschleudern. Ein 
eingehängter Ring hebt das Schmieröl auf die Welle, und 
der Spalt der Lagerbüchse läfst es sich über die ganze Länge 
der Lagerfläche verbreiten. 

Der Schirm w, Fig. 198, 
Schleifstaub auf. 


fängt den fortgeschleuderten 


Band 47. Nr. 19. 
9. Mai 1908. 


Fischer: Die Werkzeugmaschinen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


675 


sein, auch Kreuzkopfgleitbahnen und dergl. genau genug 
bearbeiten. 

Die A.-G. für Schmirgel- und Maschinenfabrikation in 
Bockenheim hatte auch mit walzenförmigen Schleifsteinen ar- 
beitende Flächenschleifmaschinen ausgestellt. 

Hochgradig genaue Ebenen wird man nur mittels des 
ringförmigen oder Kronenschleifsteines!) erzeugen können. 
Eine derartige Schleifmaschine war nicht ausgestellt. 


Die beschriebene Maschine dürfte sehr leistungsfähig 


Von den zum Herstellen genauer Spindeln so brauchbaren 
Rundschleifmaschinen?) habe ich nur die sogen. selbst- 
tätige Universalschleifmaschine von Mayer & Schmidt zu er- 
wähnen. Sie ist zum Schleifen bis zu 2500 mm langer Kol- 
benstangen bestimmt, soll aber auch für Kulissen, Bolzen 
und Büchsen verwendet werden. Durch diese Vielseitigkeit 
hat die Maschine meines Erachtens an Brauchbarkeit für den 
einzelnen Zweck verloren. 


Fig. 200. 
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Die Naxos-Union und Mayer & Schmidt zeigten hübsche 
Walzenschleifmaschinen. Die erstgenannte Firma hatte 
ferner eine hübsche Maschine zum Balligschleifen der 
Riemenrollen ausgestellt. 


Hohl- oder Büchsenschleifmas ch inen waren in eini- 
ger Zahl ausgestellt. Fast immer ruht die auszuschleifende 
Büchse, während sich der Schleifstein nieht allein um seine 
Achse, sondern auch um die Achse des zu schleifenden 
Loches dreht und sich in seiner Achsenrichtung hin und 
her verschiebt. 

Einige benutzen die bekannte Einrichtung“), wonach die 
Schleifsteinspindel aufserachsig in einer zweiten und diese 
aufserachsig in einer dritten Spindel steckt, sodals durch ge- 
genseitiges Drehen der beiden letzteren Spindeln die erste 
genau in die Mitte der, letzten oder — innerhalb gewisser 
Grenzen — beliebig aus dieser Mitte verlegt werden kann, 
um den Halbmesser des Kreises, in welchem sich die Schleif- 
steinspindel planetenartig dreht, der Weite des zu schleifenden 
Ringes anzupassen. 

Mayer & Schmidt bewirken diese Achsenverlegung auf 
folgende Weise): Die Schleifsteinwelle ad, Fig. 200 und 
201, liegt diagonal in dem Körper c und dieser ebenso 
schräg in dem Körper d, sodafs die Achsen von d und ab 
zueinander gleichlaufend sind. d ist in e mittels des Hand- 
rades f verschiebbar, während c durch eine an e befestigte 
Platte gehindert wird, sich an dieser Verschiebung von d zu 
beteiligen, sodafs sich ¢ in e winkelrecht zu d verschieben 
mufs. Dic Schleifsteinspindel ist in der Nähe des Schleifstei- 
nes und im linksseitigen Ende des Körpers c, Fig. 200, ge- 
lagert. Hier hat sie einen Bund, der sie vor einer Längs- 
verschiebung schützt, und Schlitze, in welehe die angetriebene 
Welle mit ihrem linksseitigen Ende greift. Die Spindeln a 


1) Herm. Fischer, Werkzeugmaschinen Bd. 1 S. 47. 
3) Z. 1891 8. 488, 548. 

2) D. R. P. Nr. 77923, Z. 1897 S. 648. 

4) D. R. P. Nr. 120210, 121784, 181902. 


g sind einerseits mit c, 


= m: (fl y 


und b machen je nach der Gröfse des Schleifsteines 5000 bis 
7000 Uml./min und werden durch zwei schmale Riemen von 
der Welle g, Fig 201, aus angetrieben. Die Lager der Welle 
anderseits mit dem Wellenlager 
der die Rolle k antreibenden Riemenrolle so verbunden, dafs 
die Riemen ihre Spannung bei der Verschiebung von d nicht 
ändern. Von der Riemenrolle ¿ wird eine tiefer gelagerte 
Welle angetrieben, welche (vergl. Fig. 201) unter Vermittlung 
von Räderübersetzungen den Körper d langsam dreht. We- 
gen der Verschiebbarkeit von d sind die daran ausgebil- 
deten Zähne (vergl. Fig. 200) sehr breit. Um d in e sicher 
zu führen, sitzen an den Enden von d innen kegelförmige 
geschlitzte Ringe, die durch ringförmige Muttern angezogen 
werden können. 

Der Lagerkörper e mit Zubehör ist auf dem Schlitten k 
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Fig. 200 bis 202. 
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Hoblschleifmaschine von 
Mayer & Schmidt. 
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befestigt und wird mit diesem durch ein an der Welle l aus- 
gebildetes Zahnridchen, das in eine am Bett der Maschine 
festsitzende Zahnstange greift, längs dieses Bettes verschoben. 
Dieses Verschieben erfolgt selbsttätig von der auf der Welle 
m steckenden Stufenrolle aus unter Vermittlung des Kehrge- 
tricbes, dessen Kuppelmuffe in Fig. 200 mit o bezeichnet ist, 
eines auf m verschiebbaren Wurmes und eines auf der 
Welle I steckenden Wurmrades. Letzteres ist mit “ durch 
eine Kupplung verbunden, welche durch Ziehen am Knopf p 
gelöst werden kann, worauf man “ mittels eines Handkreuzes 
zu drehen vermag. Am Schlitten k sitzt ein Frosch, welcher 
gegen auf der Stange 9, Fig. 201, einstellbare Anschlagringe - 
stöfst und dadurch die Kuppelmuffe o umsteuert. 

Fig. 202 ist eine Gesamtansicht der ausgestellten Ma- 
schine. Gegenüber dem Schleifstein erhebt sich ein Ständer 
r; an ihm ist ein Schlitten mit Querschlitten verschiebbar 
und auf letzterem die Aufspannplatte £ um eine wagerechte 
Achse drehbar. Diese Verstellbarkeiten dienen lediglich zum 
Einstellen der Werkstücke, z. B. des kleinen Zylinders u; sie 
gestatten z. B., mehrere zueinander gleichlaufend liegende 
Löcher ohne Umspannen des Werkstückes nacheinander aus- 
zuschleifen. 
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Friedrich Sehmaltz’ Biichsenschleifmaschine, 


Fig. 205 und 204, besteht gewissermafsen aus zwei vonein- 
ander unabhängigen Maschinen: nur die Aufspannplatte und 


Fig. 203 und 204. 


Büchsenschleitmaschine von 
Friedrich Schmaltz. 
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Fries & Co. 
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der Ständer sind gemeinsam. Sie ist in erster Linie be- 

stimmt, gleichzeitig zwei zueinander gleichlaufende Löcher 

auszuschleifen oder zwei dergleichen Zapfen (bis 50 mm im 
Durchmesser bei 150 nm Länge) 
rund zu schleifen, kann aber auch 
so benutzt werden, dafs gleichzeitig 
zwei verschiedene Werkstücke be- 
arbeitet werden. 

Die eigentlichen Maschinen sind 
an dem Querbalken des Gestelles 
mittels Sehrauben zu verschieben, 
die durch die Handräder b betätigt 
werden. Die Schleifsteinspindel a 
ist mit der Spindel e fest verbunden, 
und diese steckt?) in der oben ge- 
schilderten Weise aufserachsig in der 
Spindel d, welche ihrerseits aufser- 
achsig in e gelagert ist. Durch 

Verschieben der Muffe F wird d in 
e gedreht und dadurch der ge- 
wünschte Halbmesser für den pla- 
netenartigen Weg der Spindel c und 
des Schleifsteines gewonnen. Die 
Lagerung von d wird an dem Schlit- 
ten g selbsttätig lotrecht auf- und 
abgeschoben, und zwar mittels der 
durch Kehrgetriebe von der Rie- 
menrolle x angetriebenen Schraube 
7%, Fig. 204. Das obere Kegelrad 
des Kehrgetriebes trägt ein Stirn- 
rad, welches die Hohlspindel e minutlich etwa 66 mal 
dreht. Die Spindel c dreht ein Riemen minutlich 
etwa 4000 mal. Der Riemen ist über die Leitrollen 
k, weiter oben über Spannrollen gelegt und wird 
durch Trommeln des Deekenvorgeleges angetrieben. 


Hübsche Kulissenschleifmaschinen waren 
von de Fries & Co., Mayer & Schmidt und Friedrich 
Schmaltz ausgestellt. Fig. 205 ist ein Schaubild der 
Maschine von de Fries & Co. Die Kulisse schwingt 
in wagerechter Ebene, was ziemlich viel Raum erfor- 
dert, aber das Einstellen des Lenkers vereinfacht. 
Die Lagerung und Verstellbarkeit der Schleifspindel 
ist der soeben beschriebenen verwandt. Auch Frie- 
drich Schmaltz legt den Lenker in wagerechte 
Ebene, aber nach Fir. 206 so, dafs der Drehbolzen 
hinter dem Ständer liegt. Dadurch wird viel Raum 
gespart. Der Ständer ist selbstverständlich mit einer 
entsprechend weiten Oeffnung versehen. 

Maver & Schmidt lassen den Lenker in lotrechter Ebene 
schwingen, sparen dadurch an Raum, bedürfen aber einer 
Vertiefung im Boden der Werkstatt, in welcher der Schwin- 
gungsbolzen Platz findet. Von dieser im ganzen gut durch- 
gebildeten Maschine möge eine bemerkenswerte Einzelheit 
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angegeben werden. Die Maschine Fig. 208 bis 210. 
soll nicht allein zum Schleifen von 


Kulissen, sondern auch zum Aus- 
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Schleifmaschine für grofse Fräser von Friedrich Schmaltz. 


Fig. 208 und 209. 


. ; — —— 
wendet werden. Hierbei mufs der Tr. B gta. 
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Aufspanntisch ruhen. Zu diesem 1 390090000000: A N 6 Beg ; 
Zweek haben Maver & Schmidt das a T VA Ben) z GAT H 
Aweek haben Mayer & Schmidt das SH | IN N Ah 
Kehrgetriebe der Schraubenspindel 0 rk FR N a a P 
a, Fig. 207, welche beim Schleifen All = E T — 
von Kulissen die Hin- und Herbe- (J. j! Bir 


wegung hervorbringt, folgender- 
malsen eingerichtet: Auf a stecken 
frei drehbar zwei Keeelriider, die 


8 A z ® GER 
durch ein drittes Kegelrad betätigt u 
werden. Zwischen den beiden — ox 


ersten Kegelrädern, die mit Klauen 

versehen sind, befindet sich in ge- 

bräuchlicher Weise eine nur ver- 

schiebbare Klauenmuffe, welche bei 

ihrer Verschiebung das eine ‘oder 

andere der auf a’steekenden Räder 

mit dieser Welle kuppelt. b ist ein i 
vegabelter, zum Verschieben der 

Muffe dienender Hebel, in c greift. 

der Stift der Steuerstange ein, und 

bei d befindet sich die Nase, welche 

mit dem gegenüberliegenden, durch eine Feder belasteten 
Kolben den Federumkipper bildet. Um nun die Kuppelmuffe 
‚in der in Fig. 207 angegebenen Mittelstellung festzuhalten, 
greifen die Nasen zweier Muttern © in den Halsring der 
Muffe. Die Spindel e ist mit linkem und rechtem Gewinde 
versehen, sodafs, wenn man e um 180° dreht, die Muttern 2 
sich dicht zusammenlegen und ihre Nasen die Verschiebungen 
der Mufe nicht stören, während nach entgegengesetzter 
Drehung von e um 180° der Abbildung entsprechend die 
Muffe unverschieblich ist. 


Von dem Heer fast ausschliefslich recht guter Werk- 
zeug-Schleifmaschinen führe ich hier nur ganz wenige 
als besonders bemerkenswert an. 

Dahin gehört die Schleifmaschine für grofse Fräser von 
Friedrich Schmaltz?), Fig. 208, 209 und 210. Sie dient zum 
selbsttätigen Schleifen von Fräsern, welche bis 300 mm Dmr. 
und bis 600 mın Länge haben. Der Fräser wird in ge- 
brituchlicher Weise zwischen Spitzen eingespannt. Um den 
zugehörigen Mitnehmer ist eine Schnur geschlungen, die 
über eine Rolle gelegt und durch das Gewicht q, Fig. 
208 und 209, belastet ist, sodafs sich eine Zahnbrust gegen 
einen Fithrungsfinger lehnt. Dieser Führungsfinger ist zwei- 
teilig und liegt zur Hälfte vor, zur andern Hälfte hinter dem 
Schleifstein, um sich gegen die zu schleifende Zahnbrust 
legen zu lassen; oder er ist lappenartig (wie in den Abbildungen 
angegeben), wenn er sich gegen eine andere Zahnbrust legen 
soll. Er ist an dem Schlitten a` befestigt, an dem sich 
auch die Lagerung der Sehleifsteinwelle befindet. Führungs- 
finger und Schleifstein werden mit dem Schlitten an einem 
kräftigen Ausleger des Masehinenständers hin- und her- 
bewegt, und zwar durch die Schraube 6, welche durch 
ein im Kopf des Ständers untergebrachtes, durch die Stufen- 
rolle e angetriebenes Kehrgetriebe betätigt wird. Der von 
der Riemenrolle d bewegte, zum Antrieb des Schleifsteines 
dienende Riemen ist in bekannter Weise über Rollen gelegt, 
damit der Schleifstein ohne Störung des Antriebes verschoben 
werden kann. | 


Unter den Sägen-Schärf- oder -Schleifmaschinen 
befindet sich eine wirkliehe Neuheit, welche bei einer von 


) D. R. P. Nr. 100208. 


Einschalten eines Kehrgetriebes 
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May er & Schmidt ausgestellten Maschine!) durchgeführt ist. 


Sie besteht darin, dafs dem Schleifstein für jeden folgenden 
Zahn der zu schärfenden Säge eine andere Drehrichtung ge- 
geben wird, um den entstehenden Grat abwechselnd an die 
linke und die rechte Seite des Sägeblattes zu legen. Mir scheint 
dieses Verfahren sehr zweckmäfsig für dünne Sigeblätter zu 
sein, da der Schleifgrat, wenn ausschliefslich auf einer Säge- 
blattseite liegend, das Verlaufen der Säge herbeiführt oder 
doch fördert. Mayer & Schmidt lösen die Aufgabe durch 
(offener und gekreuzter 
Riemen) in den Antrieb für die Schleifscheibe und durch einen 
besonderen Antrieb, welcher durch krumme Nuten und 
Daumenscheiben den Kehrtrieb umsteuert und das Säge- 
blatt weiterschaltet. (Schlafs folgt.) 
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Die Versuche, tiber deren Hauptergebnisse ich nach- 
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Leistungsversuche an Linde-Maschinen’). 


Von E. Brauer. 


beiden. 


Zeitschrift des Vereines 


Linflüsse nicht von dem Maschinensystem, 


deutscher Ingenieure. 


insbeson- 


stehend berichte, sind auf Veranlassung der Gesellschaft für 
Lindes Fismaschinen A.-G. in möglichster Anlehnung an die 
bekannten Versuche des Polytechnischen Vereines in München 
unter meiner Leitung ausgeführt worden. Als Beobachter 
waren aufser mir beteiligt: der Oberingenicur Dr. Döderlein 
der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen A.-G., Filiale Karls- 
ruhe, mit seinen Ingenieuren Cramer, Taucher und Buzen- 
geiger, sowie die Assistenten Staus, Röttgen und Niedermayer 
vom mechanischen Laboratorium der Technischen Hochschule 
zu Karlsruhe. 


Von den Versuchsmaschinen befindet sich die eine in 
der Mühlburger Brauerei A.-G. in Karlsruhe-Mühlburg, die 
andere in dem Werke der Brauereigesellschaft vorm. Mayer 
& Söhne in Riegel. Während die erste seit Juli 1902 in 
Betrieb ist, läuft die zweite bereits seit April 1899. 


Zu dem Mühlburger Versuch war der unmittelbare An- 
lafs der von der Besitzerin geforderte Nachweis der garan- 
tierten Leistang; der Versuch in Riegel hingegen bezweckte 
den Vergleich der Leistung einer nach Grölse und Bauart 
mit der Münchener Versuchsmaschine von 1890 genau über- 
einstimmenden Maschine, welche, da ihre Verdampfer- und 
Kondensatorspiralen seit Betriebsanfang noch nie zerlegt und 
innen gereinigt worden waren, zugleich über die Frage der 
oft behaupteten Leistungsverminderung nach längerer Betriebs- 
dauer Auskunft geben konnte. 


Die Mühlburger Maschine hat zwei Kompressoren 
Nr. 13 des Prospektes, welche mittels Kurbel von der Welle 
einer 175 pferdigen Tandemmaschine angetrieben werden. Die 
Verdampferspiralen liegen je zur Hälfte an beiden Seiten 
eines Eisgenerators für 918 Eiszellen von je 13 kg Inhalt, 
eine ungewöhnliche Anordnung, die zu grofsen Einstrahlver- 
lusten führt und beträchtliche Unterschiede zwischen der 
Brutto- und der Nettoleistung bedingt. Die Kondensator- 
spiralen sind in zwei Sätzen in einem ovalen Gefäfs unter- 
gebracht. Jeder Satz hat ein besonderes Rührwerk. Die 
Kühlfläche beträgt im Refrigerator und im Kondensator je 
200 qm. Ein Flüssigkeitskühler ist nicht vorhanden. 


Die Kompressoren haben gemeinschaftliche Saugleitung 
und gemeinschaftliche Druckleitung. Erstere ist unterirdisch 
geführt, hat ungewöhnliche Länge (25 m) und ist vielfach ge- 
krümmt. Die Gemeinschaftlichkeit der Leitungen erschwert 
die Regulierung auf vorteilhaftesten Kompressorgang, wäh- 
rend die Länge der Saugleitung die Leitungswiderstände 
aufsergewöhnlich erhöht. Bei vergleichender Beurteilung der 


Versuchsergebnisse sind diese Verhältnisse zu berücksichtigen, 


Beim Versuch wurde der Betrieb nach den prospekt- 
miifsigen Bedingungen eingerichtet, die 240000 WE stünd- 
liche Kälteleistung und 70 ebm stündlichen Wasserverbrauch 
angeben. Da sich bei der Eisfabrikation die Kälteleistung 
nicht genau messen fst, so wurde die dem Salzwasser im 
Generator entzogene Wärme durch heifses Wasser mittels 
eingehängter Heizkörper ersetzt. Die Kälteleistung wurde 
dabei gefunden aus der vom Heifswasser abgegebenen Wärme 
und aus dem Wärmewert der nicht ganz vermeidbaren Tem- 
peratursenkung des Generatorinhaltes während der Versuchs- 
dauer. 


Die nutzbare Kälteleistung, auch Nettoleistung genannt, 
werde mit K, in WE /st bezeichnet. Sie unterscheidet sich 
von der sogenannten Bruttoleistang A, um den durch Wärme- 
einstrahlung in den Refrigerator entstehenden Verlust, ist also 
kleiner als Ky. 


Der Verlust K,— K, ist teils durch die Gröfse der Ober- 
fliche des Refrigerators, teils durch den mehr oder weniger 
vollkommenen Wärmeschutz desselben bedingt. Da diese 


1) Vergl. Z. 1902 S. 1191, 1797; 
gesamte Kälte-Industrie 1902 S. 1 u. 15. 


1908 S. 498. Zeitschr. f. d. 


dere nicht von dem besonderen Arbeitsdampf, sondern mehr 
von örtlichen Sonderverhitltnissen abhängen, an denen der 
Maschinenlieferant nicht viel ändern kann, so erscheint es ge- 
rechtfertigt, für Systemvergleiche die Bruttoleistung zu be- 
nutzen. 

Um den Einstrahlverlust K,— XK, zu finden, wurde die 
allmihliche Temperaturzunahme des Refrigerators nach Ab- 


Uebersicht der Hauptergebnisse. 


| I 11 III 
1] Ort des Versuches . Sard Riegel | Riegel 


> 2 ehe Nn! S erro | = 
a| Tag des Versuches . 1902 o2 18. Nov. 16. Dec. 17. Dee. 


Dauer des Versuches min 270 ie 130 120 


3 
| i 
4 Zulauftemperatur . . . . °C — 1,93|— 19 
> Ablauftemperatur . ao os — 53,00 — 5,01 
6 Sole ( mittlere Temperatur te (untere) „ — 3,586 — 3,47 — 3,48 
7 Stromstärke . . . . kg/st — 229280 32361 
8 spezifische Wärme for 1 kg . . WE 0,88; 0,854 | 0,854 
9 Uml./min. . ; 50,9 45,5 67,65 
Kolbenwegraum der Deckel- 
10 seite . ltr 35,3 20,6 20,6: 
e ‘der Kurbel- 
11 seite . > 33,9 19,62| 19,62 
Kompressor ( indizierter Druck der Deckel- 
12 seite . . kg/ dem 4,00 3,90 4,03 
indisierter Druck der Kurbel- 
13 ' seite „ Oe 4,00 3,914 4,00 
14 indizierte Leistung M. . PS 62,5 15,89| 24,87 
15 » > A x ae WE/st 39812 10122] 15460 
manometrische Verdampftem- 
16 peratur 0 - 10,186 — 9,18/— 10,10 
Ammoniak manometrische Kondensati- 
17 onstemperatur . . » 20,95 21,00 22,13 
Temperatur vor dem Drossel- | 
18 ventil . . ....-. » 14,62 17,78 16,40 
19 Zulauftemperatar . > 10,7 12,68! 12,68 
20 | Kühlwasser | Ablauftemperatur . . » 18,25 19,89 20,17 
21 mittlere Temperatur to (obere) » 14,48 | 16,29; ne 
22 netto Ka . WE/st 227800 60237 85 
23 Kulteleltaag | brutto EZ. 231100 60967, 86273 
24 = ee ee ee eee 8696; 8840 3555 
Leistungsverhältnis ph | | 
25 = 5,80! 6,08 5,5 
A i 
Kp 
26 | Leistungsmafs À = a (to — tu) 104,7 119,1 111,1 


Energiebilanz. 


4 indizierte Tompressor arbeit + 0812 + 10122 + 15460 
W, vom Heifswasserstrom an den Refrigerator + 208150 
Ws vom Solestrom an den Refrigerator . l4 60113|+ 84848 
Ws vom Kühlwasserstrom an den Kondensator |— 268266 — 67240. 9958: 


W, | Einstrahlung in den Refrigerator . . .|+ 3300+ 780+ 910 
Ws > >» „ Kondensator — 1400/— 1860 — 380 
We > > die Ammoniakleitung . .|— 6160 — 1670 — 1500 
— 4 U, | Abnahme des Wärmevermögens im Refri- 
gerator . . >. 24650 — 1244+ 320 
— 4 Uy| Abnahme des Wärmevermögens im Kon- | 
densator . . rr we efe 1800 — 3380+ 840 
F Bilanzfehler . . re... 8614 — 1149 — 406 
Summe (algebratsche) di, teh te ae: GA ck a 0 | 0 0 
J Bilanzfehler in Teilen der Kälteleistung 0,016 | 0,020 0,005 


Band 47. Nr. 19. 
zeas TS ne: 
stellung des Kompressors an mehreren Thermometern einige 
Stunden beobachtet, während gleichzeitig die Lufttemperatur 
der Umgebung abgelesen wurde. Hicraus kann der Wärme- 
übergang in bekannter Weise als Funktion des Temperatur- 
unterschiedes berechnet werden. 

Zur Ermittlung der Kühlwassermenge diente ein Mefs- 
gefiifs mit einer gröfseren Zahl kreisförmiger Bodenöffnungen 
in dünner Blechwand (Danaide), dessen Wasserstand bei 
jeder Ablesung der Thermometer verzeichnet und dessen 
Ausflufskoéffizient durch einen besonderen Eichversuch be- 
stimmt wurde. 

Das Kondensations-Kühlwasser wurde ebenfalls durch 
eine Danaide gemessen, während ein nachträglicher Abküh- 
lungsversuch ein Mafs für die Wärmeabgabe des Konden- 
sators an die Umgebung lieferte. 

Da auch die Wärmeverluste in der Ammoniakleitung 
gemessen wurden, so konnte die Energiebilanz aufgestellt 
werden. 


Die Kältemaschine in Riegel hat einen mittels 
Riemens betriebenen Kompressor. Dieser sowohl wie Ver- 
dampfer und Kondensator sind von gleicher Konstruktion 
und Gröfse wie bei der schon erwähnten Münchener Ver- 
suchsmaschine; nur ist der Wärmeschutz des Verdampfers 
sehr mangelhaft. Im Verdampfer und im Kondensator be- 
trägt die Kühlfläche je 66,5 qm. Ein Flüssigkeitskühler ist 
nicht vorhanden. Die Leitungen sind kurz und wenig ge- 
krümmt. 

Die Kälteleistung konnte hier im Salzwasserstrom mit 
Danaide gemessen werden. Alle übrigen Messungen stimmen 
mit denen in Mühlburg überein. 

Vor dem Versuch wurde der Kompressor geöfinet. Ven- 
tile und Kolbenringe befanden sich in so gutem Zustande, 
dafs sie unverändert beibehalten werden konnten. 

Durchgeführt wurden zwei Versuchsreihen, die erste bei 
einer solchen Umlaufzahl des Kompressors, dafs etwa die- 
selbe Kälteleistung zu erwarten war wie bei dem Münchener 
Versuch, die zweite bei höherer Umlaufzahl in der Absicht, 
die zurzeit prospektmäfsige Leistung zu erreichen. In bei- 
den Fällen entsprach die wirkliche Leistung der beabsich- 
tigten nicht genau; insbesondere betrug sie bei dem zweiten 
Versuch 86600 WE statt 80000 WE. 


Ergebnisse. 


Die nebenstehende Uebersicht enthält diejenigen Beob- 
achtungswerte und Rechnungsergebnisse, welche für die Be- 
urteilung des Versuches erforderlich sind. 


Aufser den gebräuchlichen Verhältniszahlen er oder a 
i í 


N 2 ETE K K 8 
sind noch die Verhältnisse G und 5 ausgerechnet, die von 


der Zeiteinheit unabhängig sind. Sie geben an, wieviel 


Aachener Bezirksverein. 679 


Wärmeeinheiten dem Verdampfer durch eine Wärmeeinheit 
der Kompressorarbeit entzogen werden. Diese Verhältnisse 
sind Analogieen zu dem thermodynamischen Wirkungsgrade 
der Kraftmaschinen. Letzterer bedeutet die Arbeit für die 


K 4. zs 
Einheit der zugeführten Wärme, während 1 die zugeführte 
Wärme für die Einheit der aufgewendeten Arbeit ist. 


Um für Vergleiche mit andern Versuchen dem Einflufs 
der Temperaturhöhe Rechnung zu tragen, um welche die 


: Ki 
Wiirme gehoben werden mufs, ist das Produkt aus ri und 


(t«— fo) gebildet und mit der Abkürzung L=" (tu — to) als 


Leistungsmafs bezeichnet. In der Absicht, in f. und to 
leicht bestimmbare Gröfsen zu erhalten, welche von den natür- 
lichen Bedingungen abhängen, unter denen die Maschine 
arbeiten mufs, jedoch von der Beschaffenheit der Maschine 
selbst möglichst unabhängig sind, ist mit f. (der unteren 
Temperatur) die mittlere Soletemperatur im Refrigerator, mit 
to (der oberen Temperatur) die mittlere Wassertemperatur im 
Refrigerator bezeichnet). 


Für die Aufstellung der Energiebilanz ist die Gleichung 
A+W-AU+F=0 
zugrunde gelegt, deren Glieder in WE/st bedeuten: 


A die indizierte Kompressorarbeit, 

W = Mi Pe. . Ws den Ueberschufs der den ein- 
zelnen Bestandteilen der Maschine zugeführten über 
die von ihnen abgeführte Wärme, | 

AU = AU) + AU: die Zunahme des Wärmevermögens 
des Refrigerators und des Kondensators, 
den aus der Gleichung berechneten Bilanzfehler, 
in welchem sich die Ungenauigkeiten sämtlicher 
Messungen algebraisch summieren. 


Da der Versuch U, wie eingangs bemerkt, ein Parallel- 
versuch zu dem Münchener Versuch II vom 3. Januar 1890 
ist, so interessiert besonders der für jenen sich ergebende 
Wert A. 


Dieser berechnet sich zu 
12 58110 

9680 

Da der Riegeler Versuch I A=119,1 


ergeben hat, so ist erwiesen, dafs die Leistung in 3°/, jähri- 
gem Betrieb nicht zurückgegangen ist. 


(14,58 — (— 3,52)) = 109,1. 


) Dem Leistungsmafs entspricht der Wert, den verschiedene Ma- 
schinen bei gleicher Leistung und gleichem Preis für den Besitzer 
haben würden, mit ausreichender Annäherung, falls sich die Tempe- 
raturen fo und t nicht wesentlich von den üblichen entfernen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 5. und 7. Januar 1903. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Holz. Schriftführer: Hr. M. Mehler. 
Anwesend 60 Mitglieder. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Hugo Hansen über die neueingerichtete königl. 
höhere Mascbinenbauschule in Aachen. 


Die neue Anstalt ist am 1. Oktober eröffnet worden. Von 
der Oberrealschule sind die beiden Fachklassen übernommen 
und als Klassen 3 und 1 weitergeführt; neu eingerichtet ist 
die Klasse 4 der eigentlichen Maschinenbauschule. Am 2. Ok- 
tober fand eine Aufnahmeprüfung statt, der sich 2 Schüler, 
die nicht im Besitze des Reifezeugnisses für Obersekunda 
waren, dafür aber eine dreijährige praktische Tätigkeit nach- 
weisen konnten, mit Erfolg unterzogen. Die Gesamtzahl der 
Schüler betrug bei der Eröffnung 28. 

Die beiden übernommenen Fachklassen werden noch nach 
dem alten Lehrplan unterrichtet. Für die unterste Klasse 4 
kommt dagegen der neue Lehrplan in Anwendung, der für 
alle höheren Maschinenbauschulen gleich gestaltet ist. Dieser 


Lehrplan sieht statt 2 Klassen mit Jahreskursen 4 Klassen mit 
je halbjährigem Kursus vor, wodurch einerseits eine viel- 
seitigere Gestaltung und bessere Verteilung des Unterricht- 
stolies ermöglicht wird, anderseits nicht versetzte Schüler nur 
den Verlust eines halben Jahres zu beklagen haben. Der 
Redner vergleicht den neuen Lehrplan mit dem alten und 
stellt fest, dafs die Hülfswissenschaften: Mathematik, Mechanik, 
darstellende Geometrie usw. in die ersten Semester verlegt 
und dafs die Unterrichtstunden in Mechanik, Elektrotechnik und 
besonders im Maschinenbau vermehrt sind, wobei zugleich die 
Gliederung in die verschiedenen Zweige, wie Hebemaschinen, 
Dampfkessel, Dampfmaschinen, Wassermotoren, Gasmotoren, 
allgemeine Technologie, Werkzeugmaschinen, als zweckmäfsige 
Verbesserung hervorzuheben ist. Die Unterrichtstunden für 
Freihandzeichnen, das durch Maschinenskizzieren ersetzt wird, 
sind fortgefallen, die Unterrichtstunden in Chemie und che- 
mischer Technologie vermindert worden. Der Unterricht wird 
vorläufig in den Räumen des neuen Volksschulgebäudes er- 
teilt. Die Entwürfe für einen Neubau sind in Arbeit. 

Darauf spricht Hr. Qincke über die Entwicklung der 
anorganischen Grofsindustrie durch Robert Hasen- 
clever. Er erinnert an die häufigen Berichte, die Hasenclever 
im Aachener Bezirksverein über die Industrie der Säuren, der 
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Soda und des Chlors gegeben hat, und beleuchtet den Fort- 
schritt auf diesen Gebieten wihrend der 40 Jahre von Hasencle- 
vers Wirken, in denen die Fabrikation sich in Deutschland erst zu 
wirklichem Grofsbetriebe entwickelt und den neu entstehen- 
den Farbenfabriken die Grundlagen zur Nutzbarmachung der 
mechanischen Technik für die Erfindungen des chemischen 
Laboratoriums gereben hat. 

Die sogenannte chemische Grofsindustrie umfafst heute, 
wenn man die auf das Stafsfurter Gebiet hauptsächlich be- 
schränkte Kaliindustrie beiseite läfst, die Fabrikation der Schwe- 
felsäure mit Bleikammern oder nach dem Kontaktverfahren, die 
Sodafabrikation nach Leblane, bei welcher Sulfat, Salzsäure, 
Chlor, meist auch Salpetersäure und Schwefel, zugleich gewon- 
nen werden, und ibre Konkurrenten, die Ammoniak-Sodaindu- 
strie und die Elektrolyse des Kochsalzes oder Chlorkaliums. 


Das Ausgangsmaterial zur Fabrikation der Schwefel- 
säure, das früher häufiger, und auch jetzt noch in manchen 
Teilen Amerikas, der Schwefel selbst bildete, liefern Pvrite 
und Blenden; die Konstruktion der Oefen zur Verbrennung 
dieser Erze hat sich so vervollkommnet, dafs man auch bei 
Erzklein den Schwefel bis auf wenige Prozent abbrennen kann. 
Die älteren Oefen Hasenclevers, bei denen Blende oder Fein- 
kies anf einer Schräge dem eigentlichen Roste zurutschte, sind 
jetzt durch Etagenöfen verdrängt, welche für Kiese in einzel- 
nen Abteilungen, für Blenden in langen Etagen arbeiten, die 
durch eine mit Kohlen beheizte Zwischenmuffel warm gehalten 
werden (nach Maletra, Eichhorn, Liebig und Hasenclever). 
Bei den neuesten Oefen, deren Tageseinsätze bis zu zwei 
Doppelwagenladungen gehen, wird das Erz von der Decke 
des Ofens aus eingesetzt und fällt abgebrannt unten unmittel- 
bar in die zur Abfuhr bestimmten Schienenwagen. 


Die Bleikammern, deren Inhalt vor 40 Jahren 500 cbm 
betrug, werden jetzt am giinstigsten in Systemen von etwa 
8000 cbm errichtet; ihre Lebensdauer hat sich von 5 auf 15 
Jahre gehoben, ihre Leistung von 1'/, auf 3 bis 4 kg Säure 
pro cbm und Tag. Besonders in Amerika weils man durch 
Verwendung von Ventilatoren und mechanischer Erzbewegung 
in den Oefen die Leistung der Kammern, freilich auf Kosten 
ihrer Haltbarkeit und ihres Salpeterverbrauches, noch zu 
steigern. Für den Ersatz oder die Verbesserung des Kammer- 
prozesses mithülfe von Tangentialkammern (Meyer) und 
Türmen, die mit Lochplatten (Lunge) oder Kegeln (Staub) ge- 
füllt sind, ist der pekuniäre Erfolg noch nicht sicher gestellt 
worden. Die Hebung der Säuren geschieht, wie früher, durch 
Druckluft; aber an die Stelle des unregelmäfsigen, vom Ar- 
beiter besorgten Auf- und Absetzens von Säure und Luft auf 
den Montejus sind die verschiedensten Automaten getreten, 
die selbsttätig dem gefüllten Druckkessel die Druckluft zu- 
führen. 

Die Konzentration der schwächeren Säuren zu stärkeren 
wurde am vollständigsten bei den durch die Röstgase der Erz- 
öfen geheizten Glovertürmen entwickelt, sodafs z. B. zwei pa- 
rallel geschaltete Glovertiirme die gesamte Säure eines Kam- 
mersystems als 78 prozentige Handelsware (gegen früher !/,) 
liefern. Hasenclevers Versuche, in ähnlichen, mit Vorfeuerung 
versehenen Türmen allgemein verdünnte Schwefelsäure zu 
konzentrieren, sind noch nicht durchgedrungen, obwohl diesen 
Weg jedenfalls die Konzentration der Zukunft einschlagen 
wird; er mufste für unreinere Sänre bei den grofsen, etwa 40 t 
pre Tag leistenden Oberfeuerpfannen bleiben, in denen die 

euergase tiber die Oberfläche der Schwefelsäure, welche eine 
riesige Bleipfanne durchströmt, streichen. Die reine Säure 
wird mittels Unterfeuerung bis zu 78 vH in Bleipfannen, bis 
zu 95 bis 96 vH in vergoldeten Platinschalen erhalten, wäh- 
rend neuere Vorschläge Blei bis 78, dann Porzellan oder 
Platin bis 94 vH und endlich Gufseisen als Material verwenden 
wollen. 

Für die Darstellung der konzentrierten Säuren, bis zu 100 vH 
Anhydrid hinauf, hat sich in den letzten 10 Jahren der Kontakt- 
prozefs glänzend entwickelt, welcher die vorher gereinigten 
schwefligsauren Gase unmittelbar mit dem Luftsauerstoff ver- 
einigt. Klemens Winkler hatte Platinasbest im grofsen zuerst 
verwandt; die Rhenania und die Badische Anilin- und Soda- 
fabrik haben das Verfahren dann für gewöhnliche Ofengase 
betrieben; aber während die letztere es in chemischer und 
physikalischer Beziehung ebenso wie in jeder Einzelheit der 
Apparatur erfolgreichst durchbildete, liefs Hasenclever, da er 
die Endgase immer noch im Kammerprozefs verarbeiten mulste, 
hei sinkenden Preisen den Betrieb wieder eingehen. Den 
Vorsprung, welchen die Badische Fabrik gewonnen hat, be- 
müht sich eine Reihe anderer Werke einzuholen, so Grillo, 
die Höchster Farbwerke, der Mannheimer Verein chemischer 
Fabriken (welcher die erste Umsetzung mit Eisenoxyd und 
nur die FEndreaktion mit dem.teueren Platin erreicht). 
Der Erfolg des neuen Verfahrens bei der Schwefelsäure 
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hat auch für Salpetersäure die Erinnerung an die alten 
Schönbeinschen Versuche, sie durch Ueberleiten von Ammo- 
niak und Luft über glühendes Platin zu gewinnen, wieder ge- 
weckt (Ostwald), aber der technischen Durchführung des Ver- 
fahrens ist die Atmospheric Products Company am Niagara 
zuvorgekommen, die noch einfacher beim Durchschlagen hoch- 
gespannter Wechselströme durch Luft die beiden Hauptbe- 
standteile der Luft zu Salpetersäure verbindet — freilich vor- 
läufig noch unter recht grofsem Kraftaufwand. Das alte Ver- 
fahren, Chilisalpeter mit Schwefelsäure zu zersetzen und die 
überdestillierende, nitrose, braune Säure in Tontöpfen aui- 
zufangen, hatte sich aber schon länger vervollkommnet: durch 
Verwendung von Kühlschlangen oder Tonrohrsvstemen unter 
Einblasen von Luft (Griesheim, Guttmann), durch Destillation 
im Vakuum (Valentiner) oder endlich durch kontinuierliche 
Zersetzung in verschieden heifsen Retorten (Rhenania, Uebel) 
hat man Ausbeuten, Verbilligung und Reinheit der Säuren zu 
steigern gewulst. 


Die Leblanc-Soda ist bei der Mannigfaltigkeit ihrer 
Zwischen- und Nebenprodukte unstreitig der interessanteste 
Gegenstand der chemischen Grofsindustrie. Zuerst wird Koch- 
salz mit Schwefelsäure in Sulfat umgesetzt und das dabei 
entweichende Salzsäuregas durch entgegenlaufendes Wasser 
früher mehr in Tontöpfen, jetzt mehr in Tontürmen absorbiert. 
Die Sulfatöfen, bei denen früher Kohlengase und Salzsäure- 
dämpfe zusammengingen, werden mit Fisen- oder Bleipfannen 
zur anfänglichen, und mit von einer Heizmuffel überwölbten 
Herden zur weiteren Umsetzung des Sulfats erbaut und leisten 
mindestens 5 t Sulfat pro Tag; die mechanischen Oefen, bei 
denen sich eine grofse Pfanne unter feststehenden Kratzern 
vorbeidreht und Salz und Schwefelsäure in der Mitte ein- 
gereben werden, während das fertige Sulfat am Rande aus- 
fällt, konnten trotz aller Vorteile der regelmäfsigen Arbeit die 
Handöfen ihrer hohen Reparaturkosten wegen noch nicht ver- 
drängen. 


Während bei diesen Oefen die nötige Schwefelsäure vor- 
her besonders fabriziert werden mufs, hat Hargreaves die 
schwefligsauren Gase der Röstöfen mit Dampf gemischt un- 
mittelbar auf Salzkuchen geleitet, welche in grofsen eisernen 
Zylindern aufgeschichtet sich dann unter Abgabe von Salz- 
säure zu Sulfat umsetzen. Hasenclever führte diesen Prozefs 
für Pvrite ebenso wie für Blenden erfolgreich durch; die aus- 
gedehnte Apparatur, die schwierige Regelung und die un- 
veränderliche Produktion lassen das Verfahren aber nicht so 
leicht befriedigend arbeiten. 


Die Ansprüche an Reinheit und gleichmäfsige Stärke der 
Salzsäure haben sich immer mehr gehoben; auch die gewöhn- 
lichste Säure mufs jetzt 30 bis 32 vH zeigen und darf nicht 
über 1 vH Schwefelsäure enthalten; eine besonders starke 
Säure, die 24grädige, brachte Hasenclever in den Handel, in- 
dem er die an den Sulfatöfen gewonnene Säure mit konzen- 
triertem Salzsiiuregas, entwickelt aus Schwefelsäure und wäss- 
riger Salzsäure, anreicherte. 


Die Fabrikation der Salzsäure im Sulfatofen hat bisher 
noch immer das Feld behauptet, obwohl sie eigentlich aus den 
nutzlos fortlaufenden Chlorcalciumlaugen der Ammoniak-Soda- 
industrie oder besonders in Deutschland aus den unangeneh- 
men Chlormagnesium-Abwässern der Stafsfurter Fabriken ge- 
lingen sollte und der letztere Weg schon technisch durch- 
geführt ist; das Sulfat selbst hat sich, seit die Glasfabriken es 
anstelle von Soda verwenden, zur ausgedehnten Handelsware 
(nach Witt 300000 t jährlich) entwickelt. 


Zur Sodabildung wurde das Sulfat mit Kohle und Kalk- 
stein früher in Handöfen, jetzt in eisernen, wagerecht sich 
drehenden Revolvern geschmolzen, die bis zu 90 t Tages- 
produktion leisten und von innen durchschlagenden Feuer 
gasen beheizt sind. Trotz aller Entwicklung der Apparatur 
und aller Bearbeitung des Schmelzprozesses liegt hier der 
wunde Punkt der Leblanc-Fabrikation. Die erschmolzene Roh- 
soda mufs natürlich ausgelaugt und die Laugen nach ver 
schiedener Reinigung eingedampft werden; der Rückstand 
miifste aber dabei in einfacher Weise einen wieder zu ver 
wertenden Schwefel (das Ausgangsprodukt der zur Sulfat- 
fabrikation benutzten Schwefelsäure) und verhältnismäfsig 
reinen Kalk gewinnen lassen, während sich der Vorgang tat- 
sächlich unter allen möglichen Verlusten und unter Erzeugung 
eines höchst unangenehmen Rückstandes abspielt. 


Das Ammoniak-Sodaverfahren verwendet zur Kochsalz- 
umsetzung scheinbar bessere, reinere Ausgangsmaterialien: 
Kohlensäure und Ammoniak; aber obwohl diese beiden sogar 
gasförmig sind, ist der Vorteil nicht so grofs; denn die Um- 
setzung ist ebenso unvollkommen wie beim Leblaneschen 
Schmelzen, und alle möglichen Reinigungs-, Eindampf- und 
Kalzinierprozesse sind hier wie dort nötig. Der Erfolg der 
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Ammoniaksoda liegt wohl weniger am chemischen Teil des 
Verfahrens als an der zielbewufsten Konzentration aller Aus- 
arbeitung und der folgerichtigen Durchführung einer ent- 
wickelten Apparatur für das eine Produkt, die Soda. Nicht 
zum wenigsten haben zum Erfolg der Solvay-Werke die bohen 
Produktionen beigetragen; erreicht doch die Jahresfabrikation 
der grölsten dieser Fabriken, Brunner Mond & Co., etwa den 
gesamten deutschen Jahresverbrauch von 240000 t, während 
ir deutsche Leblanc-Soda noch nicht / hiervon umfassen 
ürfte. 

Kann man aus diesen Verhältnissen schon allgemein 
schliefsen, dafs der Leblanc-Prozeis nicht ohne weiteres ver- 
schwinden wird, so mufste er sich bei Hasenclevers Geschick 
für Ausbildung der kleinsten technischen Vorteile immer ren- 
tieren; es kam ihm noch besonders die Verwendung der 
Thelenschen Eindampfpfannen zur Konzentration der Soda- 
laugen und eine ebenso einfache wie durchdringende Aus- 
arbeitung der Eindampfapparaturen für kaustische Soda, das 
mittels Kalk aus den Sodalaugen gewonnene Aetznatron, 
zuhiilfe. 

Die Thelen-Pfanne, eine halbrunde, von unten beheizte 
Pfanne, in welcher die schräg gestellten Schaufeln eines lang- 
sam umlaufenden Gestänges den Boden von ausgeschiedenem 
Salz frei kratzen, und die Chlorkalkapparate sind neben dem 
Blenderöstofen die verbreitetsten Apparaturen der Rhenania 
geworden. Der Chlorkalkapparat besteht aus 4 bis 6 über- 
einander liegenden Rohren, in denen der gelöschte Kalk den 
Chlorgasen so entgegengeführt wird, dafs unten der fertige 
Chlorkalk in Fässer fällt. 


„Das Ausgangsmaterial zur Chlordarstellung ist bis in 
die’neueste Zeit die Salzsäure geblieben; beim Behandeln mit 
Braunstein gewinnt man in der Praxis etwa '/; derselben als 
Chlor. Die entstehenden Manganlaugen wurden allmählich zu 
neuer Verwendung regeneriert durch Umsetzung mit Kreide 
und Glühen des entstandenen kohlensauren Mangans nach 
Dunlop in Glasgow, sonst meist durch Einblasen von Luft in 
den mit Kalk gefüllten Manganschlamm nach Weldon. Wäh- 
rend hierbei über die Hälfte des in der Salzsäure enthaltenen 
Chlors in den Ablaugen verloren gehen mnfs, konnte der seit 
1870 aufkommende Deacon-Prozefs, der Salzsäuregase mit Luft 
in Chlor- und Wasserdampf umsetzte, die gesamte Salzsäure 
ausnutzen, indem er den unzersetzten Anteil durch Auswaschen 
der Gase in einer gewöhnlichen Salzsäurekondensation wieder- 
gewann. Dieser älteste aller technisch durchgeführten Kon- 
taktprozesse benutzt als Katalysator Kupferchlorid, welches, 
auf Tonbrocken oder Tonkugeln als Salzlösung aufgetragen, 
bei Rotglut die Umsetzung bewirkt. Den englischen Prozefs 
hat Hasenclever zuerst dadurch vervollkommnet, dafs er Rei- 
nigung und Gleichmäfsigkeit der Gase durch Entwickeln der 
Salzsäuredämpfe beim Einfliefsen der wässrigen Säure in 
Schwefelsäure erreichte; die Temperaturregelung wufste man 
durch Gröfse des Zersetzungsapparates und Wechsel der Rich- 
tung des Gasstromes zu befördern. Das ganze System der am 
Anfang durch eine Gebläsemaschine, am Ende durch Ventila- 
toren bewegten, all die vieleh Apparate durchstreichenden 
Gase gibt den Typus des modernen chemischen Betriebes ab. 

Diesem schönen Chlorverfahren drohte vor 10 Jahren ein 
gefährlicher Wettbewerb in der Elektrolyse der Kochsalz- oder 
Chlorkaliumlösungen zu erwachsen. Der elektrische Strom er- 
zeugte neben der Alkalilösung unmittelbar Chlor; aber seine 
Kosten sind bei den deutschen Verhältnissen so hoch, dafs die 
Mehrzahl der Griesheimer Werke das wertvollere Kali erzeu- 
gen mufs, und ebenso die Auisiger Fabrik. Nur in Osternien- 
burg versuchen die Solvay-Werke mit einem Quecksilberver- 
fahren, Kochsalz selbst zu elektrolysieren — ein Beweis dafür, 
dais bei Erzeugung des elektrischen Stromes mittels Dampf- 
maschinen diese Chlorgewinnung als solche noch nicht ge- 
winnbringend ist. 

Zwei Probleme bieten sich bei der Betrachtung der Le- 
blanc-Industrie ohne Frage auch heute noch; das erste wäre 
eine einfachere Ueberführung des Sulfates in Natron, das zweite 
ist die Verarbeitung des Rückstandes, die durch Behandlung 
desselben mit Kohlensäure und Verbrennung des entstandenen 
Schwefelwasserstoffes Chance zwar gelungen ist, die aber eine 
sehr umfangreiche Apparatur verlangt und so teuer ist, dafs 
sich Hasenclever erst im letzten Jahre zu ihr entschlofs. 

Aus allem geht hervor, wie Hasenclever am Ausbau 
der übernommenen Leblanc-Industrie und des Bleikammer- 
verfabrens zur Schwefelsäuregewinnung festhielt; trotz des 
heutigen Wettbewerbes durch Ammoniaksoda, Elektrolyse und 
Anhydridprozeis hinterläfst er den ältesten und vielseitig- 
sten der Grofsindustriezweige in technischer und kaufmänni- 
scher Blüte. 


Darauf berichtet Hr. Brauser über die Vorlage: Fest- 
stellung der Maisstäbe von Indikatorfedern. 
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Sitzung vom 6. Dezember 1902. 


Vorsitzender: Hr. Holz. Schriftführer: Hr. M. Mehler. 
Anwesend 39 Mitglieder. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit Erledigung von 
Vereins angelegenheiten, insbesondere mit der Vollziehung der 
Wahlen zum Vorstand und zum Vorstandsrat. Darauf spricht 
Hr. Linse über eisen verstärkten Beton und seine Be- 
deutung im Hoch- und Tiefbau. 


Unter eisen verstärktem Beton (Eisenbeton, armierter Beton, 
Betoneisen) versteht man Betonkörper mit eingebettetem Eisen 
an den Stellen, wo die Festigkeit des Betons bei Beanspru- 
chungen allein nicht mehr ausreicht und das Eisen den Beton 
wirksam unterstützen soll. 


Die Erfindung des Eisenbetons ist nicht neu, reicht viel- 
mehr bis in die sechziger Jahre zurück; in gröſserem Um- 
fange wird die Eisenbeton-Bauweise jedoch erst seit etwa 
10 Jahren angewandt. 


Die Eisenbetonbauten verdienen nicht allein bei Archi- 
tekten und Bauingenieuren, sondern auch in den Kreisen 
der Eisenindustrie und verwandten Gebieten eine gewisse Be- 
achtung, weil sie in den letzten Jahren bei der Ausführung 
von Hoch- und Tiefbauten mit solchen aus Eisen in Wettbe- 
werb treten. Der eisen verstärkte Beton ist aufserdem neuer- 
dings anstelle von Holz und Stein vielfach verwendet und für 
eine Reihe von Ausführungen geeignet erachtet worden, wo- 
durch dem Eisen neue, bis jetzt ungekannte Anwendungsge- 
biete erschlossen worden sind. Der Vortragende bespricht 
die Entwieklung der Eisenbeton-Bauweise in den verschie- 
denen Ländern unter Anführung einiger grölserer Hochbauten, 
bei denen der Eisenbeton zur Herstellung von Innenkonstruk- 
tionen umfangreiche Anwendung gefunden hat. 


Die Eisenbetonkonstruktionen gelten in erster Linie als 
feuersicher; dann vermeiden sie die grofsen Massen des Mauer- 
werkbaues und die Leichtigkeit des Eisenbaues; aufserdem 
stellen sie sich durchweg billiger als Konstruktionen in Eisen, 
stellenweise billiger als solche in Holz. Anhänger der Eisen- 
beton-Bauweise sprechen sogar von einer vollständigen Rück- 
kehr zum Massivbau und sehen in der Verbindung von Beton 
und Eisen die geeignete Lösung. 


Der Einführung des Eisenbetons als Massivbau stehen je- 
doch viele Bedenken entgegen. Die Ausführungen von Eisen- 
betonbauten sind nicht einfach, sind von der Witterung abhängig 
und mit grofser Umständlichkeit verbunden; sie erfordern eine 
hohe Sachkenntnis und vor allen Dingen eine gewissenhafte 
Beaufsichtigung der Arbeit auf der Baustelle. Die Baustelle 
ist gewissermalsen die Fabrik, wo die Konstruktionen aus 
Zement, Sand, Kies und Eisen hergestellt werden; eine be- 
wulste oder unbewulste Fahrlässigkeit der mit der Ausführung 
betrauten Personen kann den Zusammensturz ganzer Gebäude 
verursachen. Auf der Baustelle können selbst bei genügen- 
der Aufsicht sehr leicht Fehler durch die Arbeiter gemacht 
werden, die sich, nachdem der Bau fertiggestellt ist, nicht mehr 
erkennen lassen. Diese Gefahren hat man bei der Anwen- 
dung reiner Eisenkonstruktionen nicht. 


Die aufsichtführenden Behörden in Deutschland gehen da- 
her beim Erteilen der Erlaubnis zur Ausführung grölserer 
Eisenbetonkonstruktionen mit grofser Vorsicht zu Werke, ver- 
langen Probebelastungen ganzer Konstruktionen usw.; das ist 
im allgemeinen Interesse gerechtfertigt und zur allgemeinen 
Sicherheit erforderlich. Nachdem sich jedoch solche Versuche 
an vielen Stellen wiederholt haben und eine grölsere Menge 
von Erfahrungen vorliegt, wird man den Widerstand, der 
stellenweise den Ausführungen in Eisenbeton von Behörden 
noch entgegengesetzt wird, fallen lassen müssen, wenn sach- 
gemäfse Ausführung an Ort und Stelle gewährleistet wird. 

Der Eisenbeton ist als ein neues Konstruktionselement an- 
zusehen, das in Zukunft trotz vieler Gegner häufiger mit Eisen 
in Wettbewerb treten wird. In diesem Wettbewerb wird der 
Eisenpreis eine wichtige Rolle spielen. Bei den gesteigerten 
Eisenpreisen der letzten Jahre wurden im Hochbau durch An- 
wendung des Eisenbetons anstelle von Eisen Ersparnisse bis 
25 vH erzielt, und zwar vornehmlich beim Errichten von 
Stützen; bei Decken ohne Verwendung von T-Trägern, z. B. 
nach dem System Hennebique, betrugen die Ersparnisse 10 bis 
15 vH, im Brückenbau vereinzelt 15 bis 20 vH. Diese Prozent- 
sätze dürften heute nicht mehr zutreffen, und es ist daher die 
Befürchtung, dafs ein Minderverbrauch an Eisen durch die 
Ausbreitung der Eisenbeton-Bauweise stattfinden könne, unbe- 
gründet, zumal diese auch Holz- und Steinkonstruktionen er- 
setzen kann. So stellten sich beispielsweise die Kosten eines 
Oberwasserkanales am Simplon-Tunnel nur um 30000 frs. 
teurer als die gleiche Ausführung in Holz, und er wurde 
aus diesem Grunde in Eisenbeton hergestellt. Eisenbeton- 
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pfähle werden in letzter Zeit vielfach anstelle von Holz- 
pfählen verwandt; auch tritt der Eisenbeton mit dem Mauer- 
werkbau bereits in Wettbewerb, wie dies z. B. ein Angebot 
Hennebiques beweist, der eine Dockanlage in Bordeaux bei- 
nahe zur Hälfte der Kosten eines Mauerwerkbaues auszufüh- 
ren sich erboten hat. 

Der Vortragende bespricht sodann die hauptsächlichsten 
Eisenbeton-Bauarten und verschiedene, vorzugsweise nach dem 
System Hennebique ausgeführte Konstruktionen von Decken, 
Stützen, Treppen, Dächern usw. Die Anwendung des Eisen- 
betons auf Ingenieurbauten ist ebenso alt wie die Bauweise 
selbst. Vor 30 Jahren fand man bereits das älteste System 
Monier bei Brücken und Behältern benutzt. Brücken in 
Eisenbeton sind im Laufe der Jahre in ansehnlicher Zahl 
nach den verschiedensten Bauweisen errichtet worden. Die 
Vorteile, die von den Anhängern der Eisenbeton-Bauweise her- 
vorgehoben werden, sind: grofser Widerstand gegen Erschüt- 
terungen, grölsere Beständigkeit und daher geringere Unter- 
haltungskosten, geringere Kosten der Herstellung in beson- 
deren Fällen, so z. B. bei Unterpflasterbahnen. 

Der Vortragende bespricht einige Briickenbauten nach 
der Bauart Hennebique bis 50 m Spannweite, ferner solche 
nach den Bauarten Monier, Möller und Melan, Wasserbehülter, 
Silo-Anlagen, Oberwasserkaniile nach Hennebique und Monier- 
Wayls, Ufermauern und Landungsstege unter Verwendung 
von Eisenbetonpfählen nach Hennebique, Schornsteine nach 
Ransome usw. 

Zum Schlufs deutet der Vortragende die Punkte an, die 
der Klarstellung bedürfen, um bestehende Unsicherheiten bei 
Aufstellung von statischen Berechnungen zu beseitigen. Die 
Aufstellung geeigneter Normen für solche Berechnungen wäre 
erwünscht, weil bei der Genehmigung von Eisenbeton-Konstruk- 
tionen durch die Behörden vielfach Schwierigkeiten entstehen. 
Verschiedene Behörden lehnen die Ausführung von Eisenbeton- 
bauten überhaupt ab. Der Erlafs geeigneter Vorschriften ist 
daher anzustreben, und der Aachener Architekten- und Inge- 
nieurverein hat auf Anregung des Vortragenden Anträge 
beim Verband deutscher Architekten- und Ingenieurvereine 
gestellt. 

Der Vortragende betont endlich, dafs die Bauweise auf 
keinen Fall Gemeingut werden darf, und dafs nur befähigten 
Firmen die Erlaubnis zur Ausführung erteilt werden sollte, um 
Einstürze zu vermeiden. Nach Ansicht des Vortragenden hat 
die Eisenbeton-Bauweise eine nicht zu bestreitende Daseins- 
berechtigung und gestattet, in den richtigen Grenzen an- 
gewandt und sachgemäfs ausgeführt, durchaus einwandfreie 
und wirtschaftlich vorteilhafte sungen. 


Eingegangen 5. Januar 1903. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Dezember 1902. 


Vorsitzender: Hr. Krause. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 600 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Mitgliedes Adolf Friedrichs. Die Versammlung ehrt das 
Andenken des Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 


Darauf stellt der Vorsitzende den Antrag, Hrn. Alexander 
Herzberg, kgl. Baurat und Zivilingenieur in Berlin, zum 
Ehrenmitgliede des Bezirksvereines zu ernennen. Der Antrag 
wird einstimmig angenommen. 

Nachdem alsdann Vereinsangelegenheiten erledigt, ins- 
besondere die Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat voll- 
zogen sind, spricht Hr. Regierungsbaumeister Rudolf Schaar 
(Gast) über Langensche Schwebebahnen. 

Im Anschlufs an den Vortrag weist Hr. A. Dinse auf 
einige Mängel der Elberfelder Schwebebahn hin und äulsert 
sich zu dem Entwurf einer Schwebebahn für Berlin. Hr. 
Schaar erläutert in seiner Erwiderung Einzelheiten der für 
Berlin geplanten Schwebebahn. 


Eingegangen 31. Dezember 1902. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann, Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 45 Mitglieder. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit Vereinsangelegen- 
heiten; insbesondere werden die Wahlen zum Vorstand und 
zum Vorstandsrate vollzogen. 


Berliner B.-V. — Hamburger B.-V. — Mittelrheinischer B.-V. — Mittelthüringer B.-V. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Eingegangen 2. Januar 1903. 
Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. Januar 1902. 
Schriftführer: Hr. Müller. 


Die Versammlung ist der Erledigung geschäftlicher Ange- 
legenheiten gewidmet. 


Vorsitzender: Hr. Graemer. 


Sitzung vom 21. Februar 1902. 
Vorsitzender: Hr. Graemer. Schriftführer: Hr. Müller. 


Hr. Regierungsbaumeister Morgenstern (Gast) spricht 
über den Umbau der Hochheimer Eisenbahnbrücke. 
Die im Jahre 1879 dem Betriebe übergebene Brücke über den 
Rhein hatte anfangs einen täglichen Verkehr von nur etwa 
40 Zügen, der aber jetzt auf 120 bis 130 angewachsen ist. 
Diese vergrölserte Beanspruchung der Brücke erforderte eine 
Verstärkung, die in der Weise ausgeführt worden ist, dafs neben 
den vorhandenen beiden Bogen noch 2 weitere eingebaut sind. 
Der Umbau war besonders deshalb schwierig, weil während 
des Baues der ganze Verkehr jeweils auf ein Gleis verwiesen 
werden mulste, und weil Vorsorge zu treffen war, dafs im Falle 
einer Mobilmachung binnen weniger Tage beide Gleise fahr- 
bar wären. Weitere Schwierigkeiten machte die Aufstellung 
des Montagekranes, für die nur nachts einige Stunden zur Ver- 
fügung waren. Wie gründlich die Brücke verstärkt worden 
ist, geht daraus hervor, dafs etwa 1540 t Eisen und Stahl ein- 
gebaut sind und damit das Gewicht der Brücke beinahe ver- 
doppelt worden ist. 


Sitzung vom 13. April 1902. 
Schriftführer: Hr. Müller. 


Hr. Helmrath spricht über Aufzüge im Anschlufs an 
die Polizeiverordnung vom 18. November 1899. Er beschreibt 
zunächst die verschiedenartigen Aufzüge und erläutert als- 
dann, wie den Anforderungen der Polizeiverordnung zu ent- 
sprechen ist. Insbesondre weist er auf die Einrichtungen der 
Firma Stigler für Personenaufzüge hin. Im Anschlufs an den 
Vortrag macht Hr. Gauhe Mitteilungen über eine von ihm 
zuerst angewandte Seilverbindung. 


Vorsitzender: Hr. Graemer. 


Sitzung vom 11. Mai 1902. 
Schriftführer: Hr. Müller. 


Es werden die Vorlagen für die 43. Hauptversammlung 
in Düsseldorf erledigt. 


Vorsitzender: Hr. Graemer. 


Sitzung vom 8. Juni 1902. 
Vorsitzender: Hr. Graemer. Schriftführer: Hr. Müller. 


Die Zusammenkunft galt der Besichtigung der neuen Tur- 
binenanlage der Concordiahütte bei Bendorf. Hr. 
Eichler sprach über die neue Anlage. Mittels einer Spiral- 
turbine von J. M. Voith wird ein Gefälle von 9,5 m mit 
1300 ltr/sk höchster Wassermenge nutzbar gemacht. Die Tur- 
bine gibt ihre Arbeit an Dynamomaschinen ab, die den Strom 
für Kraft, Schweifsarbeit und Beleuchtung liefern. Nach Be- 
sichtigung der Kraftanlage wurde das elektrische Schweilsver- 
fahren im Betriebe gezeigt. Auch die Hochofenanlage der 
Hütte wurde besichtigt. 


Sitzung vom 15. August 1902. 
Vorsitzender: Hr. Graemer. Schriftführer: Hr. Müller. 


Es wurde die Bleiwarenfabrik der Gesellschaft des 
Emser Blei- und Silberwerkes in Ems besichtigt. In 
der Anlage wird ein Teil des auf der eigenen Bleihütte ge- 
wonnenen Weich- und Hartbleies verarbeitet. Auf einem 
grofsen Bleiwalzwerke werden Bleche hergestellt, während ein 
kleines Walzwerk der Erzeugung von Tapetenblei und Blei- 
folie dient. Bleiröhren werden durch Pressen hergestellt. 


Eingegangen 31. Dezember 1902. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Rohrbach. Schriftführer: Hr. Voges. 


Die Versammlung beschliefst, Hrn. Geh. Kommerzienrat 
W. Hansen zum Ehrenmitgliede des Bezirksvereines zu er- 
nennen. Ferner werden die Wahlen zum Vorstand und Vor- 
standsrate vollzogen. 


Band 47. Nr. 19. 


9. Mai 1908. Nieder rheinischer B.- V. 


— Pfalz- Saarbrücker B.-V. 
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— Bücherschau. 


Eingegangen 29. Dezember 1902. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. Dezember 1902. 


Vorsitzender: Hr. Gerdan. Schriftführer: Hr. Birsztejn. 
Anwesend 41 Mitglieder und ein Gast. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Carl Papin. Die Versammlung ehrt das Andenken des 
Dahin geschiedenen durch Erheben von den Sitzen. 


Alsdann wird die dem Fragekasten entnommene Frage 
erörtert: Welche Erfabrungen sind mit Sauggasan- 
lagen gemacht worden? 


Hr. A. Schlüter berichtet über die Sauggasanlage, die 
in der Ausstellung der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. 
in Düsseldorf vorgeführt wurde. Sie war annähernd 6 Monate 
im Betriebe, hat zu keinen Störungen Anlafs gegeben und sich 
aufserordentlich gut bewährt. Dabei sind Versuche mit ver- 
schiedenen Kohlensorten gemacht worden. Bei Verwendung 
von Anthrazit und Koks zeigten sich teerige und harzige Ab- 
lagerungen, die jedoch nicht von Belang waren, da die ein- 
zelnen Teile des Motors leicht zu reinigen ware». Die Rohr- 
leitungen blieben von teerartigen Verschmutzungen verschont. 
An Explosionen im Gasmotor war nur eine zu verzeichnen, die 
auf eine minderwertige Kohle zurückzuführen war. Ueber 
die Beschaffenheit des Gases und die Regulierung spricht der 
Redner sich rühmend aus. Die Betriebskosten waren gering; 
nur glaubt der Redner, daſs sich der Wasserverbrauch verhiilt- 
nismäfsig hoch gestellt hat. In Nürnberg werden zurzeit Ver- 
suche mit einer 300 pferdigen Anlage gemacht; dabei soll der 
Wasserverbrauch durch Anordnung einer Rückkühlnng ver- 
mindert sein. Ferner werden in Finsterwalde Versuche mit 
verschiedenen Braunkohlensorten gemacht. 


Hr. Stammer macht Mitteilungen über explosions- 
sichere Gefiifse, die auf der Düsseldorfer Ausstellung zu 
sehen waren. 


Darauf werden die Wahlen zum Vorstand des Bezirks- 
vereines vollzogen und andere Vereinsangelegenheiten erledigt. 


Eingegangen 2. Januar 1903. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. U gé. 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Behrend aus Hamburg (Gast) spricht über Ab- 
würmekraft maschinen). 


Darauf werden Vereins angelegenheiten erledigt, insbeson- 
dere die Wahlen zum Vorstande vollzogen. 


1) 8. Z. 1902 S. 1514. 


Eingegangen 27. Dezember 1902. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 17. September 1902 zu Mülheim a/Ruhr. 


Vorsitzender: Hr. Liebig. Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 52 Mitglieder und Giste. 


Der Versammlung ging eine Besichtigung der Maschinen- 
fabrik von Thvfsen & Cie. sowie der Lederfabrik von H. 
Coupienne in Mülheim voraus. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten bespricht 
Hr. Liebig kurz die Wirkung des Chlornatriums und 
der Chloride auf die Kesselwandungen und stellt 
einen ausführlichen Bericht hierüber für eine der nächsten 
Sitzungen in Aussicht. 

Darauf spricht Hr. Engels 
Erzielung von Brennstoffersparnissen. 
erörtert Vor- und Nachteile verschiedener Rostarten 
Roststabkonstruktionen. 


s über Mittel und Wege zur 
Der Redner 
und 


Sitzung vom 15. Oktober 1902 zu Duisburg. 


Vorsitzender: Hr. Liebig. Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Weisbach berichtet über die Vorlage: Mafsstäbe für 
Indikatorfedern. 

Darauf spricht Hr. Dettmar aus Frankfurt (Gast) über 
Untersuchung von Schmierölen uuter Vorführung eines 
neuen Prüfgerätes. 


Sitzung vom 12. November 1902 zu Essen a Ruhr. 


Vorsitzender: Hr. Liebig. 
Anwesend 61 Mitglieder und Giiste. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenheiten spricht Hr. 
Professor Dr. Weigelt aus Berlin (Gast) über die Industrie 
und ihre Abwässer. 


Sitzung vom 10. Dezember 1902 zu Oberhausen. 


Vorsitzender: Hr. Liebig. Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 27 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt in warmen Worten des Heim- 
ganges von F. A. Krupp, ferner der im verflossenen Jahre 
dem Bezirksverein entrissenen Mitglieder, insbesondere des 
Hrn. A. Hüssener aus Gelsenkirchen. Die Versammlung 
ehrt das Andenken der Verstorbenen durch Erheben von den 
Sitzen. 

Darauf erstattet der Vorsitzende den Jahresbericht, und 
die Wahlen zum Vorstande und Vorstandsrate werden voll- 
zogen. Nach Erledigung weiterer Vereinsangelegenheiten 
spricht Hr. Franz Koester aus Berlin (Gast) über eine ihm 
atentierte Einrichtung, um Personen, Gepäck und 

ostsachen bei durchfahrenden Eisenbahnzügen zu 
übernehmen. 


Bücherschau. 


Ueber den Zug und die Kontrolle der Dampfkessel- 
feuerungen. Von Ed. Donath, Professor der chemischen 
Technologie an der K. K. Technischen Hochsehule in Brünn. 
Leipzig und Wien 1902. Preis 4 A. 

Der Verfasser will nach dem Vorwort einen Ueberblick 
über das Kapitel der Zugerzeugung und Zuererulierune und 
der damit zusammenhingenden Kontrolle des Feuerungsbe- 
triebes geben. Er behandelt demzufolge sowohl den soge- 
nannten natürlichen oder Schornsteinzug, als auch ziemlich 
eingehend die verschiedenen Arten des mechanischen Zuges. 
Nach einer Besprechung der Geräte zur Messung der Zug- 
stärke folgt ein Kapitel über Regulierung des Zuges, in wel- 
chem eine Reihe selbsttätirer, diesem Zwecke dienender Ein- 
richtungen beschrieben und dareestelit ist. Angeschlossen 
hieran sind Erörterungen über den Einflufs der Zugstärke 
auf die Güte der Verbrennung. Es wird auf die Notwendig- 
keit hingewiesen, die Zuestärke nach der Höhe des sich er- 
gebenden Luftüberschusses zu beurteilen. Es soll »im allre- 
meinen mit den gröfsten Zugstärken, jedoch nur gleichzeitig 
mit dem erzielbar geringsten Luftüberschufs« gearbeitet werden. 

In Würdigung des grofsen Einflusses, welchen der Luft- 
überschufs, mit dem die Verbrennung vor sich geht, auf die 
Ausnutzung der Brennstoffe hat, folgt die Beschreibung einer 


| 
| 
| 


| 


Reihe von Einrichtungen, welche der Bestimmung dieses 
Uebersehusses dienen. Es werden ferner [die Formeln zur 
Berechnung des Verlustes der mit den Gasen nach dem 
Schornstein abziehenden freien Wärme angegeben. Eben- 
so sind einige Diagramme sowie eine Uebersichtstabelle 
aufgenommen, denen für verschiedene Werte des Kohlen- 
szüinregehaltes und der Temperatur der Abgase dieser Wir- 
meverlust unmittelbar entnommen werden kann. Zwei Dia— 
gramme sollen überdies gleichzeitig Näherungswerte für die 
Brennstoffausnutzung, eines derselben auch noch solche für 
die Temperaturen im Verbrennungsraume geben Zum 
Schlufs weist der Verfasser noch auf den Wert eines guten 
Heizers hin und befürwortet die Ausbildung von solchen in 
Heizerschulen 

Das Buch gibt im wesentlichen nur eine Zusammenstel- 
lung der einschlägigen Literatur, läfst aber leider eine kri- 
tische Sichtung des Stoffes, wie sie gerade für diejenigen 
Kreise erwünscht wäre, für die der Verfasser das Werk be- 
stimmt hat, vielfach vermissen. Immerhin wird es manchem 
Gelegenheit bieten, sich über die zur Ueberwachung der 
Feuerungen dienenden Geräte zu unterrichten, wobei aller- 
dings zu bemerken ist, dafs z. B. die beschriebenen selbst- 
tätig arbeitenden Vorrichtungen zur Bestimmung des Kohlen- 
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siuregehaltes der Abgase leider an Zuverlässigkeit und Be- 
triebsicherheit für die praktische Verwendung im Kessel- 
hause durchweg noch viel zu wünschen übrig lassen. 


Wenn auch besondere neue Gesichtspunkte in dem Buche 
nicht gegeben sind, so zeigt es dagegen, wie über den Zug, 
seine Erzeugung und seine Regulierung die Ansichten noch 
sehr auseinander gehen. 

Zu begriifsen ist, dafs der Verfasser bei der Bespre- 
chung der Zugerzeugung auf S. 7 klar darauf hinweist, dafs 
die Abmessungen eines Schornsteines oder eines Ventilators 
in erster Linie mit Rücksicht auf den zur Ueberwindung der 
Bewegungswiderstände innerhalb des Kessels bezw. der Feue- 
rung und der Zugkanile erforderlichen Druckunterschied zu 
wählen sind, und dafs diesem Druck gegenüber derjenige, 
welcher zur Abführung der Verbrennungsgase vom Kessel- 
ende oder vom Fuchskanal, also zur Erzeugung der Gas- 
geschwindigkeit im Schornstein, nötig ist, nur wenig inbe- 
tracht kommt. Es ist aber nicht recht verständlich, wenn 
trotzdem auf S. 3 Formeln für die Abmessungen von Schorn- 
steinen entwickelt werden unter der Voraussetzung, dafs 
deren ganze Höhe nur dem letztgenannten Zwecke dienen 
soll. Denn nach den angeführten eigenen Darlegungen 
des Verfassers können solche Formeln einen richtigen Ein- 
blick doch niemals bieten, sind vielmehr nur geeignet, irre- 
führend zu wirken. 

Zur Beurteilung von Zugreglern oder Luftüberschufs- 
Beseitigern, wie sie auch zuweilen genannt werden, denen 
der Verfasser sehr das Wort zu reden scheint, und deren Be- 
schreibung einen ziemlich breiten Raum einnimmt, sei in 
der Zahlentafel hierunter aus den Ergebnissen von Vergleichs- 
versuchen des Unterzeichneten ein Beitrag gegeben. 


deutscher Ingenieure. 


| Es handelte sich um Zugregler derselben Art, wie sie 
auf S. 48 bis 51 des Buches beschrieben sind. Die damit 
ausgerüsteten Kessel waren Doppelkessel mit 2 Dampfräumen. 
Die Regler waren vom Lieferer kurz zuvor neu eingestellt 
worden; aufserdem war am ersten Versuchstage ein Monteur 
des Lieferers zur Beaufsichtigung ihrer Behandlung zugegen. 
Trotzdem auch während dieses Tages die Einstellung noch 
geändert wurde, gelang es doch nicht, für den Kohlensäure- 
gehalt und den Luftüberschufs günstigere Werte als die an- 
gegebenen zu erzielen. 


Zu den Versuchen ohne Zugregler ist ausdrücklich zu 
bemerken, dafs hierbei die Zugschieber von einer Beschickung 
zur andern stehen blieben und auch während des Oeffnens 
der Feuertüren nicht verstellt wurden. Die Schieber waren, 
da ein sehr kräftiger Zug zur Verfügung stand, während der 
ganzen Dauer der Versuche nur auf rd. *ıo bis *ıo ihres 
Hubes geöffnet. Eine Verstellung erfolgte nur dann, wenn 
ein Wechsel in der Dampfentnahme dies notwendig machte. 
Die Bedienung besorgte an allen 4 Versuchstagen der gleiche 
Heizer, dem auch sonst die Wartung der Kesselanlage 
oblag. 

Wenn auch nicht behauptet werden soll, dafs es nicht 
möglich sei, unter andern Verhältnissen mit den Zugreglern 
einen besseren Kohlensäuregehalt zu erzielen als im vor- 
liegenden Falle, so zeigen die Versuche doch jedenfalls klar, 
dafs sich eine Verminderung des Luftüberschusses mit min- 
destens derselben Sicherheit auch ohne solche Einrichtungen, 
allein durch richtige Einstellung des Schiebers erreichen 
läfst. Dabei sind die an den Heizer zu stellenden Anforde- 
rungen auch nicht gröfser; denn das fortwährende Aufziehen 
der Regler mittels Steigbügels kann nicht gerade als beson- 


| 
I | n m 
Ä EA 
Heizfläche der Versuchskessel . . . . qm! 125 | 170 | 120 
Rostfläche >» > » | 2,52 2,88 2,52 
Verhältnis von Rostfläche zu Heizfäche . ‚149,6 | 1:59 11:47,8 
Dauer der Versuche. . e oh BE 
Anzahl der in Betrieb befindlichen Kessel Be de aie re Se 
Heizfläche der in Betrieb befindlichen Kessel adam 


Rostfliche » > > » „ een ee: 
Verhältnis von Rostfläche zu Heizfliche . . . . . ‘ 


Brennstoff: westfälische Steinkohle, Zeche Rhein-Elbe-Alma . 


verheizt im ganzen +. kg 

» in der Stunde . te aa: wer ar ie. 

» > » » auf 1 qm Rostfläche . 

> > > » » 1 » MHeizfitche . 
Herdrückstände: im ganzen. „ ne 
in Hundertteilen des verheizten Brennstoffes ©... a; : | 
Verbrennliches (Kohlenstoff) in denselben . 
Speisewasser: el im ganzen . . . . 2 kg 
in der Stunde . ; 

> » » auf 1 am Heizfläche . 


mittlere Temperatur . . . eee Se a a a a a PE 
Dampf: Ueberdruck ............ «2. « « AE 
Erzeugungswärme. . . er et WE 
Heizgase: Kohlensäuregehalt a am Kesselende ee e ee VE 
Luftüberschufs am Kesselende . a ee Oe 
Temperatur > ee el we ee ee. be ee BO 
» der Verbrennungsluft Ba) “ge ces oe he “a oe et Oe 
Zugstärke: am Kesselende, Wassersäule . . . . . mm 
Verdampfung: a) 1 kg Brennstoff verdampfte Wasser .. . kg 
b) berechnet auf Dampf von 100°C aus Wasser von 0°C . 
Brennstoffpreis für 100 kg. . .....:. „4 
für 1000 kg Dampf nach ) 4... ~°» 
>» 1000 >» » „ eee Be are 
Wärmebilanz. 


nutzbar gemacht zur Dampfbildung 
verloren: a) in den Herdrückständen . 
b) an freier mit den Gasen nach dem Schornstein abziehen: 
der Wärme 
c) durch Strahlung, Leitung, Rulfs, unverbr. Gase usw. als Rest 


Summe = Heizwert des Brennstoffes 


Versuche mit Zugregler Versuche ohne Zugregler 
11. August | 16. August Summe 25. August |6. ae Summe 
1902 1902 oder Mittel 1902 1902 | oder Mittel 
10 10 10 10 10 10 
8 (I bis III) 2 (I u. II) — 3 (I bis III) 2 (II u. III) — 
415 295 — 415 290 — 
7,92 5,4 — 7,92 5,4 — 
1:52 | 1:55 | 5 1:52 1: 54 l 
Förderkohle Förderkohle 
5370 4110 ` 9480 4651 3712 8363 


5244 66,5 5158 | 66,3 5201 | 674 6246 783 5978 76 6 
276 3,6 365 4,7 320 41 * 2. 319 4,1 


| | 
20,3 1556 20,2 | 968 18,7 978 13,6 970 123,6 
8,7 | 689; 88 | 473, 6, 504 6,5 488 6,4 


| 
1536 | 20,1 | 1575 
601 7,8 678 


7657 — 7776 — 7716 — 7602 — 7779 — 7690 — 


Band 47. Nr. 19. 
9. Mai 1908. 


ders bequem bezeichnet werden. Zudem lassen die meisten 
dieser Einrichtungen, besonders diejenigen, welche Flüssig- 
keitskatarakte als Hemmwerk besitzen, an Zuverlässigkeit und 
Betriebsicherheit sehr viel zu wünschen übrig. 

Wie die Schieber etwa zu stehen haben, wird für be- 
stimmte Betriebsverhältnisse am besten dureh Untersuchung 
der Abgase ermittelt. Eine Verstellung des Schiebers von 
einer Beschickung zur andern bringt bei richtiger Bedienung 
der Feuerung keinen besonderen Vorteil; dagegen ist der 
Heizer daran zu gewöhnen, bei wechselnder Dampfentnahme 
entsprechend ihrer Veränderlichkeit richtig mit dem Schieber 
zu arbeiten, nicht, wie man das so sehr häufig trifft, die 
Schieber immer ganz geöffnet zu lassen und sie nur dann 
zu schliefsen, wenn die Sicherheitsventile abblasen. Was in 
dieser Beziehung durch richtige Unterweisung und Ueber- 
wachung besonders in wirtschaftlicher Beziehung erzielt wer- 
den kann, mögen einige in der folgenden Zahlentafel zu- 
sammengestellte Beispiele zeigen. 


* til 

2 E Temperatur © 2, 
= p & & aaf 
2 o 62 be 
a9 /S0/ 2 = = 23% 
© = 5 2 E 

=| a 8 — g o Q 
2 o o 2 as — ev [ 5 
2 5 E 2 ad — = 8 8 
S 5 S 2 S & S W 5 [8 8 8 Bemerkungen 
2 © © aS | ad rs og 
a td Z id 2 © 5 1. >20 5 
= 8 * K > 2 3 © 
a jâ |s |% w 1288 
° © © 5 E 
bd o S N > 
vH m 


6,6 186 311 16 16 29,5 | vor der Unterweisung 
während der Bedienung 
lan ae a0? ne 12 19 durch einen Lehrheizer 
12.1 | 56 1 819 | 16 7 _ 16,0 nach der Unterweisung 
8,3 127 276 22 14,5 19,8 | vor der Unterweisung 
während der Bedienung 
19:5 ae 248 22 0 ie durch einen Lehrheizer 
107 | 76 | 235 | 23 A 6,5 13 = nach der Unterweisung 
7,8 143 345 15 17 27,5 | vor der Unterweisung 
5 während der Bedienung 
23 33 yee 12 af ve darch einen Lehrheizer 
9,0 | 110 | 283 | 18 8,2 20 | nach der Unterweisung 
6,0 | 215 | 284 | 24 10 24 | vor der Unterweisung 
während der Bedienung 
a gi aa 2 6 13,9 durch einen Lehrheizer 
9.5 1 100 230 29 6 = 14 | nach der Unterweisung 
8,6 120 285 24 8.5 20 vor der Unterweisung 
8 : während der Bedienung 
11,8 60 2 a4 . 5 durch einen Lehrheizer 
12,7 48 223 22 5,5 10,5 | nach der Unterweisung 


Die angegebenen Zahlen sind durchweg Mittelwerte aus 
ein- bis zweitägigen, meist über 8 st sich erstreckenden, in 
Zwischenräumen von je 5 min gemachten Beobachtungen, wie 
sie in verschiedenen Anlagen während des gewöhnlichen Be- 
triebes angestellt worden sind. In der ersten Reihe sind immer 
die Zahlen angegeben, die sich bei dem angetroffenen Zustande 
und der vorgefundenen Bedienungsweise ergeben haben. 
Die zweite Reihe enthält die Ergebnisse bei der Bedienung 
der Anlage durch einen Lehrheizer, nachdem in einigen 
der angeführten Fälle vorgefundene Undichtheiten des 
Mauerwerkes zuvor beseitigt worden waren. Die dritte Reihe 
endlich gibt die Mittelwerte der Beobachtungen wieder, wie 
sie nach Unterweisung des betreffenden Heizers gemacht wor- 
den sind. Die Verluste sind nach der bekannten Näherungs- 


berechnet, während für die Ermittlung des 


T—t 
formel 0,65 
CO3 


a 18,9 : 
Luftiiberschusses der Näherungswert A —1 verwendet ist. 
3 


In allen obigen Fällen, denen noch eine Reihe ähnlicher 
angefügt werden könnte, ist ersichtlich, dafs am Anfang mit er- 
heblich stärkerem Zuge gearbeitet wurde. Bei Verringerung 
des Zuges ging mit der Abnahme des Luftüberschusses meist 
auch die Abgangtemperatur der Gase zurück. Wie gefähr- 
lich demzufolge das Arbeiten mit allzu starkem Zug in wirt- 
schaftlicher Hinsicht sein kann, geht aus diesen Beispielen 
ohne weiteres hervor. 
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Wenn der Verfasser am Schlusse seines Buches auf den 
Wert guter Heizer hinweist, so ist dem nur zuzustimmen. 
Wenn er aber zur besseren Ausbildung schon gelernter Heizer 
die Einführung von Heizerschulen empfiehlt, so kann diesem 
Vorschlage nicht beigepflichtet werden. Ueber den Wert sol- 
cher Schulen sowie über zweckmifsige Heizerausbildung über- 
haupt ist auch in dieser Zeitschrift schon mehrfach geschrieben 
worden; s. u. a. Z. 1899 S. 1233 u. f. Es mufs den Bestre- 
bungen, die auf Einrichtung von Heizerschulen abzielen, 
immer wieder entgegengehalten werden, dafs es sich bei 
einem Heizer weniger um besonders grofse Kenntnisse han- 
delt, dafs er vielmehr neben einiger Geschicklichkeit vor al- 
lem Charaktereigenschaften besitzen mufs, die eine Schule 
nicht geben kann. Aufserdem wird in der Mehrzahl der 
Fälle ein Heizer erfahrungsgemäls nur in der von ihm be- 
dienten Anlage durch Vormachen seitens eines Lehrheizers 
von der Möglichkeit besseren Arbeitens zu überzeugen sein, 
weshalb durch richtige Anleitung in den einzelnen Anlagen 
selbst und durch sachgemälse Ueberwachung, wie wohl 
auch die oben angeführten Beispiele zeigen, zweifellos mehr 
zu erreichen ist als durch solche Schulen, wie sie der Ver- 
fasser sich denkt. 


Hamburg, im März 1903. F. Haier. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Dampfturbine System Brown, Boveri-Parsons. 
Von Brown, Boveri & Cie. A.-G. 40 S. mit 10 Fig. 
Die Broschüre gibt über Wirkungsweise, Bauart, Lagerung, Betrieb, 
Abnutzung, Kraftbedarf, Abmessungen, Leistungen dieser neuen Maschi- 
nen Aufschlufs. 


Die Telegraphie ohne Draht. Von Augusto 
Righi und Bernhard Dessau. Braunschweig 1903, Frie- 
drich Vieweg & Sohn. 481 S. 8° mit 258 Fig. Preis 12 A. 

Das Buch will den allgemein gebildeten Leser mit den Grund- 
lagen bekannt machen, auf denen die Anwendung der elektrischen 
Wellen beruht, und ihm ein Bild geben von der Entwicklung, welche 
die Verfahren und Hülfsmittel der drahtlosen Telegraphie während der 
kurzen Zeit ihres Bestehens erlangt haben. Im ersten Teil wird ein 
gedrängter Ueberblick über den heutigen Stand der Elektrizitätslehre 
gegeben; der zweite Teil handelt von der Entstehung und den Eigen- 
schaften der elektrischen Wellen, deren praktische Anwendung in der 
drahtlosen Telegraphie im dritten Teile geschildert ist. Ein kurzes 
Schlufskapitel ist der drahtlosen Telegraphie mithülfe der ultravioletten 
Schwingungen und der Wiedergabe von Tönen durch das Licht gewidmet. 


Brockhaus’ Konversations-Lexikon. 14. Aufl. Elf- 
ter Band. Lechenich bis Mori. Leipzig, Berlin, Wien 1902, 
F. A. Brockhaus. 1040 S. 8° mit 63 Taf. und 264 Fig. 
Preis 12 A. 

Seekrankheit und Aenderung im Schiffbau. Von 
Dr. C. Schwerdt. Jena 1903, Gustav Fischer. 20 S. 8°. 
Preis 0,50 A. 

Pratique des essais des machines électriques 
à courant continu et alternatif. Von Emile Duquesne 
und Ulysse Rouvière. Paris 1903, Ch. Béranger. 362 S. 
8° mit 233 Fig. Preis 15 fr. 

Die Montage elektrischer Licht- und Kraftan- 
lagen. Von H. Pohl. Hannover 1903, Gebr. Jänecke. 
272 S. kl. 8° mit 328 Fig. Preis 4,40 M. 

Die staatliche Pensions-Versicherung der Pri- 
vatbeamten. Von G. van Fluister. Berlin 1903, Gerdes 
& Hödel. 38 S. 8° Preis 0,40 &. | 


Die Maschinen-Elemente, ihre Berechnung und 
Konstruktion. Mit Rücksicht auf die neueren Versuche. 
9. Aufl. Von C. v. Bach. Stuttgart 1903, Arnold Berg- 
strifser. 848 S. 8° mit vielen Figuren und 1 Tafelband mit 
59 Taf. Preis 32 M, geb. 38 M. 


Induktionsmotoren. Ein Kompendium für Studierende 
und Ingenieure. Deutsche autorisierte und erweiterte Bear- 
beitung von B. A. Behrends »The induction motor«. Unter 
Mitwirkung von Professor W. Kübler herausgegeben von 
Dr. Pau! Berkitz. Berlin 1903, M. Krayn. 182 S. 8° mit 
107 Fig. und 10 Taf. Preis 10 A. 
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Bergbau. 


Bestimmung des Dampfverbrauches an der Förder- 
maschine auf Schacht Emscher des Kölner Bergwerks-Ver- 
eines, ausgeführt vom Dampfkersel-Ueberwachungs-Ver- 
ein der Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund zu 
Essen- Ruhr. (Glückauf 18. April 03 S. 361/64*) Die untersuchte 
Zwillingemaschine hat 800 mm Zyl.-Dmr., 1600 mm Hub und fördert 
mittels kegeliger Seiltrommeln vler Wagen von je 580 kg Nutzlast aus 
277 m Teufe. Bericht über die Versuche, erläutert dureh Indikator- 
diagramme. Die Maschine verbrauchte bei Kondensations betrieb ein- 
schliefslich der Leitungsverluste 19,5 kg Dampf für 1 PS Förderleistung 
bei rd. 70 vH Wirkungsgrad der Förderanlage. Ohne Kondensation 
erhöhte sich die Verbrauchsziffer auf 25,8 kg. 


Methods and cost of water-hoisting in the Pennsyl- 
vanis anthracite region. Von Norris. (Eng. News 9. April 03 
S. 315/18*) Beschreibung eines Verfahrens, um mit Becherwerken 
das Wasser aus Bergwerken zu fördern. Konstruktion und Anordnung 
der Förderbecher. Betriebsergebnisse. 


L’abatage mécanique dans les mines de houille d’Angle- 
terre. Von Defline (Ann. Mines Heft 1 03 S. 5/48* mit 4 Taf.) 
Entwieklung der Konstruktion der Gewinnungsmaschinen in englischen 
Kohlenbergwerken. Kritischer Vergleich der einzelnen Konstruktionen 
untereinander. Vorteile der Gewinnungsmaschinen. 


Die Abraumarbeiten mit Baggern bei der Braunkoh- 
lengewinnung im Bergrevier Brühl-Unkel. Von Brand. 
(Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 03 Heft 1 S. 71/96* mit 1 Taf.) Bauart und 
Betrieb der beim obertägigen Abbau von Braunkohle verwendeten 
Bagger: Elmerleiterbagger; Löffelbagger. Förderung der abgeriumten 
Massen. Leistungen und Kosten der Baggerarbeit. 


Chemische Industrie. 


Die elektrische Gewinnung von Stickstoffverbindun- 
gen aus der atmosphärischen Luft. Von Rasch. (Dingler 
25. April 03 S. 262/67*) Rechnerlsehe Untersuchung der Herstellung 
von Stickstoffoxyd durch elektrische Funkenstrecken. Kraftbedarf. 


Dampfkraftanlagen. 


Wasserreinigung mittels chemischer Lösungen. (Mitt. 
Prax. Dampfk. Dampfm. 22. Aprii 03 S 800/02*) Der Verfasser 
empfiehlt, kohlensaures Natron zum Herausfällen der kesselsteinbilden- 
den Beimengungen des Spelsewassera zu verwenden. Die hierzu nötige 
höhere Temperatur wird in dem Vurwirmer erzeugt. Darstellung des 
als Speisewasser-Reiniger ausgebildeten Vorwärmers von A. Sorge. 


Electrical extensfons at Willesden. III. (Engineer 24. 
April 03 8. 409/10* mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 2. Mai 03. 


Layout of Corliss valve gear. I. Von Moss. (Am. Mach. 
25. April 03 S. 518/22*) Ausführliche Beschreibung der alten aus- 
lösenden Corliss-Steuerung. Konstruktion der Schieberwege, Berech- 
nung der Abmessungen. 


Bericht über die Untersuchung einer Parsons Turbine. 
Von Pelikan. (Z. Dampfk.-Vers -Ges. April 03 S. 38/39*) Die von 
Brown, Boveri & Co. im Elektrizitätswerke Urfahr aufgestellte Parsons- 
Turbine von 300 KW wurde nach rd. 14 Betriebsmonaten auf ihre 
Abnutzung hin untersucht, wobei sich sehr günstige Ergebnisse zeigten. 
Die Turbine arbeitet mit Dampf von 10 at Ueberdruck und 230° C; 
sie verbraucht bei Kondensation einschliefslich dea Kondensationsan- 
triebes 10,68 kg/KW-st bei voller Belastung. 


Eisenbahnwesen. 


Die Vesuv-Bahn. Von Strub. (Schweiz. Bauz. 18. April 03 
S. 171/75* u. 25. April S. 180/92*) Allgemeines über den Zweck der 
Babn und Schilderung der Vesuv-Landschaft. Darstellung der neuen 
Linie von Resina zur Seilbahn. Angaben über die alte Seilbalın. 
Streckenführung und Unterbau der Reibungs- und Zahnradstrecken. 
Oberbau. Forts. folgt. 

Le chemin de fer Métropolitain de Paris. Von God- 
fernaux. (Rev. gen. Chem. de Fer April 03 S. 205/33* mit 8 Taf.) 
Eingebende Beschreibung der Nordstrecke von der Place de la Nation 
über die üuſseren Boulevards nach der Place de l'Étoile. Kraftversor- 
gung. Rollendes Gut. 


The electrification of the Mersey Railway. (Engng. 24. 
April 03 S. 541/43*) Der Betriebstrom wird der Bahn durch eine 
seitliche Schiene zugeführt und durch eine in der Mitte des Gleises 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 80 und 31 veröffentlicht. 
; Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
'ahrsheiten zusammengetafst und geordnet. gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


angeordnete Schiene zurückgeleitet. Das Kraftwerk enthält 9 Stirling- 
Wasse:rohrkessel von je rd. 400 qm Heizfläche und drei 1250 KW- 
Dampfdynamos. Angaben über die Kohlenförderung, die Dynamoma- 
schinen, die Schaltanlagen und andere Einzelheiten des Kraftwerkes, 
die Speiseleitungen und die Leltschlenen. Die Züge werden aus zwei 
Triebwagen und zwei bis drei reinen Persouenwagen zusammengesetzt. 
Einzelheiten der Zugausröstung. 


Equatedtonnage rates for freight locomotives; methods 
of test and calenlation. Von Wickhorst. (Eng. News 15. April 
03 S. 854/55) Bestimmung der Leistung von GuUterauglokomotiven 
aus der Zugkraft und dem Zugwiderstande. Ableitung von Zahlentafeln 
für den Gebrauch fa der Praxis. 


Ten-wheeled locomotive for the Letterkenny and Bur- 
tonport Railway. (Engng. 24. April 08 8.554 mit 1 Taf.) Die 
von Adrew Barclay, Sons & Co. gebaute ?/,;-gekuppelte Tenderlokomo- 
tive init vorderem zweiachsigem Drehgestell hat 58 qm Heiz- und 8,8 qm 
Rostfläche, zwei aufsenliegende Zylinder von 356 mm Dmr. und 508 mm 
Hub sowie Behälter für 3,4 cbm Wasser und 1,8 cbm Kohle. Sie wiegt 
im Betriebe 30 t, wovon 2% t auf die Treibachsen entfallen. 


Note sur la locomotive compound à 4 cylindres (série 
A 7/5 T) de la Compagnie des Chemins de Fer du Jura- 
Simplon. Von Barbey. (Rev. gen. Chem. de Fer April 03 S. 
234/40 mit 2 Taf.) ?/,-gekuppelte Lokomotive mit vorderem Drehge- 
stell und aufsenliegenden Zylindern von 860 und 570 mm Dmr. bei 
660 mm Hub. Konstruktionseinzelheiten. 


Stopfbüchsenpackung für Lokomotiven der dänischen 
Staatsbahnen. Von Busse. (Organ 08 Heft 4 S. 82/83*) Im In- 
neren der Stopfbüchse ist eine Feder angebracht, die auf einen bron- 
zenen Ring drückt, der durch den Grundring geführt ist. Zwischen 
dem beweglichen Ruge und der unteren festen Büchse liegen Dich- 
tungsringe aus Weichmetall. 


Quadricycle et wagonette A pétrole pour lacirculation 
sur les lignes de chemin de fer. Von Pierre-Guédon. 
(Genie civ. 18. April 03 S. 404/06*) Das Vierrad hat vorn zwei Sitz- 
pıätze und dahinter einen Sattelsitz für den Führer. Der stehende & 
pferdige Motor ist hinten an dem aus Röhren gebildeten Rahmen ange- 
bracht uud überträgt seine Bewegung mittels Zahnräder auf die Hinter- 
radachse. Der Waren hat 6 Sitzplätze für Fahrgäste und Führer und 
einen unter dem Rahmen liegenden 10 pferdigen Motor, der von beiden 
Wagenenden aus gesteuert werden kaun. Die beiden Fahrzeuge können 
mit 20 bis 40 km/st Geschwindigkeit fahren; sie sind von de Dion 
& Bouton für afrikanische und türkische Bahnen gebaut worden. 


Uebergangsbogen. Von Ruch. Schlufs. (Organ 03 Heft 4 
S. 71/72) Lage der Gleise. 

Elektrisch-selbsttätige Blocksignale der Industrial- 
bahn »Bannstein-Muttershausen« in Lothringen. Von Kohl- 
first. (Z. f. Elektrot. Wien 26. April 03 S. 245/48*) Die 5,3 km 
lange Babn ist mit zwei Zweiglinien in 6 Blockstrecken unterteilt, die 
durch Scheiben- und Lampensignale sowie durch Auslösen der Loko- 
motivpfelfe und der Bremsen des fahrenden Zuges gesichert werden. 
Beide Signalarten werden von einem mit 120 V gespeisten Solenoid be- 
tätıgt, von dessen Anker die Bewegung durch Kettenzahnrüder . und 
Wellen auf die Scheibenlaterne und den Knaggen zum Auslösen der 
Zug bremse übertragen wird. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Drawbridge calculations. Von Godfrey. (Eng. News 16. 
April 03 S. 845*) Beschreibung eines einfachen Verfahrens zur Be- 
stimmung der Auflagerdricke bei Zugbrücken. 


Theorie der Betoneisenkonstruktionen. Von Mörsch. 
(Deutsche Bauz. 25. April 03 S. 210/14*) Deutsche Wiedergabe eines 
Teiles der in Zeitschriftenschau v. 22. Nov. 02 u. f. unter » Résistance 
à la compression du béton armé et du béton fretté“ erwäbnten Abband- 
lung von Considere. besonders der Ergebnisse der Dehnungs-, Biege- und 
Druckversuche. Versuche mit Hennebique-Säulen. Forts. folgt. 

Bridge building and bridge works inthe United States. 
Forts, (Engineer 24. April 03 S. 408/09*) Einrichtung der Werkstätten 
der Chicago Bridge and Iron Co. in Chicago und der Indiana Bridge 
Co. in Indiana, 


Elektrotechnik. 


Vancouver transmission plant. Von Allen. (El. World 
18. April 03 S 645/48*) Die Anlage wird aus zwei hochliegenden, 


dureh einen Tunnel miteinander verbundenen Seesen gespeist. Im Kraft- 
werk sind bisher drei Maschinensätze aufgestellt, die aus je einem 
Doppel-Peltonrade und für 119 m Gefälle und einem 1500 KW-Dreh- 
Biromerzeuger von 2200 V Spannung und 60 Per./sk bestehen. Anga- 
ben über die Erd-, Wasser- und Hochbauten, die Erreger- und Hülfs- 
maschinen, die elektrische Ausrüstung des Werkes und die 26 km lango 
Fernleitung nach Vancouver, die mit 20000 V Spannung arbeitet, 
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Effect of high potential discharge on mica insulation. 
Von Ha&rdén. (El. World 18. April 08 S. 651/52*) 7 Untersuchungen 
über den Einflufs von Oel, Wachs, Paraffin und ähnlichen Stoffen auf die 
Isolierfähigkeit von Mika, welche bei Berührung mit den genannten 
Stoffen sehr herabgesetzt wird. 


Gasindustrie. 


Die köntinuierliche Gaserzeugung, System Dr. Claufs. 
(Mitt. Prax. Dampfk.-Dampfm. 22. April 03 S. 297/99*) Das Verfah- 
ren beruht auf der Eigenschaft der glühenden Kohle, Wasserdampf in 
Wasserstoff und Sauerstoff zu zerlegen und Wassergas zu bilden. In 
die Retorte wird fein gemahlene Kohle gleichzeitig mit Wasserdampf 
eingeführt, um einen ununterbrochenen Betrieb zu ermöglichen. Das 
erhaltene Gas enthält einen grofsen Teil jener Kohlenwasserstoffe, die 
bef der üblichen trocknen Destillation im Teer zurückzubleiben pflegen. 
Wirtschaftlichkeit des Verfahrens. Schlufs folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The new septic tanks and bacterial contact beds at 
Exeter, England. (Eng. News 16. April 08 S. 848/44*) Kurze 
Angaben über die nach dem bakteriologischen Verfahren arbeitende 
Abwässerungsanlage, in der täglich rd. 11300 cbm behandelt werden. 


Giefserei. 


Core-making machine. (Engng. 24. April 08 S. 551°) Die 
von der London Emery Works Company gebaute Maschine hat zur 
Aufnahme des Kernmodelles einen senkrecht beweglichen Tisch, der 
mittels einer vonhand zu bedienenden Druckwasserpumpe und eines 
Kolbens nach oben gegen einen Querbalken gedrückt wird. Der Quer- 
balken ist an zwei Ständern befestigt, die um Zapfen schwingend ge- 
lagert sind, sodafs er nach hinten gedreht und der Modelltisch freigelegt 
werden kann. 


Heizung und Lüftung. 

Ueberhitzter Dampf zu Koch- und Heizzwecken. Von 
Kraufs. Forts. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. April 03 S. 40/41) Rech- 
nupgsbeispiel für die Verwendung von Dampf zum Erwärmen von Heiz- 
luft. Einfufs des Drosselns auf die Dampftemperatur. 


Kälteindustrie. 


Prüfung und Berechnung ausgeführter Ammoniak- 
Kompressions-Kältemaschinen anhand. des Indikatordia- 
grammes. Von Döderlein. Forts. (Z. Kälte-Ind. April 08 S. 61/65*) 
Berechnung der indizierten Kälteleistung für beliebige spezifische 
Dampfmengen aus der Sauglinie des Diagrammes. Berechnung der in- 
dizierten Arbeit aus dem Diagramm. Indizierter Wirkungsgrad. Forts. 
folgt. 

Versuche an Kühlmaschinenanlagen im praktischen 
Betrieb. Von Schmitz. Schlufs. (Eis- u. Kälte-Ind. 20. April 03 
S. 157/60*) Ammoniakmaschine von Koch & Wellenstein in Ratingen, 
aufgestellt in der Brauerei Strucksberg in Ratingen. Kohlensäurema 
schine von Wegelin & Hübner in Halle a/8., aufgestellt in der Zentrale 
für Milchverwertung in Berlin. 


Untersuchung der Kühlanlage der Molkerei Büderich 
bei Düsseldorf. Von Moog. (Z. Külte-Ind. April 03 S. 65/67*) 
Die nach dem Schwefligsäureverfahren arbeitende Anlage enthält einen 
liegenden Kompressor von 160 mm Zyl.-Dmr. und 240 mm Hub, einen 
Verdampfer und einen Berieselungskondensator. Versuchsergebnisse. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 25. April 
03 S. 267/71*) Amerikanische Ausführungen von Hochbahnkranen. 
Forts. folgt. 


Landwirtschaftliche Maschinen. 


Die Technik auf der Ausstellung für Kartoffelverwer- 
tung. von Fischer. (Dingler 25. April 08 S. 257/62*) Spiritus- 
motoren. Lokomobllen von der Gasmotorenfabrik Deutz, der Motor- 
fahrzeug- und Motorenfabrik Berlin-Marienfelde und der Dürr-Motoren- 


Gesellschaft. Bootsmotoren von Daimler und Deutz. Kartoffeltrocken- 
vorrichtung von Venuleth und Ellenberger. 
Luftkraftmaschinen. 
Wind-engines at the Royal Agricultural Society’s 


Ground, Ealing. (Engng. 24. April 03 8. 551/54*) S. Zeitschrif- 
tenschau v. 2. Mai 08. Darstellung der Windmotoren von Thomas & 
Son in Worcestcr, E. & H. Roberts in Deanshanger, der Goold, Shap- 
ley & Muir Company in Brantford, Canada, von H. P. Sounderson & 
Co. in Bedford, J. W. Pitt in Warminster, von Henry Sykes & Co. in 
London, T. C. William & Co. in Reading, Duke & Ockenden in Little- 
hampton und von P. & W. Maclellan in Glasgow. Bericht über Prü- 
fungen an den ausgestellten Maschinen. 


Materialkunde. 


On the industrial importance of metallography. Von 
Sauveur. (Journ. Franklin Inst. April 03 S. 273/81) Anleitung 
zum Untersuchen der Zusammensetzung von Eisensorten auf metallo- 
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graphischem Wege, Bewertung des Kohlenstoffgehaltes nach dem Klein- 
gefüge. Meinungsaustausch. 


Strength of white-fron castings as influenced by 
heat-treatment. Von Outerbridge. (Journ. Franklin Inst. April 
08 S. 289/800) Bericht über Versuche betreffend die Umwandlung 
von Spiegeleisen in Stahl. Abhängigkeit der erforderlichen Glühtem- 
peratur vom Siliciumgehalt. S.a. Zeitschriftenschau vom 19. April 02 
unter »Sur l'équilibre des systèmes fer-charbon« von Charpy und 
Grenet. 


Hydraulische Kalke Von Burchartz. 
suchsanst. 6. Heft 02 S. 255/310) Eigenschaften der hydraulischen 
Kalke. Mörtelbereitung. Eingehender Bericht über 8 
von hydraulischen Mörteln in den Jahren 1896 bis 1908. 

Normalpapiere. Von Herzberg. (Mitt. techn. Versuchsanst. 
03 Heft 6 S. 324/35) Zusammenstellung der Werte aus den im Jahre 
1902 won der Versuchsanstalt angestellten Versuchen an Normal- 
papieren. 


(Mitt. techn. Ver- 


Mechanik. 


Retbungskotffizienten zwischen Holz und Eisen. Von 
Klein. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 08 Heft 1 S. 141/47* mit 1 Taf.) 
Darstellung der Versuchseinrichtung, einer durch ein Peltonrad ange- 
triebenen Bremsscheibe. Berücksichtigung der Lagerreibung und Ver-. 
suchsbericht. Die Versuche wurden mit Klötzen aus Buchen-, Eichen-, 
Pappeln-, Ulmen- und Weidenholz auf Scheiben aus Gufs- und Schmied- 
eisen angestellt. Ergebnisse der Versuche. 


Metallbearbeitung. 


Revolverdrehbanke. (Z. Werkzeugm. 15. April 08 S. 287/90*) 
Revolverbänke von Sponholz & Wrede und der Chemnitzer Werkzeug- 
maschinenfabrik mit wagerecht in einer Reihe angeordneten Stählen. 
Revolverbank von der Springfield Machine Tool Co. mit bemerkens- 
werter Verriegelung und Auslösung des Revolverkopfes. Revolver- 
drehbänke von Warner & Swasey in Cleveland, Ohio. Alfred Herbert 
in Coventry, der American Tool & Machine Co. in Boston, Smith & 
Coventry in Manchester und der Werkstätte für Maschinenbau vorm. 
Ducommun in Mülhausen. ; 

Engine lathe apron. (Am. Mach. 25. April 08 S. 513/14*) 
Das von der Draper Machine Tool Company in Worcester, Mass., ge- 
baute Schaltwerk überträgt die Bewegung der Leitspindel einer Dreh- 
bank auf den Werkzeugträger. Durch Verstellen einer Klauenkupplung 
kann die Bewegung des Werkzeuges umgekehrt werden. 


Portable electric drill, constructed by Messrs. Camp- 
bell & Isherwood, Engineers, Liverpool. (Engng. 24. April 03 
S. 565/66*) Die Bohrspindel wird durch Kegelräder und eine am 
Antriebmotor ausziehbar gelagerte Welle angetrieben. Der Motor 
kann an einem Bügel aufgehängt oder auf einen fahrbaren Karren ge- 
setst werden. Einzelheiten des Bohrkopfes und der Vorschubeinrich- 
tung der Bohrspindel. 

A ship plate scarfing machine. (Am. Mach. 25. April 03 
S. 514/15*) Die für die Eastern Ship Building Company gebaute 
Maschine dient zum Abfräsen der Ueberlappungen von Panzerplatten, 
um den glatten Anschlufs einer über die Fuge zu legenden Platte zu 
ermöglichen. Die Maschine hat zwei längs des Werktisches ver- 
schlebbare senkrechte Fräsköpfe, auf denen die Fräser selbsttätig 
nachstellbar sind. 

Vorrichtungen für Massenfabrikation und Auswechsel- 
barkeit. Von Niedecker. Forts. (Z. Werkzeugm. 25. April 03 
S. 301/03*) Aufspannrahmen mit gehärteten Bohrbüchsen. Vorrichtun- 
gen zum Fräsen offener Welienlager. 

Some new things. (Am. Mach. 25. April 03 S. 533/34*) Ein- 
gekapseltes Schneckengetriebe für den Steuerantrieb von Fahrzeugen, 
gebaut von der Brown-Lipe Gear Company in Syracuse, N. Y. Schleif- 
maschine zum Schärfen von Bandsägen der Rotary File & Machine 
Company in Brooklyn, N. Y. Kugelgelenk der Mutual Machine Com- 
pavy in Hartford, Conn. Bohr- und Gewindeschneidmaschine der 
Murray Manufacturing Company in Richmond Valley, N. Y. 

Welding in place the broken rudder-post of a 9000-ton 
screw steamer. Von Grimshaw. (Am. Mach. 25. April 03 S. 
525/26*) Der Ruderrahmen des Schraubenschiffes »Sevilla« der Ham- 
burg-Amerika-Linie ist nach dem Thermitverfahren zusammengeschweifst 


worden. Darstellung des Vorganges. 
Verstellbares Wellenmittelmafs von Gg. Th. Stier in 
Offenbach. (Z. Werkzeugm. 15. April 03 S. 290/92*) Die in zwei 


Ausführungen dargestellte Vorrichtung dient zum genauen Ankörnen 
von Wellen, Ringen und andern zylindrischen Werkstücken, die senk- 
recht zur Zylinderachse gebohrt werden sollen. 

Metallhüttenwesen. 


A truck support for furnace bottoms. Von Mather. (Eng. 
News 16. April 03 S. 344*) Darstellung eines fahrbaren auf dem Un- 
tergestell verstellbaren Kupferschmelzofens. 


Schiffs- und Seewesen. 


Marine installations for the carriage of refrigeratcd 
cargoes. Von Balfour. (Engineer 24. April 03 S. 424/26*) Ein- 
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gehende kritische Besprechung der Kühlanlagen auf grofsen transatlan- 
tischen Frachtdampfern, die insbesondere zum Transport von Fleisch 
dienen. Isolation der Schiffsräume. 

Die Konstruktion der amerikanischen Schiffemaschi- 
nen. Von Mentz. Forts. (Schiffbau 28. April 08 S. 661/65*%) Kes- 
sel. Bekleidung der Maschinen. Bronzelegierungen. Beiboote. Han- 
delsschiffsmaschinen. Schlufs folgt. 

Corrosion in metal pipes on board ship. Von Stewart. 
(Engng. 24. April 08 S. 567/70*) Ausführlicher Bericht uber Unter- 
suchungen, die der Verfasser an Bord von neun Fchiffen der russischen 
freiwilligen Flotte angestellt hat. 

The Institution of Naval Architects. Schlufs. (Engng. 
24. April 08 S. 544/46) Meinungsaustausch zu dem vorstehend er- 
wähnten Vorirage von Stewart. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 
Ueber Sauggas-Kraftanlagen. (Z. Dampfk.-Vers.- Ges. April 
08 S. 48/45) Literaturübersicht. Sicherheitsmafsregeln für die Ein- 
richtung und den Betrieb der Anlagen. 


The theory of operation of the gasoline engine. Von 
Oliver. (Journ. Ass. Ene. Soc. Febr. 08 S. 61/75*) Allgemeine Be- 


Rundschau. 
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Wasserversorgung. 

The Marlborough Brook filter beds. Von Patoh. (Eng. 
News 16. April 03 S. 840/42*) Beschreibung einer Wasserreisigungs- 
anlage, in der täglich rd. 7560 cbm auf Sandfiltern behandelt werden. 
Einzelheiten der Sandw&scher und der Leitungen. , 


Zementindustzie. 

Die Verarbeitung von Schlacken auf Zement. Von 
Steger. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 08 Heft 1 S. 65/71) Nach dem 
Verfahren von Dr. Passow in Hamburg, das von Fellner & Ziegler in 
Frankfurt angewendet wird, wird in die flü-sigo Schlacke Gebläseluft 
eingeführt. Hierbei werden alle noch nicht oxydierten oder noch weiter 
oxydierbaren Beimengungen, wie Schwefel oder Mangan- und Eisen- 
oxydul, oxydiert, sodafs reiner Zement gebildet wird, der keines Kalk- 
zuschlages mehr bedarf. Die bei der Oxydation freiwerdende Wärme 
halt das Schlackenbad während der Behandlung mit Luft dünnflüssig. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 

Les installations nouvelles de la Bucrerie Centrale de 
Cambrai, à Escaudoeuvres. Von Brunswick. (Génie civ. 
18. April 08 S. 397/401* mit 1 Taf.) Schilderung des neuen zur bes- 
seren Ausnutzung des Rohmateriales bei geringeren Ausgaben für Löhne 
und Kohlen eingerichteten Verfahrens. Koch- und Kneteinrichtungen. 


schreihung des Benzinmotors. Erörterung der Zwei- und der Viertaktma- | Mefsgefafse. Elektrisch betriebene Schleudertrommeln. Förderrinne, 
schine und Darstellung der Indikatordiagramme. Versuchsbericht und Bauart Kreifs. Einrichtungen zum Abscheiden des Sirupwassers. Forts. 
Wärmebilanz. folgt. 

Rundschau. 


Im Tale der Urft, eines Nebenflusses der in die Mas flie- 


isenden Rur, wird, wie die Deutsche Bauzeitung berichtet), 
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nach den Plänen und unter der Oberleitung von Prof. Intze 

eine Talsperre erbaut, die nach ihrer Ende dieses Jah- 

res zu erwartenden Vollendung mit ihrem Staubecken von 

45,5 Mill. cbm Wasserinhalt und 216 hal Oberfläche die grofste 
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Stauanlage des europäischen Festlandes sein wird; sie wird 
in Europa nur von der zur Wasserversorgung von Liverpool 
dienenden Vyrnwx- Talsperre übertroffen. Zum Bau und Be- 
trieb der Stauanlage hat sich unter Beteiligung der Stadt 
Aachen und der Kreise Aachen, Düren, Heinsberg, Jülich, 
Montjoie und Schleiden die Rurtalsperren-Gesellschaft 
m. b. H. gebildet, deren Ziel ist, die Hochfluten der Urft und 
damit auch der Rur unschädlich zu machen und die Niedrig- 
wasserstinde der Rur zugunsten der Landwirtschaft zu er- 
höhen. Um dem Unternehmen wirtschaftliche Erfolge zu 
sichern, soll die Stauanlage zur Erzeugung elektrischen Stro- 
mes für Licht- und Kraftzwecke ausgenutzt werden. 
. Die Sperrmauer, deren Ausführung wie die der gesamten 
Anlage der Firma Philipp Holzmann & Co. in Frankfurt 
a / M. übertragen ist, liegt unterhalb Gemünd, in der Luftlinie 
7 km entfernt, während der Wasserlauf der vielfach gekrümm- 
ten Urft zwischen diesen Punkten 12 km zurücklegt. Die jähr- 
liche Abflufsmenge von 160 Mill. ebm ermöglicht im Jahre 
eine dreimalige Füllung des Staubeckens, dessen Ausdehnung 
und Lage aus Fig. 1 ersichtlich ist. Die Sperrmauer erhebt 
sich bei 58 m Gesamtbauhöhe 54,5 m über Beckensohle, über 
der das Wasser bis auf 53 m angestaut werden kann. Die 
Kronenlänge der mit 200 m Halbmesser gegen das Becken ge- 
krümmten Mauer beträgt 226 m bei 5,5 m Breite, Fig. 2. An 
die an der Sohle 50,5 m breite Mauer schliefst sich auf der 
Beckenseite eine rd. 30 m hohe Erdschüttung an, die im Ver- 
hältnis 1:2 geböscht und abgepflastert ist, Fig.3. Der Kern 
der Mauer ist aus Tonschiefer mit Kalktrafsmörtel hergestellt. 
Die wasserseitige Stirn ist auf 1 m Tiefe mit Grauwacke und 
an einzelnen besonders beanspruchten Stellen mit Basaltlava 
verblendet und darunter mit einem 25 mm starken, mit 
Goudronanstrich gedeckten Zementtrafs-Putz versehen. Zum 
Abfangen von Feuchtigkeit vor dem Austritt an der talseiti- 
en Mauerwand sind in die Mauer zwei Reihen senkrechter 
onrohre in Abständen von rd. 2,5 m eingelegt, die in zwei 
wagerechte die Mauer am Fufse der Länge nach durchzie- 
hende Rohre von 150 mm 1.W. einmünden. Die Längsrohre 
geben die gesammelte Feuchtigkeit an die beiden Entlastungs- 
stollen ab, welche die Erdschüttung und die Mauer in etwa 
25 bis 40 m wagerechtem Abstand an der Sohle durchbrechen. 


Die beiden .Stollen sind in der Erdschüttung als gewölbte 
Durchlässe ausgebildet und beim Eintritt in die Mauer durch 
eine gemauerte Kammer abgeschlossen. Von der Kammer an 
ist in den gemauerten Stollen eine Rohrleitung von 600 mm 
Dmr. eingebaut, deren Schieber durch Schächte an der Mauer- 
stirn bedient werden. Die Schächte führen bis zur Mauer- 
krone empor und sind mit dieser durch eine Brücke ver- 
bunden. Als weiterer Entlastungsstollen und zum Trocken- 
legen des Beckens bleibt ein Stollen bestehen, der in den 
vorspringenden Felsrücken neben dem nördlichen Mauerende 

esprengt worden ist, um während der Bauzeit das Wasser der 

rft um die Baustelle herumzuführen, s. Fig. 2. Zu diesem 
Zwecke mulste aufserdem östlich von dem Stollen ein Erd-Fange- 
damm errichtet werden, durch den das Wasser der Urft von 
der Baustelle abgelenkt und dem Stollen zugeführt wurde. 

Nördlich von der Mauer hinter dem soeben erwähnten 
Baustolien ist ein 90 m langer Hochwasser-Ueberfall mit Kas- 
kade für 100 cbm/sk errichtet, der aus einem festen, im Grund- 
rifs wellenförmig ge n Wehr besteht, dessen Krone in 
Höhe des höchsten Stauspiegels liegt. Das Wehr ist durch 
1 m starke Pfeiler in Felder von 7m Weite geteilt, von denen 
einige mit Schützen versehen sind. Die Schützen können von 
einer auf den Pfeilern ruhenden 4 m breiten Brücke aus be- 
dient werden. Die insgesamt 50 m hohe Kaskade hat 1,5 m 
hohe Stufen, die in den Felsen des Berghanges eingearbeitet 
und mit einer 500 mm starken Betonschicht bekleidet sind. 


Etwas über 1 km nördlich von der Sperrmauer zweigt ein 
2,8 km langer Stollen ab, der gebaut worden ist, um das Stau- 
wasser einer bei Schwammenauel a/R. oberhalb Heimbach ge- 
legenen Turbinenanlage mit 110 m Gefälle zuzuführen. Das 
zur Umwandlung in elektrische Energie zur Verfügung ge- 
stellte Kraftwasser kann während 7200 st im Jahre 4800 PS 
leisten. Da man jedoch als jährliche Betriebsdauer nur etwa 
4000 bis 5000 st anzunehmen braucht, so hat man das Werk 
bedeutend pve angelegt; es wird 8 Turbinen von je 1250 PS 
erbalten. Der Bau raftstollens war schwierig. und lang- 
wierig, insbesondere da man stellenweise auf blähenden Ton- 
schiefer stiefs. Es wurde teils vonhand, teils mit elektrisch be- 
triebenen Bohrern von beiden Stollenenden aus gebohrt. Den 
Strom für die Bohrer und für die sonstigen elektrischen Bau- 
maschinen der Sperrmauer lieferte eine Kraftstelle mit 1200 V 
Spannung, die am Ort auf 220 V erniedrigt wurde. Der 
Stollen von 6,14 qm lichter Querschnittfliche ist im Felsboden 
mit einer durchschnittlich 280 mm starken Betonschicht aus- 
gekleidet, während er im losen Gestein durch Gewölbe von 510 
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bis 770 min Stärke befestigt ist. Während des Baues mufste 
der Stollen künstlich entlüftet, und da er insgesamt 2 m Ge- 
fälle hat, von der Gemiinder Seite her auch künstlich ent- 
wässert werden. 

Schon seit langer Zeit ist das Bestreben der Eisenhütten- 
leute darauf gerichtet, durch die Herstellung von Portland- 
zement aus Hochofenschlacken dieses oft sehr lästige Neben- 
erzeugnis der Hochöfen in geeigneter Weise zu verwerten '). 
Diese Bestrebungen wurden besonders unterstützt durch die 
Erkenntnis, dafs die chemische Zusammensetzung der durch 
kaltes Wasser gekörnten Hochofenschlacke im allgemeinen 
nur hinsichtlich der Gröfse des Kalkerdegehaltes von jener 
des Portlandzements verschieden ist, sodafs es nur darauf an- 
kommt, den Kalkerdegehalt der Hochofenschlacke zu erhöhen, 
um ein dem Portlandzement vollkommen gleichwertiges Er- 
zeugnis zu erhalten. Der nächstliegende Weg, die Schlacke 
unmittelbar im Hochofen durch vermehrten Zuschlag von 
Kalk auf die erforderliche Zusammensetzung zu bringen, ist 
leider nicht gangbar, weil die dann entstehenden Schlacken 
bei der zur une stehenden Ofentemperatur nicht leicht- 
flüssig genug en und die Eisengewinnung stören könnten. 
Mit Erfolg haben dagegen Narjes & Bender, Portlandzement- 
fabrik in Kupferdreh a. d. Ruhr, einen andern Weg in ihrem 
Betrieb eingeschlagen. Die Hochofenschlacke wird als Rohstoff 
anstelle des bei der Herstellung von Portlandzement sonst 
gebräuchlichen Mergels mit Kalk zusammen verarbeitet 
und gebrannt. Da aber die Kosten dieses Verfahrens 
ebenso grofs sind wie bei Herstellung des Portlandzements 
auf dem üblichen Wege, mitunter sogar noch höher, weil 
man genötigt ist, einen besonders reinen Kalkstein zu ver- 
wenden, so konnte sich auch dieses Verfahren auf die Dauer 


Zementfabrik der Buderusschen Eisenwerke in Wetzlar. 
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a Drahtseilbahn fürAKalkstein n Presden 

a, Drahtseilbahn-fur gekörnte o Stapelplatz für Rohsteine 
Schlacke p Brenndfen 

b Steinbrecher q Lagerplatz 

c Kugelfallmüblen für Kalkstein r Steinbrecher 

d Mahlgänge e Kugelfallmühlen 

e Trockentrommeln t Rohrmühlen für Klinker 

f Kühltrommeln | u Vorrfatbehälter 

g Kugelmühlen für Schlacke v Teilvorrichtung 

A Robrmtthlen w Mischmaschinen 

í Vorratbebalter x Lagerräume 

k Teilvorrichtung y Einsackmaschine | tür fortigen 

l Mischmaschine s Verpackmaschine zen 
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Anfeuchtschnecke 


1) Nach einem Vortrage von Jantzen, Betriebsdirektor der Bude- 
russchen Eisenwerke in Wetzlar; Sitzungsberichte des Vereines zur Be- 
förderung des Gewerbfleifses 2. Febr, 1908, 
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nicht als das gesuchte Mittel zur nutzbringenden Verwertung 
der Schlacke erweisen. Nach;einem;in neuerer Zeit in gröfserem 
Malsstabe durchgeführten Vorgange wird aber die Eigenschaft 
der Hochofenschlacke, in gekörntem Zustande mit Kalk gemischt 
ähnlich wie Zement zu erhärten, dadurch ausgenutzt, dafs der 
nach dem vorstehend beschriebenen Verfahren von Narjes & 
Bender hergestellten Mischung von Schlackensand und Kalk- 
stein ein bis 30 vH betragender Ueberschufs von granulierter, 
geglühter und fein gemahlener Hochofenschlacke zugesetzt 
wird. Das Erzeugnis wird Eisen-Portlandzement genannt 
und heute im Deutschen Reiche in [sem Mafsstabé in etwa 
10 Werken hergestellt, welche mit Hochofenwerken unmittel- 
bar oder mittelbar verbunden sind. 

Die Figur stellt die Einrichtung der Zementfabrik der 
Buderusschen Eisenwerke in Wetzlar dar'). Das Ver- 
fahren ist nen Die beiden Rohstoffe: gekörnte Hochofen- 
schlacke und roh gebrochener Kalkstein, werden durch Seil- 
bahnen unmittelbar bis vor das Zementwerk befördert. Der 
Kalkstein wird bei seinem Durchgang durch einen Steinbrecher, 
eine Kugelfallmühle und mehrere Mahlgänge zu feinem Mehl zer- 
rieben, während die Schlacke, welche vom Körnen her 20 bis 
30 vH Wasser enthält, zunächst in Trockentrommeln bis zur Rot- 
cee getrocknet und dann in Kühltrommeln wieder bis auf 

ie Lufttemperatur gebracht wird. Nachdem ihr hierauf in ei- 
nem magnetelektrischen Scheider etwa beigemengtes metalli- 
sches Eisen entzogen worden ist, wird sie auf Mühlen 
bis zur Staubfeinheit zerrieben. Die feingemahlene Schlacke 
und das Kalksteinpulver werden dann durch eine selbsttätige 
Teilvorrichtung in dem erforderlichen Verhältnis miteinander 
gemengt und in einer grofsen Mischmaschine zu einem gleich- 
mälsig zusammengesetzten Mehl verarbeitet. Dieses wird be- 
feuchtet und in schweren Pressen zu sogenannten Rohsteinen 

eformt, die in Brennöfen bis zur Sinterung, d.i. bis zur Bil- 

ung der sogenannten Klinker, gebrannt und dann zu einem 
feinen Klinkermehl gemahlen werden. Diesem Erzeu 
wird schliefslich im Verhältnis 7:3 feingemahlene Schlacke 
beigefügt und die Mischung in grofsen Mischmaschinen auf 
eine nn Zusammensetzung gebracht, um als fer- 
tiger Zement auf selbsttätigen Fördereinrich en zu den 
Lagerräumen geschafft und verpackt zu werden. Das Zement- 
werk der Buderusschen Eisenwerke kann in einer Tag- und 
Nachtschicht mit einem Arbeitsaufwand von 600 PS 180 t ge- 
körnte Schlacke auf diesem Wege verarbeiten. 


Die Zykloide ist eine für verschiedene Aufgaben der Ma- 
schinentechnik so wichtige Kurve, dafs ihre eingehende Be- 
handlung im mathematischen und im Zeichenunterrichte min- 
destens an Schulen technischer Richtung unabweislich ist. Für 
solchen Unterricht aber ist es gewils zu empfehlen, der übli- 
chen punktweisen Konstruktion der Zykloiden deren Entste- 
hung auf mechanischem Wege voranzuschicken. Dazuzist das 
Zykloidenlineal von Prof. Hans Hartl, Reichenberg i/Böh- 
men, bestimmt?). 

Dieses Lehrmittel be- 
steht aus drei Führungs- 
linealen, von denen das 
eine geradlinig, das an- 
dere nach einem Kreis- 
bogen, das dritte nach 
einem Halbkreise ge- 
formt ist. Die Lineale, 
in der Figur mit L be- 
zeichnet, sind aus ver- 
steiftem Blech herge- 
stellt und werden mit 
zwei einfachen Heftnä- 
geln an der Tafel be- 
festigt. Sie stellen die 
Grundkreise oder Bahn- 
kreise der zu verzeich- 
nenden Zykloiden dar. 
Der Rollkreis ist durch 
eine hölzerne Scheibe S, 
Fig. 1, gebildet, die mit- 
tels eines eisernen Ach- 


) In der Zeitschriften- 
schau vom 14. März 1908 
war versehentlich auf eine 
Anlage von Stein & Co. in 
Wetzlar verwiesen. 

2) Zu beziehen ist das 
Zykloidenlineal von der Fir- 
ma Lenoir & Forster in 
Wien IV. 
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senstiftes leicht drehbar in einer Handhabe eingesetzt ist. 
Auf der Scheibe S ist eine verschiebbare Feder / angebracht, 
welche durch Anziehen der Schraube r in beliebiger Stellung 
festgeklemmt werden kann. Diese Feder trägt an dem einen 
Ende eine Hülse i, in welche ein Stück Kreide eingesteckt 
wird, das durch eine Schraube nach Bedarf eingestellt wer- 
den kann. Durch Verschieben der Feder / kann die Kreide 
entweder in den Umfang der Scheibe S, Fig. 1, oder aufser- 
halb, Fig. 2, oder innerhalb, Fig. 3, desselben verlegt wer- 
den. Dadurch können gewöhnliche, verlängerte oder ver- 
kürzte Zykloiden erzeugt werden. 

Von den Figuren stellen 1, 2 und 3 die Verzeichnung der 
ewöhnlichen, verlängerten und verkürzten Zykloide dar. 
ig. 3 und Fig. 4 zeigen die Entstehung der Hypozykloide 

und der Epizykloide, die wiederum durch Verschiebung der 
Feder f als verlängerte oder verkürzte Hypo- und Epizykloide 
entwickelt werden können. In Fig. 6 ist jener besondere Fall 
dargestellt, in welchem der Halbmesser des Grundkreises dem 
Durchmesser des Rollkreises gleich ist, wobei die Hypozykloide 
zu einem Durchmesser des Grandkreises wird. 


Von dem Senat der Vereinigten Staaten von Amerika ist 
kürzlich eine Reihe wichtiger Abände en des amerikani- 
schen Patentgesetzes genehmigt worden, die im wesentlichen 
das Bestreben erkennen lassen, die Ausländer in jeder Hin- 
sicht den Angehörigen der Vereinigten Staaten gleichzustellen 
und ihnen alle jene Rechte zu sichern, die sie aufgrund der 
Internationalen Union zum Schutze des gewerblichen Eigen- 
tumes') zu N berechtigt sind. Die bedeutendste 
Abänderung betrifft Art. 4887 des Gesetzes, nach welchem bis- 
her Patente nur dann erteilt werden sollten, wenn die Anmel- 
dung vor Ablauf einer 7 monatigen Frist nach der frühesten 
Anmeldung in irgend einem andern Staate eingereicht wurde. 
Diese Frist ist nicht nur allgemein auf 12 Monate verlängert 
worden, sondern es ist dem genannten Artikel noch ein 
neuer Absatz beigefügt, der den Angehörigen von Staaten, 
welche der Internationalen Union beigetreten sind, das Recht 
zubilligt, die Priorität einer etwaigen eren Anmeldung für 
ihr amerikanisches Patent zu beanspruchen. Auf diese Weise ist 
auch schon das amerikanische Patentgesetz, ähnlich wie schon 
1901 das britische, mit den durch die Brüsseler Zusatzakte ge- 
änderten Bestimmungen der Internationalen Union in - 
klang gebracht worden. Eine weitere Aenderung berechtigt 
auch Ausländer, sogenannte Caveats (vorläufige Beschreibun- 
gen einer Erfindung, durch die für eine spätere ausführ- 
liche Anmeldung das Prioritäterecht erworben wird) in den 
Vereinigten Staaten einzureichen; doch dürfte dies nur für 
Angehörige solcher Staaten (England, Schweiz) von erheb- 
licher Bedeutung sein, in denen provisorische Patente erteilt 
werden. Immerhin ist diese sowie eine Reihe weiterer Be- 
stimmungen, die die Unterzeichnung und Entgegennahme von 
Eidesformeln für Patentanmeldungen und die Wah der 
Rechte verstorbener Er- 
finder für deren Rechts- 
nachfolger betreffen, ge- 
eignet, Ausländern in 
der Verfolgung ihrer 
Interessen erika 
die gleichen Vorteile wie 
in fast allen Kulturstaa- 
ten zu sichern. i- 
neering 3. April 1903 


Veranlafst durch ei- 
nen Antrag der Stu- 
dien gesellschaft für 
elektrische Schnell- 
bahnen, haben die preu- 
fsischen Ministerien der 

öffentlichen Arbeiten 
und des Krieges in den 
Staatshaushalt für 1903 
die erforderlichen ee 
=the Hania damit 
Einbau eines starkeren 
Oberbaues auf der Ver- 
suchstrecke Marienfel- 
de-Zossen die Fahrten 
mit höheren Geschwin- 

digkeiten fortgesetzt 
werden können?). Nach- 


1) Z. 1902 B. 1741. 
7) 2. 1901 8. 1261, 1869 
und 1691; 1902 8. 900. 


Band 47. Nr. 19. 
9. Mai 1908. 
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dem nunmehr der Landtag die Mittel bewilligt hat, wird im Laufe 
des Frühjahres der stärkere Oberbau verlegt werden. Für die- 
sen sollen Schienen Nr. 8b (preufs. Norm.) von 41 kg Gewicht 
auf 1m Länge und mit 18 Holzschwellen auf die Schienenlänge 
von 12m verwendet werden. Aufserdem soll das Gleis auf der 
Innenseite der Fahrschienen mit zwei Leitschienen ausgerüstet 
werden, die etwas höher als die Fahrschienen liegen. Inzwi- 
schen sind auch von der Studiengesellschaft aufgrund der ge- 
machten Erfahrungen verschiedene Verbesserungen an den 
Motorwagen und den übrigen Einrichtungen in Ausführun 

gegeben worden, sodals die Versuchsfahrten im Sommer d. J. 
wieder aufgenommen werden können. Die neuen Versuche 
werden einen besonderen Wert noch dadurch erhalten, dafs 
auch die aka age Staatsbahnverwaltung auf derselben 
Strecke, jedoch mit Dampflokomotiven, Schnellfahrversuche 
ausführen wird, sodafs die Leistungen und Kosten bei- 
der Betriebsarten unmittelbar miteinander verglichen werden 
können.“ 


0 
— — 


~ Auch in jder Schweiz, wo besonders viele Wasserkrifte 
verfügbar und in den letzten Jahren neue Neben- und Klein- 
bahnen mehrfach ifür elektrischen Betrieb eingerichtet sind, 
wendet man der Frage des elektrischen Betriebes auf Haupt- 
bahnen vermehrte Aufmerksamkeit zu. So hat sich dort, nach- 
dem seit 1901 Vorberatungen gepflogen worden sind, jetzt ein 
Schweizerisches Studienkomitee für elektrischen Bahnbe- 


trieb gebildet'), an dem beteiligt sind: die technische Abteilung 
des eidgenössischen Eisenbahndepartements, die schweizeri- 
schen Bundesbahnen, die Gotthardbahn, die Aktiengesellschaf- 
ten Brown, Boveri & Co. und J. J. Rieter, die Compagnie de 
l'Industrie électrique et mécanique, die Elektrizitätsgesellschaft 
Alioth, die Maschinenfabrik Oerlikon, der schweizerische elek- 
trotechnische Verein und der Verband schweizerischer Elektri- 
zititswerke. Für das erste Jahr werden die erforderlichen 
Geldmittel durch freiwillige Beiträge der Beteiligten gedeckt, 
bis der Arbeitsplan in seinen Einzelheiten aufgestellt sein 
wird. 


Unter der Firma Nordseewerke wird in Emden auf ei- 
nem zwischen dem Binnenhafen und dem Dortmund -Ems- 
Kanal gelegenen Gelände eine Werft gegründet, die zunächst 
in kleineren Abmessungen geplant ist, später aber auch für 
den Bau von gröſseren Kriegs- und Handelsschiffen eingerich- 
tet werden soll. Die erste Anlage, für die ein Grundstück 
von rd. 20 ha vorgesehen ist, soll einen Breithelgen für den 
gleichzeitigen Bau von drei 4000 t-Schiffen und zwei Längs- 
helgen für 6 bis 7000 t-Schiffe erhalten. Für die Vorarbeiten 
ist am 1. April d. J. ein Baubureau in Emden eröffnet worden. 


1) Zeitung dea Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 11. April 
1903 S. 450. i 
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Kl. 14. Ir. 138759. Zwangläufge Ventilsteuerung. Cottbuser 
Maschinenbauanstalt und Eisengie- 
fserei A.-G., Cottbus. Die obere und un- 
tere Schubkurve des Ventilhebels 6, die zum 
Anheben und zum Schliefsen beim Versagen 
der Schliefsfeder dienen, werden nach Ventil- 
schlufs beide von den Druckflächen c, f des 
Steuerhebels e frei, sodafs man mittels Grif- 
ſes g das Ventil zum Anwärmen des Zylinders 
öffnen kann. Als öffnende Druckfläche dient 
eine Rolle c, die schliefsende kann durch 
den Kopf f der Exzenterstange d gebildet 
werden. 


Kl. 84. Ir. 188349. Rauchverhütung. R. W. Hamann, St. Louis 
(V. St. A.). Zum gleich- 
mäfsigen Verteilen der Ver- 
brennungsluft ist in der 
Kesseltür ein durch eine 
Dampfturbine a getriebener 
Ventilator 6 angebracht, der 
die Luft darch vier in der 
mittleren Trennungswand d 
angeordnete Oeffnungen e 
über das Feuer treibt. 


El. 17. Ir. 189220 (Zusatz zu Nr. 113812, 
Z. 1901 S. 503). Aufsauger für Ammoniak- 
Kältemaschinen. A. Osenbrück, Bremen. 
Das Ammoniakgas aus dem Verdampfer und die 
erschöpfte Lösung treten unten durch das Rohr r 
in einen Ringraum zwischen zwei Kühlmänteln, 
die von dem gesamten, von d herkommenden 
Kühlwasser in Schraubenwindungen c, cı um- 
flossen werden; dann wird das Wasser durch e 
von oben her in die im Ringrapme absteigende 
Kühlschlange f geleitet, wodurch der Zweck, 
eine reich gesättigte Ammoniaklösung herzu- 
stellen, vollkommener erreicht wird. 


139395. Entlasteter Schieber. F. Ch. Charles, 
Cedar Rapids (V. S. A.). Der auf der 
Unterfläche der Entlastungsplatte p glei- 
tende Dichtungsring r greift in eine Ring- 
nut n der am Schieber befestigten Schei- 
be s und wird von einem federnden 
Ringe g. umgeben, der den Dichtungs- 
ring r vermöge der schrägen Aufsenfiäche 
nach oben drückt und selbst dabei auf dem ebenen Grunde der Nut n 
gleitet. 


El. 17. Ir. 139884. Berieselungskühler. C. A. Neu- 
becker, Offenbach a/M. Runde Rohre sind so an- 
einander gereiht, dafs an jedem Absatze oben eine mög- 
lichst wagerechte Lauffläche entsteht, die das Rieseln 
verlangsamt, während die schräge Fläche eine solche 
Neigung erhält, dafs die Flüssigkeit nicht abfallen 
kann. 2 m a i at 2S s 


U | 
Kl. 14. Ir. 


ben a tragende Trommel d 


-Funke, Berlin. Das Nachspannen geschieht 


II. 13. Ir. 139167. Ueberhitzer. 
Leipzig - Plagwitz. Um gleich- 
zeitig verschieden gespannte 
Dämpfe, insbesondere Frischdampf 
und Auspuffdampf, überhitzen zu 
können, wird zur Erhöhung der 
Geschwindigkeit überhitzter Frisch- 
dampf in feinen Strahlen in die 
Austrittrohre des Auspuffdampfes 
eingeführt und dieser durch die 
von Feuergasen höchster Tempe- 
ratur umspülten oberen Heiz- 
schlangen m geleitet; ferner kön- 
nen aus den gemeinsamen Dampfsammlern u der unteren Dampffüh- 
rungen durch Ventile v Strahlen überhitzten Dampfes in die gemein- 
samen Dampfsammler o der oberen Dampfführungen eintreten. 

Kl. 14. Ir. 188768. Tapselwerk. A. 
Patschke, Mülheim a/Ruhr. Bei diesem Br 
als Kraftmaschine und als Pumpe verwend- i ulaini 
baren Kapselwerk wird die den Flügeikol- / “~ ” 


H. Engmann und M. Zoller, 


gegen die Zylinderwand b 
durch eine Schiene I abge- X 
dichtet, die von einem um 
d heramgelegten Ringe k, 
der auch mit der Seitenwand A ein starres 
Stück bilden kann, mittels trogförmigen An- = ; 
satzes m gebalten wird. Zur Nachstellung SSY 
nach Abnutzung werden dünne Pl&ttchen ¢ i 

zwischen I und m gelegt. (Vergl. Nr. 107950, Z 1900 S. 1008.) 


Kl. 35. Ir. 188911. Elektromagne- 
tische Bremse. J. B. Damm, St. Jo- 
hann-Saarbrücken. Die Schenkel aı 
des Elektromagnetena sind um einen ge- 
meinsamen Zapfen ò drehbar und wirken 
bei: Stromschlufs mit den Bremsbacken A 
bremsend auf den Bremsring f der Seil- 
scheibe oder dergl. l 


Kl. 47. Mr. 138767. 


2 


m 


Seilverbinder. P. 


durch einen gegen Rückdrehen selbstsperren- 
den Kegel g und einen daran befestigten links- 
gängigen Gewindebolzen f für Seile mit Links- 
drall oder rechtsgängigen für Seile mit Rechts- 
drall, wodurch besondere Sperrvorrichtungen 
entbehrlich werden. Die zugehörigen Muttergewinde sind in den Quer- 
stücken e der Oesen c angebracht. 


Kl. 47. Ir. 138156 (Zusatz zu Nr. 187808, Z. 1903 S. 402). 
Treibsoheibe. H. Büssing, Braun- 
schweig. Damit die Kranzteilie a 


sich nicht mit ihren Ringen f auf den 
Stangen e um die Achsen z—y drehen, 
werden sie durch je zwei Gliederpaare 
k miteinander verbunden oder greifen 
mit flachen Ansätzen verschiebbar ineinander ein. 
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Kl. 46. Ir. 189658. Anlafsvorrichtung. 
A. Vonderweidt, Bischweiler i/E. 
Unter den Einlafsventilhebeln fı ist eine 
Daumenwelle bei gelagert. Ein Arbeiter 
dreht die Maschine in den inneren toten 
Punkt, öffnet durch Umlegen des Handgrif- 
fes a Luft- und Gasventil f, dreht dann die 
Maschine in den Auſseren toten Punkt, 
schifefst die Ventile, dreht das Schwungrad 
rückwärts um etwa !/s Umlauf und entzün- 
det die Ladung. 


Kl. 47. Ir. 138812. Stopfblichse 
für Kaltdampfmaschinen. H. Hei- 
mann, Berlin. Die Packungen o, 
p. 9, getrennt durch hoble Ringe r, 7; 
für den Durchfluſs von Schmier- oder 
Sperrfitissigkeit, sind in zwei (oder 
mehr) aneinander gereihten Stopf- 
büchsenkörpern m, n so untergebracht, 
dafs sie unabhängig von einander angezogen wer- 
den können. Zum Anziehen der Packung o dient 
der mit Flanschen g versehene Ring r. (Vergl. 
Nr. 138869, Z. 1908 8. 655.) 


Kl. 36. Mr. 189290. Drehkran. Balkhaus & 
Kromberg, G. m. b. H., und C. Völker, Leich- 
lingen. Zum selbsttätigen Herumschwenken des 
Auslegers a trägt der durch einen Mitnehmer I an- 
zuhebende Hebel c zwei Scheibenausschnitte e, 7, 
die mit zwei auf der Kransäule ò festen Scheiben 
g,% durch Zugmittel i, k so verbunden sind, dafs 
das eine Zugmittel auf-, das andere abgewickelt 
wird. 


Kl. 47. Ir. 188818. Seilgetriebe. 
F. Lappe, Cannstatt. Bei Seil- 
getrieben mit mehreren Seilen müssen 
die Rillenwinkel so bestimmt werden, 
dafs sich bei dünner werdenden Sei- 
len dss Uebersetzungsverhältnis nicht 
ändert, damit nicht einzelne Seile 
zum Gleiten gezwungen werden. Zur 
Bestimmung des Rillenwinkels dient die Gleichung a: ai = d: di, worin 
d und di die durch die Seilmitte m bestimmten Durch- 
messer der beiden Seilscheiben sind. 


Kl, 47. Ir. 188613. Bad. F. H. Lämmel und E. 
Uhlig, Lichtenstein-Calinberg, und B. Lange, 
Bernsdorf i/S. Der Radkrang (Riemenscheibenkranz usw.) 
a ist auf dem Radkörper d mittels Rollen c gelagert und 
mit ihm durch Klinken e gekuppelt, die durch eine ge- 


sehenen Ringes b aus den Einschnitten f ausgehoben wer- 
den können. 


Ir. 187018. Lochstanse. 
Leonh. Geislinger, Neumilberts- 
hofen bei München. Am Stanzen- 
körper a ist ein Ausleger b befestigt, in 
dessen Längsschlitz ein oder mehrere 
Auflager d verschiebbar angeordnet sind. 
In den Auflagern sitzen vorstehende, 
zweckmäfsig federnd gelagerte Stifte c. 
Diese springen beim Verschieben des 
Werkstückes ¢ in das zuletzt gestanzte 

Loch ein und halten es in dieser Stellung far die 
7 nächste Stanzung fest. l 
] Kl. 47. Ir. 138095. Pleuelstangenlager. How- 
land-Sherman Syndicate ltd., London. Zur 
gleichmäfsigen Nachstellung der Lagerschalen i,k 
und Erhaltung der unveränderten Stangenlänge 
sind Bolzen d,e so angeordnet, dafs durch ihre 
Verschraubung die innere Schale k und durch 
Verschraubung der Muttern w die äufsere Schale 
mittels Deckels f nachgestellt wird. Zur gleich- 
mäfsigen und gleichzeitigen Drehung dient ein be- 
sonderer Schraubenschlüssel. 


Kl. 47. Ir. 188871. Absperrschieber. Ma- 
schinenfabrik E. Meyer & Co., G. m. b. H., 
Duisburg a/Rh. Der Absperrschieber ist als 
Sprengring r ausgebildet, der durch Heben und 
Senken der Spindel gedffnet und geschlossen und 
durch Drehen der Spindel mittels Schneckengetriebes 
be und rechts- und linksgängigen Schraubengetrie- 
bes dm dicht an die Gehäusewand gedrückt wird. 


Kl. 49. 


ringe Verdrehung des mit schräg begrenzten Nuten ver- ` 
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Kl. 36. Ir. 139588. Hebezeugbremse. O. Kammerer, Char- 
lottenburg. Eine gesteuerte (elektromagnetische oder dergl.) Bremse 
g ist mit einer selbsttätigen mechanischen Bremse ie in der Weise ver- 
bunden, dafs die Bremsscheibe dureh ein sich selbst einrückendes 
Gesperre ret am Zurück- 
dreben gehindert wird und 
die Welle A der Kraftma- 
schine b mit der Vorgelege- 
(oder der Trommel-) welle c 
durch Arme f,d und das 
Bremsband e verbunden ist. 
Beim Heben der Last rückt 
der Schleppring r das Ge- 
sperre aus; beim Einrüeken der gesteuerten Bremse 
g bremst die sich selbst einrdekende Bremse ie den 
gröfsten Teil (%) der Last ab, sodafs nur der 
Rest (/) von g abzubremsen ist; beim Lüften von 
g zum Senken der Last bleibt fe eingerückt, und 
nur ein Teil (/) der Last wirkt beschleunigend. 


Kl. 46. Ir. 189672. Mischvorrichtung. M. 
Bohne, Berlin. Beim Saughube der Maschine 
wird die kegelige Saugdüse a gehoben, das Brenn- 
stoffventil d geöffnet und flüssiger Brennstoff aus 
der Düse e dem Luftstrome beigemischt. Das 
Mischungsverhältnis kann durch die Hubbegren- 
zungsschraube à und durch Aufsetsen von zylin- 
drischen oder kegeligen Hülsen ¢ auf e geregelt 
werden. 


Kl. 47. Ir. 138766. Biegsame Welle. W. 
Ottensen. Die einzelnen Glieder be- 
stehen aus Kugeln k mit rechtwinklig 
sich schneidenden Umfangsnuten 2, 1 
und aus doppelgabel förmigen Platten v, 
deren Enden e nach dem Einschieben auf 
den inneren Nutenumfang niedergebogen 
werden. 

Ki. 46. Ir. 189857. Erzeugung von Betriebskraft aus Abwärme. 
F. Windhausen sen. und jun., Berlin. Die im Verdampfer a 
durch Abwärme (von beispielsweise 60°) erzeugten (Ammoniak-)Dämpfe 
werden im Vorwärmer o 

vom Abdampfe (120°) c 
der Kaltdampfmaschine 
d vorge wurmt (110°) und 


Fette, Altona- 


dann im Ueberhitzer @ ũ 8k as 
so stark (240°) überhitzt, f. TEST . 
dafs sie nach ihrer Ar- ee „ 
beitsleistung in ò die 1 b A ee, 
erwähnte Vorwärmung vial 

in o leisten können, i 


wobei sie selbst sich bis nahezu auf die Ver- 
dampfertemperatur (70°) abkühlen, um dann im 
Kondensator c niedergeschlagen (20°) und durch die 
Speisepumpe F nach a zurückgeschafft zu werden. 


Ki. 46. Ir. 139407. Gasmaschine. Marquis 
A. de Dion und G. Bouton, Puteaux (Frankr.). 
Die beiden geschränkten Kurbelgetriebe fAb und gic 
zur entgegengesetzten Drehung der Wellen b,c sind 


mit der Kolbenstange d durch ein schwingendes 
Querhaupt x verbunden, das bei t drehbar an d 
und bei u,v drehbar an /,g angeschlossen ist, um 
seitliche Beanspruchungen von d, verursacht durch 
den Spielraum zwischen den Zahnrädern o, p, zu 
verhindern. j 

El. 87. Ir. 189483. Boehraubenschlüssel. 
R. Giersdorff, Posen. Die Backen ò 2 
oder 51, 63 sind durch eine Platte a verbun- =) m 
den, um das Abbrechen beim Anziehen s 
schwergehender Mattern zu verhindern. 4 

Kl. 87. Ir. 138881. Werkseug sum Einschrauben von Stehbolzen. 
Hohenzollern, A.-G. für Lokomotivbau, Düsseldorf-Gra- 
fenberg. Der Kopf des Stehbolzens 
a wird von einer kegelförmigen, ge- 
schlitzten Büchse ö erfalst, die von 
einer Mutter m zusammengedrückt und 
durch ein Windeeisen w gedreht wird. 
In der Büchse b ist ein vorn kantig 
zugespitzter Bolzen se durch eine be- 
sondere Mutter c so verstellbar, dafs 
er in das Loch von a eingedrückt werden kann, wenn man den Steh- 
bolzen zuräckschrauben will. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


sal 7% 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 20. 


Sonnabend, den I6. Mai 1908. 


Band 47. 


Inhalt: | 
Die Wasserbewegung während der Fahrt von Schiffen und ihr Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenleute 
Einflufs auf den Schiffswiderstand. Von R. Haack . . . 693 zu Düsseldorf am 26. April 1908 . . 2 2 2 .. . . 718 
Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werkzeugmaschinen- Zeitschriftenschau . . . ea ie a ids ee te 7728 
baues. Von F. Ruppert (Fortsetzung) . . . . 698 2 
Das Pressen hohler Eisenbahnachsen. Von Fr. Frölich. . . 702 re Versuche an oiner 250pferdigen Betriebedamprma- 725 
Technischer Unterricht in England . 2 2 2 2 222022709 PE 
Zahnkurven-Zeichenmaschine. Von F. Haas er Patentbericht: Nr. 139012, 139163, 139011, 139278, 138905, 
139070, 139007, 139587, 139898, 139790, 189214, 139222, 


Breslauer B.-V.: Das Elektrizitätswerk II in Breslau. — Die Aus- 
führung von R insbesondere die Rohrleitungen 716 


Dresdner B.- V. Be Re ee A en. See SS 
Fränkisch- -Oberp falzischer B. v. ate te’ av, ei 
Karlsruher B.-V. ee Soba ee, caste A Stet ee” Ke Ge ee. eh. re ne, LE 
Oberschlesischer B.-V.. --.... 718 


| 
| 
| 


139870, 189557, 139054, 189627, 189481, 138886, 139081, 


139082, 139051, 139411, 138916, 189245, 139406, 139250, 

139477, 138870, 189122 . . 2 . 1. 2. 2 ee ew ee) 726 
Angelegenheiten des Vereines: Mitteilungen über Forschungsar- 

beiten, Heft 9 . a Ae. Fahy ae odd i Cain ce o a > 728 


Die Wasserbewegung während der Fahrt von Schiffen und ihr Einfluls 
auf den Schiffswiderstand. 


Von R. Haack, Eberswalde. 


(Vorgetragen im Mannheimer Bezirksverein deutscher Ingenieure.) 


»M. H.! Gestatten Sie zunächst, Ihnen meinen Dank 
dafür auszusprechen, dafs Sie mir heute Gelegenheit geben, 
über ein Thema vortragen zu dürfen, welches vielleicht hier 
in Ihrem Kreise noch nicht oder wenigstens nicht oft, be- 
sprochen worden ist. In unserm Vaterlande haben das See- 
wesen und die Schiffahrt jeglicher Art in neuester Zeit einen 
ungeahnten Aufschwung genommen, und zwar nicht weniger 
die Schiffahrt auf Flüssen und Kanälen als diejenige auf 
hoher See, für welche beiden Transportarten der Schiffs- 
widerstand eine gleich grofse Rolle spielt. Deshalb besteht 
ohne Frage bier in Mannheim, wo so umfangreiche Schiffahrt 
getrieben wird, ein hohes Interesse für die nähere Kenntnis der- 
jenigen Kraft, die zur Fortbewegung der Schiffe auf dem 
Rhein nötig ist, und besonders wichtig sind für Sie die Mittel, 
welche die Verringerung dieser Kraft bei Schiffen von glei- 
cher Tragfähigkeit ermöglichen. 


Wenn ich nun auch noch nicht in der Lage bin, Ihnen 
heute darüber ganz bestimmte Vorschläge zu machen, wie 
Sie Ihre Schiffe und deren Fortbewegungsmittel einzu- 
richten haben, um sie mit den geringsten Kosten fortzu- 
bewegen, so lassen sich doch ans den 1898 im Auftrage 
des preufsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten auf 
dem Dortmund-Ems-Kanal ausgeführten Versuchen und ihrer 
Bearbeitung mancherlei Schlüsse ziehen, welche dahin füh- 
ren. Ferner lassen die genannten Versuche deutlich erken- 
nen, nach welcher Richtung hin weiter geforscht werden 
mufs, um völlige Klarheit über die Fortbewegung von 
Schiffen in begrenzten und in unbegrenzten Gewässern zu 
schaffen. 

Die Bemühungen zur Feststellung der Gesetze, nach 
welchen der Schiffswiderstand zu bestimmen ist, reichen bis 
ins 17. Jahrhundert zurück, und namhafte Gelehrte wie 
Renaud, Gebrüder Bernoulli, Bouguer, Newton, Euler u. a. m. 
haben sich eingehend mit der Lösung dieser schwierigen 
Aufgabe beschäftigt. Die rein theoretischen Betrachtungen 
führten jedoch bei dem Mangel an praktischen Kenntnissen 
nicht zu brauchbaren Ergebnissen, und so blieb denn den 
alten Schiffbauern lediglich ihre eigene Erfahrung, welche 
sie bei ihren Arbeiten leiten mufste. Dergleichen Erfahrun- 
gen zu erlangen, erforderte natürlich Zeit, Mühe und Kosten, 
und derjenige, welcher darin Glück gehabt hatte, bew ahrte’ 


t 
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seine Kenntnisse als tiefes Geheimnis, von dem er allein 
Nutzen ziehen wollte. . Dieser Zustand reicht bis in die 
heutige Zeit hinein. Hier und dort tauchten Theorieen 
über den Schiffswiderstand auf, die jedoch immer wieder 
ohne Nutzen für die Schiffahrt bei Seite gelegt wurden. 
Einen wesentlichen Fortschritt bedeuten aber die Versuche, 
welche W. Froude anfangs der 60er Jahre des 19. Jahr- 
hunderts in Torquay in England auf einem kleinen Versuchs- 
tank begann, und aus denen er wichtige Folgerungen herlei- 
tete. Es wurde damit ein Verfahren geschaffen, das zur Er- 
mittlung des Schiffswiderstandes in unbegrenztem Wasser 
nutzbringend verwendet wird. Für die Bestimmung der Kraft 
jedoch, welche zur Fortbewegung von Schiffen in begrenz- 
ten Gewässern erforderlich ist, kann das Verfahren nur be- 
nutzt werden, wenn die Betten der Gewässer, in denen die 
Schiffe fahren sollen, in Form und Rauhheit der Oberflächen 
im Versuchstank entsprechend nachgebildet werden. Eine 
derartige Nachbildung ist lediglich nach einer gröfseren Zahl 
in begrenzten Gewässern ausgeführter Versuche möglich, und 
wahrscheinlich bleibt selbst dann noch manches inbezug auf 
die Beschaffenheit der Betten Nötige der Schätzung über- 
lassen. 

Bis jetzt sind demnach die in Frankreich und auf dem 
Dortmund-Ems-Kanal angestellten Versuche die einzigen, 
welche für die Schiffahrt in Kanälen, Flüssen und flachen 
Gewässern verwertet werden können. Die Ergebnisse dieser 
Versuche gelten jedoch streng genommen nur für die Stellen 
der Kanäle, an denen sie ausgeführt wurden. Ihr Hauptwert, 
besonders der in Deutschland gemachten Versuche, besteht 
darin, dafs sie wichtige Aufklärung über die Wasserbewe- 
gungen gegeben haben, die bei der Fortbewegung von 
Schiffen entstehen. Diese Wasserbewegungen sind Ursache 
mannigfacher Erscheinungen bei der Schiffahrt, z. B. des 
schlechten Steuerns, des Zusammenstofsens von Schiffen 
währerd der Fahrt usw.; ferner bilden sie einen wichtigen 
BRETOI bei Berechnung des Schiffswiderstandes. 

Bevor ich hierauf weiter eingehe, möchte ich Ihnen eine 
kurzé Darstellung der Ausführung der auf dem Dortmund- 
Ems- Kanal angestellten Versuche gehen. 

Die in der Nihe von Lingen eingerichtete ganz ge- 
rade Versuchstrecke war 1 km lang. Die eigentliche Beob- 
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achtungsstrecke von 100 m Länge lag am unteren Ende der 
Versuchstrecke. Am oberen Ende begannen die Versuchs- 
fahrten, und die Fahrgeschwindigkeit der Versuchschiffe 
wurde allmählich derartig verstärkt, dafs sie mit der für den 
Versuch beabsichtigten Geschwindigkeit in die Beobachtungs- 
strecke einfuhren, was bei den meisten Fahrten gelang. 

An Versuchsfahrzeugen standen’ ein kleiner Schlepp- 
dampfer »Gebrüder Goedhard II“, ein grofser Schleppkahn 
»Emden« von 600 t Ladefähigkeit bei 1,75 m Tiefgang, ein 
Kahn »Dortmund« von denselben Abmessungen und gleicher 
Form mit eigener Betriebsmaschine und ein Lloyd-Kahn zur 
Verfügung. 

Im Bereich der Beobachtungsstrecke waren am linken 
Ufer vier photographische Kammern aufgestellt, von denen 
drei so hoch standen, dafs die ganze Beobachtungsstrecke 
mit den darin befindlichen Versuchschiffen aufgenommen 
werden konnte. Die vierte Kammer diente zur Feststellung 
der Abweichungen des Tietganges der Versuchschiffe vorn 
und hinten von demjenigen in ihrer Ruhelage. Am rechten 
Kanalufer, der vierten Kammer gegenüber. waren längere 
Bretter aufgestellt, auf denen die Linie verzeichnet war, in 
welcher sie von der den Focus der Kammer 4 enthaltenden 
wagerechten Ebene geschnitten wurden, und auf den Versuch- 
schiffen standen Pegel, die mit ihren Nullpunkten während 
der Ruhelage der Schiffe in derselben wagerechten Ebene 
lagen. Hierdurch liefsen sich Abweichungen der Tiefgänge 
der Schiffe in der Fahrt leicht photographisch feststellen. 


Fig. 1. 


Schaulinie der vom Dynamometer angczeigten Zugkrifte. 
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An 13 in gleichen Abständen voneinander auf dem 
rechten Ufer der Beobachtungsstrecke befestigten Pegeln 
wurde die Wasserlinie am Ufer, welche sich während des 
Vorbeifahrens von Schiffen bildete, photographisch festgelegt, 
und an 13 dort zwischen den Pegeln aufgehängten Pendeln, 
die ebenfalls photographiert wurden, konnte man die Rich- 
tung sowie annähernd auch die Stärke der durch die Fahrt 
der Schiffe im Kanal erzeugten Strömung erkennen. 


Jedes der Pendel bestand aus einer senkrecht in einem 
Lager am oberen Ende hängenden Stange, an deren unterem 
Ende eine Platte befestigt war, deren Oberfiäche mit der 
Längsrichtung der Beobachtungsstrecke einen rechten Winkel 
bildete. Strömungen, welche die Platten trafen, mufsten sie 
und damit auch die Pendel, je nach ihrer Stärke mehr oder 
weniger nach der einen oder andern Richtung hin aus- 
schlagen lassen. 


Zum Messen der Zugkraft, welche der Schleppdampfer 
auf das Versuchschiff bei jeder Fahrt zu übertragen hatte, 
diente ein in das Schlepptau eingeschaltetes Dynamometer, 
dessen Angaben von einer Registriervorrichtung aufgenommen 
wurden. Ein Beispiel solcher Aufnahme gibt Fig. 1. Ferner 
wurde die Fahrgeschwindigkeit durch eine auf dem Hinter- 
schiff aufgestellte Vorrichtung aufgenommen und registriert, 
deren Mefsrolle, durch eine dünne Leine gedreht, von einer 
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grofsen Rolle abgewickelt wurde. Das Ende der Leine mufste 
bei Beginn jeder Versuchfahrt in der Kanalmitte befestigt 
werden. 

Die Diagramme, Fig. 1, zeigen die Zugkraft im Schlepptau, 
als das Versuchschiff, der Lloyd-Kahn, bei 2 m Tiefgang mit 
1,80 m/sk Geschwindigkeit geschleppt wurde. In der durch 
die Schraffierungen angedeuteten Versuchstrecke zeigt das 
erste Diagramm grofse Ausschläge, auf welche ich noch zu- 
rückkommen werde; die Diagramme 2 und 3 sind ziemlich 
regelmäfsig. 

Als das Diagramm 4 aufgenommen wurde, bewegte sich 
der Lioyd-Kahn in der Beobachtungsstrecke mehrfach von 
einem Ufer zum andern und erreichte nur eine Geschwin- 
digkeit von 1,65 m/sk, wozu 2155 kg Zugkraft zur Verwen- 
dung kamen, und dazu mufste die Maschine des Dampfers 
ihre gröfste Leistung, d. i. 201 PS., entwickeln. 

Bei einer andern Fahrt mit gleichem Tiefgang und 1,77 
m/sk Geschwindigkeit waren nur 1470 kg Zugkraft und 
117 PS nötig, woraus schon ersichtlich ist, welche grofsen 
Verluste durch schlechtes Steuern entstehen. 

Eine sichere Grundlage für die Bearbeitung der aus den 
Versuchen herzuleitenden Ergebnisse bildeten die von den 
344 Versuchsfahrten aufgenommenen mehr als 2000 Photogra- 
phieen. Von diesen sind die Aufnahmen der 64 am besten 
gelungenen Fahrten ausgewählt und in deın im Auftrage des 
Hrn. Ministers der öffentlichen Arbeiten von mir verfalsten 
Werke!) als Lichtdruckbilder veröffentlicht. 

Auf vielen der Bilder kann man er- 
kennen, wie die Wasseroberfläche des Ka- 
nales bis auf eine gewisse Entfernung vor 
dem in Fahrt befindlichen Schiff spiegel- 
blank und demnach das Wasser dort in 

Ruhe ist. Dann erhebt sich nahe dem Vor- 
schiff die Bugwelle, hinter weicher an der 
Schiffseite ein Wellental ersichtlich ist. Des 
weiteren erkennt man an den Schiffseiten 
eine schwache Wellenbewegung, die hinten 
in der Heckwelle endet. 

Dem Schiffe folgt immer ein Kiel- 
wasser, welches aus rücklaufendem, vielfach 
wirbelndem Wasser gebildet wird und die 
drei- bis vierfache Schiffslänge erreicht. 

An beiden Seiten der Schiffe erkennt 
man langgestreckte niedrige Wellen, die von 
der Bugwelle erzeugt sind, und hinten sieht 
man ähnliche von der Heckwelle ausgehende 
Wellen, deren Kämme der einen Seite mit 
denen der andern einen weniger spitzen 
Winkel bilden als die Kämme der beider- 
seitigen Bugwellen. Dies wird von der 

durch die Bewegung des Schiffes erzeug- 

ten rückläufigen Strömung verursacht, wel- 

che an den Schiffseiten verbältnismäfsig stark wird, hinter 

dem Schiff jedoch bald aufhört und in eine mitlaufende um- 

schlägt. Die Kämme der von der Bugwelle ausgehenden 

Wellen ändern, je mehr sie sich dem Kanalufer nähern, stetig 

ihre Richtung, bis sie, bei Berührung des Ufers, mit diesem 

einen nahezu rechten Winkel bilden, woraus sich schon auf 

die am Ufer dem Hinterschiff gegenüber erzeugte mitlaufende 
Strömung schliefsen läfst. 

Die Strömungen am Ufer sind auf allen Bildern an den 
Pendeln erkennbar, die nach der Richtung, nach welcher hin 
die Strömung sie schiebt, von der Senkrechten abweichen. 

Die Gröfse des Ausschlages eines Pendels gibt annähernd 
die Stromgeschwindigkeit an; nur für die grölseren Strom- 
geschwindigkeiten tauchten die Pendel nicht genügend tief 
ein, sodafs ihr Ausschlag keine richtigen Angaben machen 
konnte. In solchen Fällen mufste die Stromgeschwindigkeit 
durch Rechnung unter Benutzung der von den Pegeln an- 
gezeigten Gefälle festgestellt werden. 

Die Strömungen am Ufer erzeugten bei allen Schiffen 
und jeder Geschwindigkeit, mit welcher diese geschleppt wur- 
den, wie an den Pegeln am Ufer erkennbar, ein Fallen des 


1) Schiffswiderstand und Schiffsbetrived von R. Haack; Berlin, 
Asher & Co. 
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Wasserspiegels. Wir werden später sehen, welchen bedeu- 
tenden Einflufs diese Erscheinung auf die Fortbewegung von 
Schiffen usw. hat. 

Die als Einsenkungsaufnahmen bezeichneten Bilder im 
Verein mit den an den Schiffseiten befindlichen Pegeln bieten 
ein Mittel zum Messen der Einsenkung in der Mitte des Ka- 
nales, und aus beiden läfst sich annähernd der zwischen dem 
Wasserspiegel der Ruhe und der eingesenkten Wasserober- 
fläche eingeschlossene Hohlraum ermitteln, der, gleichsam 
mit dem Schiffe verbunden, sich mit diesem in gleicher Ge- 
schwindigkeit fortbewegt. 

Die bereits als Kielwasser bezeichnete Strömung sowie 
auch die am Ufer durch die Pendel angedeutete mitlaufende 
Strömung bilden ebenfalls entsprechende Einsenkungen, die 
indes nicht bedeutend sein können. Zum Feststellen ihrer 
Gröfse boten die vorhandenen Vorrichtungen kein Mittel. 

Der Nachweis und die annähernde Feststellung der Gröfse 
der Einsenkung durch die Versuche auf dem Dortmund-Ems- 
Kanal bildet das wichtigste der dabei für die Schiffahrt im 
allgemeinen erzielten Ergebnisse. Es wurde früher stets an- 
genommen, dafs sich die Schiffe in der Fahrt durch die Bug- 
welle vorn höben und hinten um ebensoviel senkten, der 
Schwerpunkt des Deplacements also dieselbe Höhe wie in 
der Ruhelage beibehielte. Die Mitglieder der Versuchskom- 


mission waren deshalb umsomehr erstaunt, als sie bereits bei 
den ersten Fahrten mit einem Schleppkahn bei 1,5 m Tief- 
gang und der Geschwindigkeit von nur 1 m/sk eine Senkung 


des Deplacementschwerpunktes von 1 cm feststellen konnten, 
die bei derselben Geschwindigkeit und 2,25 m Tiefgang auf 
10,25 em wuchs. Die grölste Senkung wurde bei dem Lloyd- 
Kahn beobachtet, als er bei 2 m Tiefgang mit 1,85 m/sk Ge- 


schwindigkeit geschleppt wurde. Sie betrug 27,75 cm. Die 
Entstehung und Bedeutung dieser Senkungen wollen wir 
später näher untersuchen. 


Auf vielen der Bilder, welche die Wasserflächen hinter 
den geschleppten Schiffen zeigen, sieht man eigentümliche 
Wirbelbildungen, die, in der Kanalmitte liegend, diese unter 
nahezu 45° derartig kreuzen, dafs zwei aufeinander folgende 
Wirbel fast rechtwinklig zueinander stehen. Es sind dies 
von den Steuerrudern erzeugte Wirbel, und ihre rasche Auf- 
einanderfolge zeigt, wie häufig das Ruder des geschleppten 
Schiffes von Bord zu Bord gelegt werden mufste, um das 
Schiff möglichst in der Kanalmitte zu halten. Dies ist be- 
sonders bei den gröfseren Geschwindigkeiten oder bei den 
grölsten Tiefgängen bemerkbar und eine Folge des Einflusses, 
welchen das Kanalbett auf die sich darin bewegende rück- 
läufige oder negative Strömung ausübt. 


Die an der Wasseroberfläche sich um das fahrende Schiff 
herum bildenden Strömungen bleiben bei demselben mit 
gleichförmiger Geschwindigkeit fahrenden Schiff stetig die- 
selben, und ihre Richtungen sind aus Fig. 2 und 3 zu er- 
kennen. Für die Feststellung der Strömungen unter der 
Wasseroberfläche waren keine Vorkehrungen getroffen; der 
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um das Versuchschiff herum meistens in rückläufiger Bewe- 
gung befindliche Wasserkörper fand jedoch seine Grenzen 
nahezu innerhalb der Schiffsliinge im Kanalbett. 

Nach den Photographieen und dem sonstigen reichen Ma- 
terial wurden Form und Gröfse der Profile des Kanales mit 
den in derselben Ebene liegenden des Versuchschilfes aufge- 
zeichnet, wobei die Wasserlinie eingetragen wurde, welche 
der Senkung des Schiffes gemäfs während der Fahrt entstan- 
den war. Hieraus wurde der Hohlkörper berechnet, der, 
durch die Senkung des Schiffes gebildet, von dem Wasser- 
spiegel des in Ruhe befindlichen Kanales und der Oberfläche 
des Wassers während der Fahrt sowie einen Teil der Kanal- 
böschungen begrenzt wird. Dieser Hohlkörper erhielt den 
Namen »Einsenkung«, welche bei allen Bewegungen schwim- 
mender Körper, die zumteil aus der sie tragenden Flüssig- 
keit hervorragen, zu beobachten ist. Ueber die Ursache ihrer 
Entstehung sowie über ihre Bedeutung werde ich mich später 
itufsern. 

Inbetreff der weiteren Bearbeitung der Versuchsergeb- 
nisse erlaube ich mir, auf das genannte Werk hinzuweisen. 
Man findet aus den darin enthaltenen Tabellen die für jeden 
Versuch errechneten Inhalte der mittleren Querschnitte Q des 
Kanales, während er in Ruhe war, 4 des Einsenkungskör- 
pers, AQL, worin L die Schiffslänge bedeutet, ferner in 
QL—(D+4Q)L, worin D das Deplacement in ebm, die 
neben dem Schiffe in Bewegung befindliche Wassermenge. 

Fig. 4 zeigt die vollständige Einsenkung. Das sich fort- 
bewegende Schiff liegt um ein bestimmtes Mafs mit seiner 
Wasserlinie tiefer als der Wasserspiegel des in Ruhe befind- 
lichen Kanales, welcher im Längsschnitt und in den 3 Quer- 
schnitten eingezeichnet ist. Die Zwischenräume zwischen der 


Fig. 4, Schiffseinsenkung während der Fahrt. 


Wasserlinie des Schiffes und der Schnittlinie der Kanalober- 
fläche mit der Mittelebene des Schiffes sowie mit den Ebenen 
der Querschnitte sind nach rechts ansteigend, der Längsschnitt 
und die Querschnitte entgegengesetzt schraffiert. Der Einsen- 
kungskörper erstreckt sich um ein geringes über den Vor- 
steven und um eine wesentlich srölsere Länge über das Hin- 
terende des Schifies hinaus. Letzterer bildet das sogenannte 
Kielwasser und konnte ebensowenig durch die Versuche ge- 
nau festgestellt werden, wie das viel kürzere Vorderende. 
An den Querschnitten sieht man, wie die Einsenkung durch 
die Kanalsohle und die Böschungen beerenzt ist. Dies fällt 
bei der Fortbewegung von Schiffen im freien Wasser weg, 
wo die Einsenkung eine wesentlich gröfsere Breite annimmt. 
Sie endet da, wo die Wasseroberfläche der Ruhe mit derje- 
nigen zusammentrifft, welche durch die Fortbewegung des 
Schiffes erzeugt wird. 

Dieser Unterschied zwischen der in begrenztem und der in 
freiem Wasser sich bildenden Einsenkung zeigt, dafs die Einsen- 
kung bei demselben Schiff je nach der Breite und Tiefe des um- 
gebenden Gewässers verschieden gebildet sein muls, und dafs 
ihre regelmäfsigste Form im freien Wasser entsteht. Ich 
mufs deshalb bei Erklärung der Entstehung und der Bedeu- 
tung mit der derjenigen Einsenkung beginnen, welehe sich 
bei auf freiem Wasser fahrenden Schiffen bildet. 

Die Einsenkung ist eine Folge der Rückströmung des 
Wassers, welches von dem Schiffe vorn aus seinem Wege 
fortwährend verdrängt wird und die hinter dem Schiffe sowie 
in dem ihm folgenden Kielwasser entstehenden Lücken stetig 
auszufüllen hat, wodurch nach der Vorüberfahrt des Schiffes 
nebst Kielwasser die ursprüngliche Ruhe sowie die vorherige 
Höhenlage des Wasserspiegels wieder hergestellt wird. 
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Strömungen im freien Wasser verhalten sich ebenso wie 
Strömungen in Flüssen und Kanälen. Die bei Fortbewegung 
von Schifien im freien oder begrenzten Wasser entstehenden 
Strömungen bilden deshalb je nach ihrer Geschwindigkeit 
und der Grölse ihrer Querschnitte Gefälle, deren Höhen die- 
jenigen der Einsenkung der Schiffe sind. Auf welche Ent- 
fernungen hinaus diese Strömungen sich erstrecken, und wel- 
chen Lauf sie nehmen, läfst sich zurzeit nur vermuten, 
da meines Wissens ausführliche Versuche darüber noch nicht 
gemacht worden sind. 

Anders verhält es sich damit in begrenzten Gewässern. 
In flachen breiten Flüssen und Seeen werden die inrede ste- 
henden Strömungen durch den den Schiffen nahelierenden 
Grund und in schmalen Flüssen oder Kanälen durch deren 
Bett eingeengt. Die Strömungen müssen dort deshalb denen 
im freien Wasser gegenüber bei einem mit gleicher Ge- 
schwindigkeit fahrenden verhältnismäfsie grofsen Schiff von 
gleicher Form und Gröfse je nach dem Mafs der Einengung 
eine höhere Geschwindigkeit annehmen, um ihren Zweck zu 
erfüllen. 

Aus mannigfachen Beobachtungen, insbesondere aus den 
während der Versuche auf dem Dortmund-Ems-Kanal ge- 
machten Erfahrungen, gestaltet sich der Lauf der bei einem 
im freien Wasser fahrenden Schiff sich bildenden Strömungen 
wie folgt: 

Auf eine bestimmte Entfernung vor dem Bug des 
Schiffes beginnt der Wasserspiegel sich bis zur Höhe der 
Bugwelle zu erheben, welche bei gleichbleibender Schiffsge— 
schwindigkeit die gleiche Höhe beibehält. Von der Bugwelle 
herab, nahezu in der Richtung ihres Kammes, läuft ein Teil 
des Wassers der negativen Strömung, der stetig von vorn 
her ersetzt wird, nach der Seite zu ab; sie wird allmählich 
durch die saugende Wirkung, welche vom Hinterschilf aus- 
geht, angezogen und diesem zugeführt. Bei verhältnismäfsig 
kurzen Schiffen läuft die geschilderte Strömung über deren 
Hinterende hinaus und macht dann eine Wendung der verlänger- 
ten Mittellinie des Schiffes zu, bis sie zuletzt ganz in deren 
Richtung dem Hinterschiff als mit dem Schiff laufende Strö- 
mung zufliefst. Zwischen dem äufsersten Umfang dieser 
Strömungen und dem Schiffskörper bilden sich andere, welche 
einen ähnlichen Weg annehmen, während die dem Schiff zu— 
nächst laufenden ohne Umkehr dom Hintersteven zuströmen. 
Diese nehmen, je weiter sie kommen, immer grölsere Ge- 
schwindigkeit an und vergröfsern die Einsenkungshöhen. Sie 
treffen sich mit den bereits geschilderten von hinten nach dem 
Hintersteven zurückkehrenden Strömungen und bilden dort 
die Heckwelle. 

Vom Bug ausgehend, müssen sich um den ganzen unter 
Wasser befindlichen Teil des Schiffes ähnliche Strömungen 
bilden, deren Richtung um diesen herum ungefähr die der 
Senten sein wird. Fast alle diese Strömungen vereinigen sich 
in der Nähe des Hinterstevens, und ein Teil von ihnen läuft 
weiter darüber hinaus, um die im Kielwasser entstandene 
Senkung der Wasseroberfläche auszufüllen. 

Man darf hiernach annehmen, dafs ein in freiem Wasser 
fahrendes Schiff von einem Wasserkörper umgeben ist, inner- 
halb dessen sich Strömungen bewegen, deren Richtung und 
Stärke durch Gröfse und Form des Schiffes, die Verhältnisse 
seiner Hauptabmessungen zueinander, sowie durch die Fahr- 
geschwindigkeit bedingt sind. Die Grenzen dieses Körpers 
bilden die Schiffswände, soweit sie im Wasser liegen, die ein- 
gesenkte Wasseroberfläche und unter dieser die Fläche, wel- 
che am äufsersten Rande der Einsenkung beginnt und alle 
Punkte aufnimmt, in denen die vom Schiff erzeugte Wasser- 
bewegung aufhört. Diese Oberfläche liegt symmetrisch zu 
der Ebene, welche die Mittelebene des Schiffes aufnimmt, 
solange diese eine senkrechte Ebene ist, das Schiff also nicht 
nach einer Seite zu geneigt ist. 

Zur genauen Bestimmung von Mafs und Gröfse dieser 
Wasserkörper fehlen heute noch die Regeln, nach denen sie 
sich bilden; es dürfte jedoch leicht sein, auf Versuchstanks 
die Linien festzustellen, in welchen ihre unter Wasser 
liegenden Flächen die Wasseroberfläche schneiden. Ueber 
Gröfse und Form dieser Wasserkörper darf man aus Daten, 
welche Probefahrten einiger grofser mit voller Maschinenkraft 
fortbewegter Schiffe ergeben haben, schliefsen, dafs sie sehr 
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bedeutend sein müssen. So konnte z. B. der englische Kreu- 
zer »Edgar« mit 13260 PS; in 12 Faden Wassertiefe, d. i. 22 m, 
gleich dem 2,sfachen Tiefgang des Schiffes, nur 20,5 Knoten 
Geschwindigkeit erreichen, während er mit 12550 PSi, also 
710 PS; weniger, auf 30 Faden, d. i. 55 m oder 7facher 
Tiefgang des Schiffes an Wassertiefe, 21 Knoten zurück- 
legte. Als Grund hierfür kann nur angenommen werden, 
dafs die Störung, welche im ersten Falle der vorstehend 
geschilderte Wasserkörper durch den zu nahe liegenden 
Meeresgrund in seiner Ausbildung und Bewegung erlitt, die 
Verzögerung verursachte. 

Der Leiter der Versuche über Schiffswiderstand auf dem 
in Bremerhaven befindlichen Versuchstank des Norddeutschen 
Liovds, Hr. Schütte, hat in einer Mitteilung für den vor 
kurzem in Düsseldorf abgehaltenen internationalen Binnen- 
schilfahrtskongrefs einige Ergebnisse von Versuchen ver- 
öffentlicht, die er anstellte, um die Wassertiefen zu ermitteln, 
welche für Torpedoboote und grofse Schnelldampfer vorhan- 
den sein müssen, wenn sie mit gröfster Geschwindigkeit lau- 
fen sollen. Er fand durch Einlegen eines Holzbodens auf ver- 
schiedene Höhen in den Versuchstank, dafs 3200 g Zugkraft 
erforderlich waren, um das Modell des Schnelldampfers »Kaiser 
Wilhelm der Grofsee bei 1,8 m/sk Geschwindigkeit in einer 
Wassertiefe, die seinem dreifachen Tiefgange gleich war, fort- 
zubewegen, während bei einer Wassertiefe gleich dem 18fachen 
Tiefgange nur 1800 g Zugkraft für dieselbe Geschwindigkeit 
aufzuwenden waren. Ferner fand er, als er die Breite des Ver- 
suchstanks durch senkrechte Holzwände von beiden Seiten 
aus verringerte, dabei aber die Wassertiefe nicht einschränkte, 
dafs dasselbe Modell bei einer Entfernung der Wände vonein- 
ander gleich der 3fachen Modellbreite die Anwendung von 
2600 g Zugkraft zur Erreichung von 1,5 m/sk nötig machte, 
während im freien Wasser, wie oben, nur 1800 g anzuwenden 
waren. 

Schütte folgert aus seinen Versuchen, dafs Schnell- 
dampfer wie »Kaiser Wilhelm der Grofse« und »Kronprinz 
Wilheln« den 10,5 fachen, Torpedoboote den 16 fachen 
Tiefgang als Wassertiefe haben müssen, wenn der Meeres- 
grund auf die Fahrgeschwindigkeit der mit gréfster Maschi- 
nenkraft fortbewegten Schiffe ohne Einflufs sein soll. Die 
Breite des Gewässers zwischen zwei senkrechten Wänden 
soll unter denselben Umständen die 10- bis 12 fache Schiffs- 
breite sein. 

Diese Ergebnisse bestätigen meine Angaben von den 
Probefahrten des »Edgar«, und in beiden Fällen kann nur die 
Beschränkung des das Schiff während der Fahrt umgebenden 
Wasserkörpers Ursache des beobachteten gröfseren Schiffs- 
widerstandes sein. Diese Beschränkung erfordert natürlich 
Kraft, die von dem Schiff zu leisten ist, um ihm seinen Weg 
durch das Wasser zu bahnen. Reicht die ihm zur Verfügung 
stehende Kraft dazu nicht aus, dann mufs es entsprechend 
langsamer fahren. 

Nach Schüttes Angaben mülste der gröfste Quer- 
schnitt des bereits beschriebenen, den »Kaiser Wilhelm der 
Grofse« während der Fahrt mit 24 Knoten Geschwindigkeit 
umgebenden Wasserkörpers eine Tiefe unter dem Wasser- 
spiegel von 89 m, eine Breite von 242 m, sowie einen gräls- 
ten Querschnitt von nahezu 15140 qm haben. Das Haupt- 
spant des genannten Schiffes hat bei 8,55 m Tiefgang 
162,20 qm Inhalt; somit würde der gröfste Querschnitt des 
Wasserkörpers fast den 94fachen Inhalt des Hauptspantes 
haben. 

Die mechanische Arbeit, welche ein im Wasser fort- 
bewegtes Schiff zu leisten hat, besteht lediglich in dem steti- 
gen Fortschaiten des sich seinem Vorwärtsschreiten entgegen- 
stellenden Wassers nach hinten in die sich dort stetig bilden- 
den Lücken und in die Vertiefungen der Wasseroberfläche, 
wenn man von dem Luftwiderstande, der bei den hier infrage 
kommenden Geschwindigkeiten gering ist, absieht. Diese Lei- 
stung ist, wie in dem von mir bearbeiteten Werk über 
Schiffswiderstand und Schiffsbetrieb ausgeführt, gleich dem 
Produkt aus der Summe des Gewichtes von der mit Wasser 
gefüllt gedachten Einsenkung und dem Deplacement, multi- 
pliziert mit der Schiffs geschwindigkeit und einem Koéffizien- 
ten £. Die hierfür entwickelte Formel lautet 

WG = 7% (4 D)G, 
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worin y das spezifische Gewicht des Wassers, AQL der Ein- 
senkungskörper, D das Deplacement und G die Geschwindig- 
keit des Schiffes ist. 


Nehmen wir als Beispiel das Schiff »Kaiser Wilhelm der 
Grofse« an, dessen Deplacement 20880 cbm beträgt, und wel- 
ches bei 24 Knoten oder 11,s3 m/sk Geschwindigkeit eine 
Einsenkung von 22990 cbm erzeugt, dann ist, 


y (AQL + D) G = 535450 t/sk, 


wenn y mit 1,025, dem spezifischen Gewicht des Seewassers, 
in Rechnung gestellt wird. 

Der um den Schiffskörper herum in Bewegung befind- 
liche Wasserkörper enthält annähernd 1727260 t Seewasser. 
Wird nun die mittlere Geschwindigkeit des Wasserkörpers 
mit 0,31 m/sk angenommen, was nach dem Verhältnisse seines 
gröfsten Querschnittes zu dem des Hauptspants des Schiffes 
sowie nach den Versuchen auf dem Dortmund-Ems-Kanal zu- 
lässig ist, dann erhält man als Produkt der beiden Zahlen 
ebenfalls 535450 t/sk. Beide Rechnungen liefern also das- 
selbe Ergebnis und beweisen, dafs die von dem Schiffe zu 
leistende Arbeit gleich der Widerstandsarbeit des Wasser- 
körpers ist. 

Die zur Fortbewegung des Schiffes erforderliche mecha- 
nische Arbeit erhält ınan durch Multiplikation dieser Zahl 
mit dem noch durch Versuche genau zu bestimmenden Koét- 
fizienten Ç, der nach der für die gegebene Geschwindigkeit 
verwendeten Maschinenleistune etwa 1,57 betragen wird. 
Hieraus erhält man 11210 PS., zu deren Erzeugung rd. 
30000 PSi, d.i. die indizierte Leistung der betreiienden 
Schiffsmaschinen, erforderlich sind. 


Dieses Verfahren zur Berechnung des Schilfswiderstandes 
bedarf, wie angedeutet, noch der genaueren Feststellung 
einiger Koöifizienten dureh Versuche; das Rechnungsergebnis 
darf aber als Bestätigung der Richtigkeit der aufgestellten 
Widerstandstheorie betrachtet werden. 


In freiem, stillem, genügend tiefem Wasser ist der Wi- 
derstand eines in gerader Linie mit gleichmäfsiger Geschwin- 
digkeit fahrenden Schiffes stetig derselbe. Anders verhält 
es sich mit dem Widerstand von Schiffen in begrenztem 
Wasser, wie wir schon aus den bereits vorgeführten Dynamo- 
meter-Diagraınmen gesehen haben. Um die Ursachen hier- 
für leichter zu erkennen, wollen wir zunächst das Beispiel 
des Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm der Grofse« beibehalten. 
Fig. 5 zeigt den gröfsten Querschnitt zhugf dieses Schif- 
fes und um diesen herum gezeichnet den nach Schüttes 
Mafsen gröfsten Querschnitt abcdefgh: des um das 
Schiff herum bei 24 Knoten Fahrt in Bewegung befindlichen 
Wasserkörpers. Seine gröfste Breite ae in der Wasserlinie 
beträgt, wie bereits gesagt, 242 m und die Tiefe in der Mittel- 
linie 89 m. 

Der Querschnitt der Einsenkung an dem Ort des gröls- 
ten Querschnittes des Wasserkörpers ist azfe und der des zu- 
gehörigen Spantes unter der Wasserlinie ¿kvg f. Denkt 
man sich nun, das Schiff solle in einer Wassertiefe von 40 ın, 
welche durch die Linie kl bezeichnet ist, mit 24 Knoten Ge- 
schwindigkeit fahren, dann mus der unter kl liegende Teil 
des sich dem Schiff gegenüber nach hinten zu bewegenden 
Wasserkörpers diese Bewegung lediglich in dem über kl 
liegenden Raum ausführen. Dies erfordert gröfsere mittlere 
Geschwindigkeit in dem kleineren Querschnitt oder Ausbrei- 
tung des Wasserkörpers nach beiden Seiten hin, wodurch 
ebenfalls eröfsere Geschwindigkeit des rücklaufenden Wassers 
bedingt wird. Ferner wird die Bewegung des Wasserkörpers 
durch die Reibung an dem rauhen Meeresboden verzögert, 
was Vergröfserung der Geschwindigkeit in dem dadurch 
nicht beeinflufsten Teile notwendig macht. Die mittlere Ge- 
schwindigkeit des rücklaufenden Wassers mufs also wesent- 
lich grölser werden als im ersten Falle und somit eine 
grölsere Einsenkung erzeugen, welche wiederum die negative 
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Geschwindigkeit so lange vergrölsert, bis überall das rich- 
tire Verhältnis zwischen ‚den verschiedenen Faktoren gebildet 
ist. Dies bedingt eine Vergröfserung der treibenden Kraft 
oder eine entsprechende Verringerung der Schifisgeschwin- 
digkeit, wie es die bereits angeführten Probefahrten mit 
englischen Kriegsschiffen gezeigt haben. 

Liegt der Meeresboden nicht wagerecht, sondern wie die 
Linie mn angibt, um etwa 3° von der Wagerechten abwei- 
chend, dann ist der Querschnitt ovgfen wesentlich kleiner 
als ovhiam. Es entsteht dann in ersterem eine grölsere 
negative Geschwindigkeit als in letzterem und folglich auch 
eine gröfsere Einsenkung, wodurch Abtrift des Schiffes nach 
dem kleineren Querschnitt zu verursacht wird. Dies ist der 
Grund von Aenderungen der Kurse solcher Schiffe, welche 
bei unsichtigem Wetter mit verhältnismäfsig grofser Geschwin- 
digkeit auf flachen Gewässern mit seitlich ansteigendem 
Grunde fahren, Aenderungen, die gewöhnlich einer Stromver- 
setzung zugeschrieben werden und leicht zur Strandung führen. 

Denkt man sich weiter dasselbe Schiff in einem Kanal, 
z. B. von den doppelten Abmessungen des Nord-Ostsee-Kanales, 
der durch den Querschnitt pqrstw dargestellt ist, fahrend, 
dann mufs man schon aus dem kleinen Querschnitt, welcher 
dem rücklaufenden Wasser übrig bleibt, schliefsen, dafs die 
Geschwindigkeit in solchen Gewässern nur ganz gering 
sein darf. 

Die in meinem Werke hergeleitete Formel W=y{(AGL+D), 


Fig. 5. 


Durch die Schiffsbewegung beeinflufster Wasserquerschnitt. 


in welcher W den Schifiswiderstand, y das spezifische Ge- 
wicht des Wassers, & einen: Koöffizienten, der aus Versuchen 
herzuleiten ist, JQ den mittleren Querschnitt der Einsenkung, 
L die Länge des Schiffes in der Wasserlinie und D dessen 
Deplacement bedeutet, gilt ebenso für begrenzte Gewässer 
wie für freies Wasser. In Flüssen und ganz besonders in 
Kanälen bilden die Betten zugleich die Wände, zwischen 
denen sich die von Schiffen erzeugte negative Strömung be- 
wegt. Der das Schiff umgebende Wasserkörper, in welchem 
das Wasser vom Bug bis zum Heck geführt wird, hat dort 
die Gestalt des Flufs- oder Kanalbettes. Es lälst sich die 
Gröfse des Wasserkörpers in diesem Falle ermitteln und der 
Schiffswiderstand berechnen, wenn die Koéffizienten für die 
verschiedenen Geschwindigkeiten bekannt sind. Diese sind 
aus den Ergebnissen der auf dem Dortmund Ems-Kanal aus- 
geführten Versuche festgestellt worden; sie gelten jedoch 
streng genommen nur für die Versuchstelle und im Bereich 
der verschiedenen Geschwindigkeiten, welche bei den Ver- 
suchen vorkamen. Die Art und Weise, wie die Koéffizienten 
in diesen Grenzen festgestellt sind, findet sich in meinem 
Werke über Schiffswiderstand und Schiffsbetrieb. Für Ge- 
riisser mit andern Profilen, die denen; des Dortmund-Ems- 
Kanales nicht wenigstens annähernd gleich sind, müssen be- 
sondere Versuche gemacht werden, um! die Unterlagen für 
die Berechnung des Schiffswiderstandes zu erhalten. 


(Sehluſs folgt) 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Aufgaben und Fortschritte des deutschen Werkzeugmaschinenbaues. 


Von Friedrich Ruppert, Oberingenieur in Chemnitz. 


(Vorgetragen im Chemnitzer Bezirksverein deutscher Ingenieure ) 


(Fortsetzung von S. 392) 


Abkürzung des toten Ueberweges. 


Bei jedem Arbeits- und Rücklauf durchläuft der Hobel- 
maschinentisch einen etwas gröfseren Weg, als die Hobel- 
linge des Werkstückes beträgt, wodurch sich der Anteil der 
toten Arbeitszeit vergröfsert ((i ＋ in Fig. 67). Dieser Mehr- 
betrag ist zumteil zur Erzielung gleichmäfsig langen Tisch- 
auslaufes, zumteil zur rechtzeitigen Ausführung der Schlitten- 
schaltung vor Beginn des Schnittes nötig (sı in Fig. 68). 


Fig. 67. 


Schruftrichtung 


F 
Fig. 68. 


| b 
Veberwe Weberwe 
g Z, 9 


— 


— S, ~—Schaltung 
berm Beginn des 
Tischvorlaufes 


Schaltung Sp m— 
berm Beginn des 


Tischrücklaufes Werkstück 


Wollte man den Hobelzahn bis zum letzten Augenblick 
des Tischvorlaufes schneiden lassen, so würde die Auslauf- 
länge des Tisches durch jede gröfsere Veränderung der Span- 
stärke mit verändert werden, da der Riemenwechsel dort be- 
reits vollzogen ist und der Tisch nur noch durch seine ab- 
nehmende lebendige Kraft läuft. Bei stärker werdendem Span 
würde daher der Ruhepunkt früher eintreten und der Zahn 
vor Beendigung des Schnittweges stecken bleiben. 

Bei Beginn des Tischarbeitsweges dagegen ist zumeist 
die Weiterschaltung des Werkzeuges zu besorgen, und zwar 
derart, dals sie vollständig beendet ist, sobald der Hobelzahn 
den Anfang der zu bearbeitenden Fläche erreicht. Gute 

ge: Schlittensteuerungen be- 
Fig. 69. anspruchen hierzu we- 
nig Zeit, also auch we- 
nig verlorenen Tisch- 
weg. Etwa 100 mm des 
letzteren können als das 
erreichbare Mindestmafs 


Q 
gelten. 
. Man könnte diesen 


4) Stahlstellung wohrend des Rucklaufes bei verlorenen Weg fast ganz 
ersparen, wenn man die 


Schaltung Sz 
2) Syahlstellung während des Rücklaufes ber Weiterschaltung des 
Schaltung Sy Schlittens bereits vorher, 


also noch während des 
Rücklaufes besorgte (Schaltung s in Fig. 68); allein dann 
schleift der Rücken der Stahlschneide auf der Kante des 
vorigen Schnittes, Fig. 69, und bald ist es dann um den 
guten Zustand der Schneide geschehen. Davon später bei 
den zeitsparenden Mitteln zur Schonung der Stahlschneide 
und zur Vermeidung häufigen Stahlwechsels. 


Der sehnelle Rücklauf des Kurbelantriebes. 


Die beiden altbekannten Mittel, den Kurbelantrieb mit 
schnellem Rücklauf zu versehen: die Umdrehschleife (Whit- 
worth-Schleife) und die Schwingschleife (Kulisse), lassen eine 
Steigerung des Gröfsenverhältnisses von Rück- zu Arbeitslauf 
wie bei den Langhobelmaschinen nicht zu. Wahrscheinlich 
würde man sich mit ihnen schon lange nicht mehr begnügt 
haben, wenn man erstens etwas Besseres gehabt hätte, und 
wenn nicht zweitens der Rücklauf beider Schleifen beim 
Gange infolge der grofsen Aurenblicksreschwindigkeit in der 
Mitte des Hubes das Bild eines recht beträchtlichen Zeit- 


gewinnes böte und dadurch das Auge des Beobachters be- 
friedigte. 

Nur die Diagramme dieser Betriebsart, Fig. 70 und 71, 
geben Aufschlufs über den Wert dieses schnellen Rücklaufes, 
d. h. über den durch ihn erzielten Zeitgewinn. 


Verhältnisse von Rück- und Arbeitslauf. 


Das übliche Verhältnis zwischen Rück- und Arbeitslauf 
ist bei der Umdrehschleife etwa 7:4, bei der Schwingschleife 
etwa 5:2, und die erreichbaren Höchstmafse sind etwa 2:1 
und 3:1. Beide Verhältnisse werden ausschliefslich durch 
das Verhältnis der Umfangswinkel 41 Ci Bı:ACB für Vor- 
und Riicklauf bestimmt. Die grofse Geschwindigkeit in der 
Mitte des Rücklaufes hat nicht den geringsten Einflufs darauf 
und ist weiter nichts als eine hochgradige Ungleichmäfsigkeit 
des letzteren, die weit eher schädlich als niitzlich wirkt, in- 
sofern durch sie die Betriebskraft während des Rücklaufes 
auch sehr ungleichmäfsig wird. 

Bei der Schwingschleife bleibt das Verhältnis von Rück- 
und Vorlauf nicht gleich, sondern nimmt mit dem Kleiner- 
stellen des Hubes ab, sodafs bei sehr kleinen Hüben ein Ein- 
flufs dieser Schleife auf die Kurbelbewegung fast nicht mehr 
zu spüren ist. Dagegen gewährt sie den Vorteil, gröfsere 
Hübe als mit der Umdrehschleife bequem erreichen zu können. 

Die Diagramme zeigen noch eine fast nie in den Preis- 
büchern oder Empfehlungen der Fabrikanten genannte, gute 
Eigenschaft der Schleife, die darin besteht, die Ungleich- 
förmigkeit der Kurbelbewegung während des zun Hobeln 
bestimmten Verlaufes gleichmäfsiger zu machen. 


Abkürzung der Rücklaufdauer. 


Die Hintereinanderschaltung von Umdreh- und Schwing- 
schleife erscheint als ein gangbares Mittel, das Riicklaufver- 
hältnis zu vergröfsern. Sie wird in der Tat hier und da 
versucht und empfohlen. Leider wächst dabei die Ungleich- 
mäfsigkeit des Riicklaufes in solchem Grade, dafs die schnell 
zu- und abnehmende Beschleunigung der bewegten Massen 
einen schädlichen Einflufs auf die Dauerhaftigkeit dieser An- 
ordnung ausübt. 

Hierauf läfst sich das im Anfang dieser Arbeit ent- 
wickelte Gesetz von den Graden der Bewegung anwenden. 
Danach ist durch die Häufung der Bewegungsteile auf einen 
Arbeitszweck die Dichtheit und Starrheit der Anordnung ge 
mindert. Der einfache Zweck geradliniger Schnittbewegung 
mit beschleunigtem Rücklauf ist demnach zu teuer erkauft“). 

Eine listige Beigabe des Kurbelschleifenantriebes ist die 
Stufenscheibe, deren Riemen bei jedem Hubwechsel umgelegt 
werden mufs. Die neueren Bestrebungen, die Stufenscheibe 
durch Räderwechselgetriebe zu ersetzen, werden daher sicher 
auch diesem Betriebe zugute kommen. l 

Wie in dem Abschnitt von der Verteilung der Bewegung 
angeführt, hat sich inzwischen ein Wandel in der Anordnung 
der Querhobelmaschinen vollzogen, der darin besteht, dafs 
man bei allen Querhobelmaschinen zur Bearbeitung kleinerer 
Werkstiicke, bei denen es keinen Vorteil bringt, wenn sie 
während der Arbeit vollständig still liegen, dem Tisch der 
Maschine die Ausführung des Vorschubes zuweist. Dadurch 
ist eine ruhende Gleitbahn für den das Werkzeug tragenden 
Stöfsel geschaffen, und die Anbringung der Schwingschleife 
gestaltet sich sehr einfach. Aber auch Zahnstangenantrieb 
ist an deren Stelle leicht einzuführen. 

In beiden Fällen wird dadurch zugleich die Vergröfserung 
des Hubes erleichtert. Beim Zahnstangenantrieb genügt dazu 
in der Hauptsache die Verlängerung des Stöfsels, bei der 


) Vergl. dasselbe Urteil von H. Fischer, Z. 1902 S. 826. 


- Band 47. Nr. 20. 


16. Mai 1908. 


Fig. 70. Diagramm der Umdrehschleife. 
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Schwingschleife die Vergröfserung des Ausschlages der Schleife 
mittels einfacher Vergröfserung ihrer Baulänge. Der Hohl- 
raum des Maschinengestelles bietet den Raum dafür. 


Ankündigungen grofsen Hubes. 


Das haben die findigen Aınerikaner sofort erkannt. Sie 
geben daher diesen kleinen Querhobelmaschinen einen recht 
grofsen Hub, ohne aber die übrigen Hauptteile der Maschine, 
den Aufspanntisch und den Einspann-Schraubstock, zugleich 
mit zu vergrölsern. Der nicht technisch geschulte Käufer 
von Querhobelmaschinen fragt regelinäfsig nach dem Hub 
als dem ihm geläufigen Mafsstabe für Grölse und Stärke der 
Maschine. So kommt es, dafs er eine solche Maschine recht 
billig findet und sie gern kauft. Meist liegen in den Werk- 
stätten nicht immer Arbeiten vor, bei denen es nötig ist, die 
Werkzeugmaschine bis zur Grenze ihrer Gröfsenleistung zu 
benutzen. Es stellt sich daher erst später heraus, dafs die 
gekaufte Querhobelmaschine mit z. B. 430 Hub nur 200 mm 
lange Stücken bearbeiten kann, bei Wendung des Parallel- 
schraubstockes um 90° schmale Teile allenfalls bis 300 mm 
Länge (s. Fig. 72, die eine Aufnahme einer amerikani- 
schen Maschine ist). Der Kauf ist trotzdem in Ordnung, 
denn man hat ja nur nach dem Hub gefragt, nicht danach, 
ob ınan auch so lang hobeln kann. So ist denn die 
Hubgröfse der Querhobelmaschinen teilweise zu einer Reklame- 
zahl von den in den Abschnitten »Ankündigungen von Ver- 
bältnis- und Ersparniszahlen«, genannten fragwürdigen Gat- 
tungen geworden. Man erkundige sich daher auch stets 
nach Tischgröfse und 

Spannweite des 
Schraubstockes oder, 
hoch besser, man er- 
hebe bei Maschinen- 
käufen allgemein zur 
Regel, das mafsge- . - 
bende Urteil in die 
Hand eines Fachman- 
nes zu legen, der so- 
wohl die Fortschritte 
des Werkzengmaschi- 
nenbaues als auch 
die Bedürfnisse der 

eigenen Werkstatt 
genau kennt. 

Selbstverständlich 
können die Querho- 
belmaschinen der ge- 
nannten Bauart in- | 
nerhalb ihrer wirklichen Leistungsgrenze ganz vorzügliche 
Maschinen sein. Sie werden in der Tat von einigen deut- 
schen Fabriken als Sondermaschinen in bester Weise herge- 
stellt. 


Toter Ueberweg des Kurbelantriebes. 


Infolge der zwangläufigen Hubbegrenzung kann der Aus- 
lauf des Werkzeuges über das Werkstück hinaus verschwin- 
dend klein gemacht werden. Während des Anlaufes dagegen 
mufs die Schaltung geschehen. Da die hierzu nötige Schwin- 
gung der Schaltklinke von einem Exzenter oder einem Hub- 
daumen veranlafst werden mufs, so geht ein Teil der Kurbel- 
umdrehung dafür hin, und zwar 1/, bis ½, also auch ein Anteil 
des Werkzeughubes. Dafs dieser für die Schaltung nötige 
tote Anlaufweg mit der Gröfse des Hubes wächst, ist auch 
einer der Nachteile des Kurbelantriebes. 

Der Stöfselantrieb durch Zahnstange oder Schraube ist 
frei davon. Hier werden nur die die Schaltung einleitenden 
Anschläge weiter oder enger gegeneinander gestellt. Der 
zur Betätigung der Schaltung nötige Weg des werkzeug- 
tragenden Stöfsels bleibt dabei gleich grofs; also wird das 


Verhältnis vom Nutzweg zum toten Weg mit wachsendem 


Hub in gleichem Grade günstiger. 


Der Rücklauf des duerliegenden Schnittes. 
Während die Hobelmaschine den längslaufenden Schnitt 
darstellt, ist die Fräsmaschine die Vertreterin des querliegenden 
Schnittes. Hier ergeben sich andere Forderungen an den 
98 
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Riicklauf. Er ist nicht mehr ein Riicklauf der Schnittbewe- 
gung, sondern des Vorschubes. Deshalb ist seine Ausfiih- 
rung verwandt mit den in einem späteren Abschnitt zu be- 
trachtenden Einstellbewegungen, die auch zumteil in der 
entgegengesetzten Richtung des Vorschubes erfolgen können. 

Der nicht selbsttätige Fräserrücklauf kann ohne weiteres 
zu diesen Einstellungen gerechnet werden. Der selbsttätige 
Fräserrücklauf dagegen sei hier besonders behandelt, weil er 
die Zweckverwandschaft mit dem im Vorigen behandelten 
Rücklauf des Längsschnittes hat, dafs die beendete Schnitt- 
arbeit in gleicher Weise und Gröfse, nur in umgekehrter 
Richtung, wiederholt wird. 

Da der Fräservorschub möglichst zwangläufig erfolgen 
mufs,um wünschenswerte Gleichmifsigkeit zu erzielen, so ist für 
ihn der nachgiebige, unmittelbare Riemenwiderstand, der bei 
der Zahnstangenbewegung der Hobelmaschine nützlich war, 
nicht am Platze. Hier treten die Treibmittel: Schraube mit 
Mutter und Schnecke mit Zahnstange, in ihr Recht. Dem- 
nach ist auch der selbsttätige schnelle Rücklauf auf sie an- 
gewiesen. 

Von beiden Mitteln ist der Schraubenantrieb der ein- 
fachere, daher zumeist angewandte. Aus einem Nebengrunde 
wird dennoch der Schneckenbetrieb neuerdings vielfach be- 
vorzugt. Es ist dies die Möglichkeit vollkommnerer Oelung 
der Schnecke gegenüber der Schraube. Gleichmäfsige und 
genügende Oelung der letzteren wird, je länger der Fräs- 
weg ist, desto schwieriger. Die Schnecke dagegen kann in 
einem Oelbehälter fortwährend in Oel tauchen, sodafs wach- 
sende Länge des Fräsweges ohne Einflufs ist. Dazu kommt 
neuerdings ein Fortschritt in der Form der in die Schnecke 
eingreifenden Zahnstange, der z.B. von J. E. Reinecker, 
Chemnitz, besonders gepflegt wird; nämlich die Ausstattung 


Fig. 73. 


der Zahnstange mit halbkreisförmigen Schraubengängen als 
Zähnen, s. Fig. 73. Solcher Zahnstange kann der Name 
Schrauben-Zahnstange gegeben werden. 

Ein geringer Nachteil beim Schneckenantrieb ist die 
Kleinheit des die Schnecke in Umdrehung versetzenden Trieb- 
rades (Stirn- oder Kegelrad), das notwendigerweise einen 
kleineren Teilkreisdurchmesser als die Schnecke haben mufs, 
da die Zahnstange ohne Berührung darüber hinweglaufen 
mufs. Legt man aber beim Leitspindelantrieb die Leitspin- 
del möglichst dicht unter den Tisch, wie es zur Vermeidung 
eines langen Hebelarmes in der Mutter nötig ist, so liegt der 
Fall genau ebenso. Die Anwendung von Stahl für die Trieb- 
räder ist daher empfehlenswert. Aufserdem hilft man sich 
durch entsprechend grofsen Schneckendurchmesser (etwa 100 
bis 140 mm). 


Ausführungsarten des schnellen Rücklaufes. 


Zur möglichsten Verminderung der durch den Fräser- 

rücklauf verursachten toten Arbeitszeit ist eine hohe Steige- 

: rung des Fräservorschubes für 

Fig. 74. die Rücklaufbewegung nötig. 

I Diese Steigerung beträgt das 

40- bis 60fache, unter Um- 

ständen noch mehr, des Vor- 
laufes. 


Das einfachste Mittel zur 
Erzielung dieses Unterschie- 
des ist, einen Schnecken- 
und einen Schraubenradtrieb 
neben einander anzuordnen, 
Fig. 74. Der Geschwindig- 
keitswechsel erfolgt durch 
Verschiebung eines Klauen- 
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hand. Da die Rückbewegung eines Werkzeuges nach er- 
folgtem Vorschub an den Anfang seiner Arbeitstelle eine Ein- 
stellbewegung darstellt, so ist es erklärlich, dafs die Ein- 
richtung Fig. 74 auch vielfach für letztere angewandt wird 
(s. später). 

Eine andere Konstruktion für den Geschwindigkeits- 
wechsel ist an Reineckers Langfräsmaschinen zu finden. Sie 
besteht in der schwingenden Anordnung zweier ge- 


Fig. 75. 
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trennter Triebe anstelle 
einer Kupplung; s. Fig. 75 
bis 77. Die beiden Triebe 
werden abwechselnd durch 
Aufhängung an einer Klin- 
ke mit Hakennase k zum 
Eingriff gebracht. Die Aus- 
lösung kann durch einen 
keilförmigen stellbaren An- 
schlag s leicht selbsttätig 
gemacht werden. 

Auch der Planeten- 
rädertrieb dient neuer- 
dings der Herstellung 
grofser Geschwindigkeits- 
unterschiede im Werk- 
zeugmaschinenbau, in die- 
sem Falle unter gleichzei- 
tiger Erzeugung von Rich- 
tungswechsel; s. Fig. 78. 
Festhaltung und Loslas- 
sung eines Rades b der 
Hauptspindel sind die ein- 
fachen Mittel zur gleichzeitigen Ausführung beider Wech- 
sel (D. R. P. Löwe, z. B. an selbsttätigen Räderfräsma- 
schinen angewandt). Festhaltung und Loslassung können 
durch gleichzeitige Verschiebung eines feststehenden Kuppel- 
muffes (ai) und eines mitgehenden (a:) selbsttätig erfolgen. 
Beider Verbindung liegt innerhalb der Welle in Gestalt 
eines verschiebbaren langen Bolzens mit einem durch die Wel- 
lenwandung ragenden Keil an jedem Ende. Einer dieser 
Keile dreht sich in einer innerlich ringsum laufenden Nut 
des festliegenden Muffes, der andere dient als Mitnehmer für 
den laufenden Muff. Die Verschiebung eines der beiden 
Muffe ergibt gleichzeitige Verschiebung des andern. Die 
Anordnung ist ebenso einfach wie gut. 

Eine der einfachsten Anordnungen des Planetengetriebes 
zur Ausführung langsamen Vorschubes und schnellen Rücklau- 
fes, wie sie an Automatdrehbänken zu finden ist, zeigen Fig. 79 
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und 80. Die Antrieb-Riemenscheibe rı setzt einen Doppeltrieb 
bı b; mit geringem Unterschied der Zähnezahlen in Umlauf um 
ein Stirnräderpaar ai az. a, betätigt die den Werkzougschlitten 
bewegende Leitspindel, ai ist durch ein Sperrrad am Umlauf 
gehindert. So kommt nur der Unterschied der Zähnezahlen 
zur Geltung, und das Werkzeug der Maschine wird langsam 
vorgeschoben. Wird aber der Riemen soweit seitlich ver- 
schoben, dafs er auch die nur etwa 20 mm breite zweite 
Riemenscheibe 72 mitnimmt, so drehen sich nun alle Räder 
gemeinsam, und die Sperrklinke gleitet über die Zähne von 
az, die sich nicht mehr gegen sie selber stemmen. Dadurch 
ist die Geschwindigkeit der Schlittenleitspindel auf das 
40- bis 60fache (je nach dem gewählten Unterschied der 
Zähnezahlen) gesteigert, ihre Umdrehrichtung wird umgekehrt. 
Der Schlitten erhält daher schnellen Rücklauf. 
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Bevor die Bewegungsrichtung umgesteuert wird, müssen 
die Klauen des Kuppelmuffes (a, ai, a: in Fig. 74 und 78) 
aus den mit ihnen in Eingriff befindlichen Triebradklauen 
herausgezogen werden. Dies kann selbsttätig durch einen 
durch den Vorschub bewegten Anschlag s vollzogen werden, 
der gegen einen auf die Bewegungsgrenze eingestellten An- 
schlag mi oder m, Fig. 81, stofst. 

Da die Klauen langsam auseinandcergezogen werden, so 
mufs in den letzten Augenblicken ihıcs Ineinandergreifens 
nur noch eine ganz schmale Kante den fortschreitenden Vor- 
schub betätigen. Das führt eine allmähliche Abnutzung 
dieser Klauenkanten herbei, und der Ausrückpunkt wird da- 
durch nicht mehr scharf begrenzt. Deshalb ist diese ein- 
fachste Anordnung auf die Dauer nur bei geringen Kraft- 
übertragungen gut. 

Anders die Augenblicksausrückung, Fig. 81 bis 83. Hier 
bewegt der Anstofs s nicht unmittelbar den Klauenmuff a, 
sondern einen Schubklotz k, an den ein Ueberfall-Dreieck u 
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stets durch eine Spiralfeder angeprefst ist. Damit bei dem 
allmählichen Vorrücken von s der Klauenmuff a unbeein- 
flufst bleibt, ist ein Spielraum l geschaffen. Wenn dieser 
allmählich durchschritten ist, steht Schneide auf Scheide, d.h. 
die Dreieckspitze u auf einer der Dreieckspitzen kı oder k3, 
Fig. 83. Beim geringsten Weiterschreiten erfolgt der augen- 
blickliche Ueberfall mithülfe der Feder, und zwar bis zur 
möglichen Grenze; die Klauenzähne werden mithin plötzlich 
auseinandergezogen. Wäre die Mittelrast r nicht da, so wür- 
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den im selben Augenblick die Klauen in das entgegen- 
gesetzte Rad eingreifen, also die Bewegung umgesteuert 
werden. In dieser Weise wird diese Einrichtung ebenfalls 
benutzt. 


Bei der Einrichtung Fig. 81 wird infolge der Mittel- 
rast r nicht umgesteuert, sondern nur ausgelöst, d. h. 
der Vorschub stillgestellt, was zur Vornahme irgend einer 
Zwischenarbeit an der Maschine nötig sein kann. Nachdem 
diese beendet ist, wird mittels des Handhebels A, Fig. 82, die 
zweite Hälfte der Bewegung ausgeführt, und nun erst er- 
folgt der Wechsel des Vorschubes in schnellen Rücklauf. 
In solcher Weise ist diese gute Einrichtung z. B. an Zahn- 
stangen-Fräsmaschinen von Reinecker- angewendet, wo die 
Stillstellung zur Weiterschaltung des Tisches vonhand um 
eine Zahnteilung benutzt wird. 


Der tote Ueberweg des Fräserschnittes 


ist verhältnismäfsig klein. Er wächst mit der Tiefe des Ein- 
dringens des Frisers in das Werkstück und kommt zur 
Geltung vor jedem nächsten Schnitte am selben Werk- 
stück, z. B. beim Zähnefräsen. Dort kommt zu dem mit 
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vollem Schnitte erfolgenden Vorschubwege noch ein Stück vom 
Weg zum Herausbringen des Frasers aus der von ihm ge- 
schnittenen Lücke hinzu, um das Werkstück weiterschalten 
zu können. Beim Anschnitt wird auf diesem Zusatzwege zwar 
auch ein Span abgenommen, der aber nur allmählich von 
null bis zum Vollschnitt anwächst. Das ist in gewissem 
Grade tote Arbeitszeit. 


Nutzleistung von Hobelschnitt und Fräserschnitt. 


Vorausgesetzt, dafs ein Hobelzahn und ein Fräser in 
der Zeiteinheit ein gleich grofses Spangewicht entfernen, er- 
gibt sich aus der Gegenüberstellung der dabei vorkommen- 
den toten Arbeitszeiten ein wesentlich” günstigeres Nutz- 
leistungsverhältnis für den Fräserschnitt. 

Bei dem vielgebrauchten guten Riicklaufverhiltnis von 
4:1 beim Hobelschnitt ist die Nutzleistung 80 vH, bei dem 
üblichen Rücklaufverhältnis von 50:1 beim Fräserschnitt 
98 vH. 

Kime es allein hierauf an, so wäre auch die Grofs- 
hobelei längst von der Fräserei überflügelt, wie es die Klein- 
hobelei in hohem Grade bereits ist. Aber die mit der Gröfse 
des Frisers und seiner Schnittfliche schnell anwachsenden 
vielen Schwierigkeiten des Härtens, des Rundlaufens, des 
gleichmäfsigen Scharferhaltens aller Schneiden usw. stecken 
der Grofsfräserei so enge Grenzen, dafs die Hobelei, die mit 
den einfachsten Werkzeugen die gröfste Mannigfaltigkeit der 
Bearbeitungen in tadelloser Ausführung herzustellen vermag, 
für alle Zeiten ein grofses Feld behalten wird. 

Schneller 


Rücklauf beim Gewindeschneiden auf 


Drehbänken. 


Dieser nach jedem einzelnen Arbeitslauf des Schlittens 
nötige Rücklauf wird fast allgemein durch eine schnelle 
gegensätzliche Umdrehung des Deckenvorgeleges hergestellt. 
Das Verhältnis von Rück- und Vorlauf liegt in den Grenzen 
2:1 bis 4:1. Beim Schneiden von Gewinden gröfserer 
Durchmesser bedeutet dies nur eine geringe Rücklaufge- 
schwindigkeit des Schlittens, da hier der Arbeitslauf sehr 
langsam ist. In.solchen Fällen befördert der Arbeiter den 
Schlitten weit schneller vonhand zurück, mithülfe der jetzt 
an jeder Drehbank am Bett angebrachten Zahnstange und 
ihres Getriebes aın Schlitten. 

Um ohne Zeitverlust die richtige Stelle zu ersehen, wo 
der Gewindeschneidzahn nach dem Zurückkurbeln wieder 
in den angefangenen Gewindegang eingeführt werden kann, 
liefert die Werkzeugmaschinenfabrik Union als an jeder 
Drehbank anbringbare billige Zutat eine sogenannte Gewinde- 
uhr, Fig. 84. Diese hat ein mit Teilstrichen versehenes 
Zifferblatt, dessen Zeiger sich beim Schlittenrücklauf in- 
folge des Eingriffes eines mit ihm verbundenen kleinen 
Getriebes in das Leitspindelgewinde dreht. Sohald gegen 
Ende des Schlittenrückweges der Arbeiter sieht, dafs der 
Zeiger einen Strich des Zifferblattes bedeckt, hat er die Ge- 
wifsheit, dafs in diesem Augenblick die Gewindegänge der 
Leitspindel und der geöfineten Leitspindelmutter seiner Dreh- 
bank einander gegenüberstehen, sodafs nun die Mutter augen- 
hlicklich geschlossen werden kann. 
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Je nach dem Verhältnis der Steigung des zu schneiden- 
den Gewindes zum*Leitspindelgewinde sind nicht alle Teil- 
striche des Zifferblattes gleichwertig. Nur bei einfachen Ver- 
hältnissen kann bei jedem Teilstrich eingerückt werden, bei 
weniger einfachen nur mit Ueberspringung von Strichen. 
Auf einer kurzen Tabelle ist dies angegeben. 


FIR 
C's). 
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Gewindeschneidbänke, welche den Rücklauf und die 
Wiederholung des Schnittes ganz selbsttätig verrichten, sind 
als neueste Versuche zu bezeichnen. Sie setzen geeignete 
Massenarbeit voraus. 


Wegfall des Rücklaufes beim Gewindeschneiden. 


Erspart kann der Rücklauf werden durch Vor- und Rück- 
wärtsschneiden mittels zweier einander gegenüberstehender 
Gewindeschneidstihle. Nur wenn diese Arbeitsweise auf 
einer Drehbank stets angewandt und die Leitspindel auch 
nie für den Drehselbstgang benutzt wird, sodafs ihre Ge- 
windegänge auf beiden Seiten in tadellosem oder mindestens 
ganz gleichmälsig abgenutztem Zustand erhalten werden, kann 
durch Vor- und Rückwärtsschneiden ein gleichmäfsiges Ge- 
winde hergestellt werden. Daher kommt es, dafs nur selten 
von diesem Doppelschnitt Gebrauch gemacht wird. 

Die Ersparnis des Rücklaufes durch Fräsen der Ge- 
windegänge anstelle des Einzelschnittes durch Drehzahn wird 
neuerdings auch in Einzelfällen benutzt. Eine Gefahr, dais 
die vorgeschriebene Steigung des zu fräsenden Gewindes 
nicht genau innegehalten wird, bietet dabei die schwer ver- 
meidliche Streckung der Materialstange. 

An Schraubenschneidmaschinen, bei denen das Werk- 
zeug aus mehreren Schneidbacken statt eines Schneidzahnes 
besteht, ist der Rücklauf ein völlig überwundener Standpunkt. 
Die Gewinde werden jetzt durchgängig mit einem Schnitt 
der Backen hergestellt. 

Zur Gewährleistung gut rundlaufender (rewinde auf vor- 
gedrehten Bolzen liefern Droop & Rein in Bielefeld eine 
Genau-Schraubenschneidmaschine, hei welcher der Gewinde- 
bolzen nicht nur wie üblich in einem Schraubstock einge- 
spannt ist, sondern auf ganzer Linge geführt wird. 


(Fortsetzung folgt.) 


Das Pressen hohler Eisenbahnachsen’). 


Gröfse und Gewicht der Eisenbahnbetriebsmittel haben 
in den letzten Jahren fortwährend zugenommen, und 
dementsprechend ist auch die Beanspruchung der Wagen- 
achsen erheblich gestiegen. ‚Bekanntlich sind Gegenstände 
aus geprefstem Stahl den auf andere Weise hergestellten 
sehr überlegen. Sie haben aufserdem den Vorteil, dafs ihre 
Erzeugung, sobald es sich um eine grofse Anzahl gleicher 
Gegenstände handelt, billig wird, und dafs die einzelnen 


1) Nach einem von Camille Mercader vor dem Iron and Steel 
Institute am 7. Mai 1903 gehaltenen Vortrage. 


Stücke vollkommen gleich ausfallen, sodafs man sie gegen- 
einander austauschen kann; besonders eignen sie sich also 
für Normalkonstruktionen. Im folgenden soll die Herstellung 
von Achsen beschrieben werden, wie sie neuerdings auf den 
Homestead-Werken der Carnegie Steel Co. in Pitts- 
burg, Pa., ausgeführt wird. Das Verfahren ist eine Erfin- 
dung des Ingenieurs Camille Mercader. 

Hierbei wird ein rund gewalzter Block, der gleichmäfsie 
anf etwa 1000°C erhitzt ist, in eine zweiteilige Form ein 
gelegt, deren Backen innen die Gestalt der Achse zeigen. 
Der Durchmesser des Blockes d entspricht dem der fertigen 
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Achse in der Mitte und an den Lagerstellen, sodafs er hier 
von den Backen gefafst und gehalten wird, s. Fig. 1. So- 
bald die Backen geschlossen sind, werden von beiden Seiten 
gleichzeitig zwei zylindrische Stempel in den weichen Stahl 
eingedriickt, sodafs die Höhlung der Form völlig ausgefüllt 
wird; es ist also derselbe Grundgedanke wie beim Ehrhardt- 
schen Prefsverfahren, wobei ein quadratischer Block durch 
den eingetriebenen Stempel in die Gestalt eines Rohres ge- 


Fig. 1. 


prefst wird, indem das durch den Stempel aus der Mitte 
verdrängte Material die Höhlung der runden Form ausfüllt. 
Die für das Eindrücken des Stempels erforderliche Kraft be- 
trügt etwa 50 t, steigt jedoch am Ende des Hubes auf ungefähr 
150t, da der Block durch die Berührung mit der Form er- 
kaltet und aufserdem die verbreiterten Stempelenden sich 
anlegen und die Enden des Blockes stauchen; schliefslich wird 
am Ende des Hubes der Stoff, sobald die Form ausgefüllt 
ist, auch noch etwas verdichtet. Dafs der Vorgang eine ver- 
hältnismäflsig so geringe Kraft erfordert, liegt daran, dafs 
das Material unter dem Druck der Stempel zunächst seit- 
lich ausweicht und die Hohlräume zwischen Block und 
Backen ausfüllt und erst während des letzten Teiles des 
Hubes zusammengeprefst wird; andernfalls würden sich auch 
die Lochstempel sofort nach dem Eindringen krummbiegen. 
Es hat sich bei den Versuchen sogar als wünschenswert her- 
ausgestellt, den Block von vornherein an den Lagerstellen 
nur auf eine kurze Strecke durch die Forın fest zu um- 
schliefsen, und während anfangs die ganze Lagerfliiche an- 
lag, wird sie jetzt nur auf eine Länge von etwa 100 mm ge- 
fafst; s. Fig. 2 Die Lochstempel sind zugespitzt, wirken 


daher als Keile und können einen sehr grofsen seitlichen 
Druck auf das Material ausüben. In einem Falle war zufällig 
der Durchmesser des Blockes zu klein ausgefallen, sodafs die 
Prefsbacken ihn an den Lagerstellen nicht fafsten; infolge- 
dessen drückten die Lochstempel den Block zunächst in das 
Innere der Form hinein und stauchten ihn hier zusammen. 
Als dann das Material seitlich nicht mehr ausweichen konnte, 
brach der obere Prefsbacken, ein Stahlgufsstück von 12 t 
Gewicht, bei einem Druck von 200 t auf die Lochstempel in 
der Mitte durch. Trotzdem hierbei der Block seinen runden 
Querschnitt verloren und einen elliptischen 

Fig. 3. Querschnitt bekommen hatte, Fig. 3, dessen 

| Umfang von der Mitte nach oben hin 13 mm 

weiter entfernt war als nach unten hin, 
wurden die Lochstempel doch nicht im ge- 
ringsten gekrümmt. Die Kraft, die zum 
Bruch des Backens nötig gewesen war, 
wurde aufgrund der Materialproben zu 2600 t 
berechnet; demnach wird beim Pressen auf 
das Material ein sehr grofser Druck aus- 
geübt. Da auch der mittlere Teil der 
Achse, bis zu welchem die Lochstempel nicht mehr vor- 
dringen — die fertige Achse hat die Form der Figur 4 —, 
sich der Höhlung der Form genau anschliefst, so nimmt 
Mercader an, dafs der Druck an allen Stellen gleichmälsig 
auftritt, und dafs die schädlichen Einwirkungen des Lun- 
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kerns und der Ausscheidungen, die bei gegossenen Blöcken 
vorkommen, bei geprefsten Achsen beseitigt seien. Ob 
sich allerdings der Druck der Stempel weit in den vollen 
mittleren Teil der Achse fortsetzen wird, erscheint fraglich; 
der schlechte Kern des Blockes wird zwar durch den ein- 
dringenden Stempel etwas zusammengedrückt, aber er bleibt 
doch in der fertigen Achse vorhanden. 
Da die Temperatur für den Widerstand des Materials 
bestimmend ist, so mufs der Block 
beim Pressen in allen Teilen mög- 
lichst gleichmäfsig erwärmt sein. 
In Fig. 5 ist die Abnahme der Zug- 
festigkeit bei steigender Tempera- 
tur für mittelharten Stahl nach Ver- 

suchen von Dr. Julius Koleman 

aufgetragen. Nach den Versuchen 

in Homestead liegt die niedrigste 
Grenze für die Prefsarbeit bei 850° C. Bei dieser Tempe- 
ratur können die Lochstempel nur noch mit grofser Kraft 
eingedrückt werden; zu Beginn des Prefvorganges sind 
dann 250 t und am Ende 500 t erforderlich, das Material füllt 
aber die Formen noch völlig gleichmifsig aus, sodals die 
fertige Achse gebrauchfähig ist. Bei 950° C steigt die Kraft 
am Ende des Arbeitsvorganges bis etwa 250 t, und bei 1050 C 
sind nur noch 150 t nötig. 
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In der. folgenden Zahlentafel sind die Ergebnisse von 
Schlagversuchen zusammengestellt. Die dazu verwendeten 
Achsen von 149 mm Dmr. waren bei verschiedener Tempe- 
ratur geprefst worden. Die Versuchs anordnung entsprach 
den Abnahmebedingungen der Pennsylvania-Eisenbahn, nach 
denen die Achse an zwei Stellen mit 914 mm (3’) Spann- 
weite unterstüzt wird, worauf man auf die Mitte aus 13,1 m 
(43') Höhe ein Gewicht von 744 kg (1640 engl. Pfund) fallen 
lifst?). Nach jedem Schlage wird die Achse gewendet; nach 


dem 7. Schlage gelten die Bedingungen als erfüllt. Bei den 


vorliegenden Versuchen wurden die Schläge bis zum Bruch 
der Achse fortgesetzt. 


1) Die genauen Bedingungen der Schlagversuche für Eisenbahnachteh, 
die im vorigen Jahre auf Betreiben der Stahlwerke in den Vereinigten 
Staaten einheitlich festgelegt wurden, sind folgende: 


Die Achse ruht während der Schlagversuche auf Stützpunkten, 
die 3“ von Mitte zu Mitte entfernt sind; der Fallbär mufs 1640 Pfund, 
der Ambofs, der auf Federn ruht, 17500 Pfund wiegen. Der Ambols 
mufs sich in senkrechter Richtung frei bewegen können; zu diesem 
Zweck mufs er von 12 Federn unterstützt sein. Der Krümmungshalb- 
messer der Achsstützen in der Längsrichtung der Achse mufs, ebenso 
wie derjenige des Schlagballeng des Fallbärs, 5” betragen. Vor jedem 
Schlage ist die Achse so einzulegen, dafs der Bär sie in der Mitte 
trifft; nach dem ersten und dem dritten Schlage ist sie zu, wenden 
und, wenn erforderlich, ebenso vor dem sechsten Schlage. Zum Alossen 
der Durchbiegung uach dein ersten Schlage dient ein Richtscheit, dessen 
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Die Achsen, mit denen diese Versuche vorgenommen 


Zahlentafel. | 


wurden, waren noch nicht auf einem Walzwerk vorgewalzt, 


geprefst bel . 00 0 850 950 1050 da entsprechende Kaliberwalzen nicht vorhanden waren; sie 

Cc... „ . vE | 0,39 | 0,42 0,54 waren vielmehr aus einem Block unter dem Hammer vorge- 

chemische Mn. .... > 0,47 0,50 0,67 schmiedet und auf genaues Mafs vorgedreht. Die Formge- 

Beimengungen ) P > 0,024 0,02 , 0,08 bung durch Schmieden, die bei niedrigerer Temperatur aus- 

S888 »» , 0,0236 0,02 — geführt werden mufste, als wenn die Blöcke vorgewalzt 

er nach dem ersten aa 110 ve | 75 wären, war jedoch ohne Einflufs auf das Material, da die 
der Bruck ent ein bel Beh 72 56 | 7 | Achsen vor dem Fressen auts neue erwärmt wurden. 

701874 545902 | 360685 | Fig. 6 und 7 zeigen die in Homestead aufgestellte Presse- 


gesamtes Fallmoment .. »« . MEg : 
a Die beiden Backen a, und a, in welche die Form des ferti- 


gen Prefsstückes eingearbeitet ist, umfassen den rohen Block, 
indem das Lager des unteren durch einen Prefswasserkolben 
gegen das obere feststehende Querhaupt ange- 
hoben wird. Die Lochstempel b und b, sind 
in Führungsstücke cı und c eingesetzt und wer- 


1) Die geringe Durchbiegung erklärt sich aus dem Ueberschufs 
an © und Mn, der den Stahl härter macht. 
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H h e f den durch die Kolben di und di vorgetrieben. 
= a a H. e a 2 Sie sind so lang, dafs sie bis über die Stelle ein- 
NS ESS — Z dringen, an der nachher das Rad aufgesetzt wird. 
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Die rohen Blöcke kommen von dem Rollofen 4, 
der lang genug ist, um 90 Blöcke zu fassen, 
und einen geneigten Boden hat, auf dem die 
Blöcke allmählich weiter gerollt werden. Von 
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vorspringende Enden auf die Auſseren Zapfenbunde aufgesetzt werden. 
Die Abnahmebedingungen verlangen für Achsen 
gröfste zulässige 


von Schläge aus Fallhöhe Durchblegung nach 

dem ersten Schlage 
sm Dir. m mm 
108 5 7,8 210 
111 5 7,9 210 
113 5 8,66 210 
117 5 9,45 203 
121 5 10,86 208 
187 5 18,1 178 
149 7 13,1 140 


Die Achse darf nach diesen Schlägen keinerlei Anbruch oder Rifs 
zeigen. Weitere Einzelbeiten über die Abnahmebedingungen siehe 
Glasers Aunalen 1. April 1903 S. 137. 


einer hydraulischen Beschickvorrichtung und was- 
sergekühlten Gleitrohren, wie sie in amerika- 
nischen Wärmöfen sonst üblich sind!), ist abge- 
sehen worden; dagegen sind am unteren Ende des 
Ofens in einer Vertiefung zwei wassergekühlte 
Rohre eingelegt, zwischen denen der Block ge- 
führt wird, während er durch eine hydraulische 
Vorrichtung aus dem Öfen herausgestolsen wird. 
Er gelangt dann über einen elektrisch angetrie- 
benen Rollengang zu einer Richtmaschine B, s. 
auch Fig. 8, die aus zwei schräg gegeneinander 
gestellten Walzen besteht, deren Mantelflächen 
durch einschalige Hyperboloide gebildet werden; 
die Neigung der beiden Walzenachsen gegenein- 
ander ist dabei so bemessen, dafs die Erzeu- 
sende der Mantelfläche in der Ebene, in welcher 
die Achse des Blockes eingeführt wird, bei beiden 
Walzen wagerecht liegt. Auf diese Weise wird 
der Block beiderseits in der Längsrichtung in 
einer Linie gefafst und infolge der Schrägstellung 
der Walzen allmählich vorgezogen und dabei ge- 
richtet. Zur Unterstützung des Blockes während 
des Richtens dient ein seinem Durchmesser ent- 
sprechend einstellbarer Tisch zwischen den Wal- 
zen. Die Walzen werden durch zwei Motoren M, 


und M: von je 100 PS angetrieben; sie machen 160 Uml./min, 
und der Vorschub bei jeder Umdrehung beträgt etwa 130 mm, 
sodafs für einen Durchgang etwa 12 sk nötig sind. Je nach 
Bedarf wird der Block mehrmals hin- und herbewegt”). 

Der Block rollt dann auf einem Rollengang weiter zu 
der Ablegevorrichtung C, wo er gegen einen Puffer e, stölst 
und dann durch einen mittels Prefswasserzylinders gehobenen 
Ableger & auf die geneigten Schienen fı und fs abgelegt 
wird, auf denen er in die Höhlung des unteren Backens 


1) Z. 1902 S. 1986. 

2) Eine nach demselbem Gedanken konstruierte Richtmaschine für 
Rohre wird demnächst in dieser Zeitschrift eingehend beschrieben 
werden. 
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hinabrutscht, s. Fig. 9. In Fig. 7 ist noch ein zweiter Ab- 


leger punktiert eingezeichnet, 
der entgegengesetzten Seite abzulegen. 


der dazu bestimmt ist, nach 
Er ist deshalb vor- 


gesehen, weil der Rollofen und die Richtmaschine so schnell 
arbeiten, dafs die Presse in derselben Zeit die Achse nicht 
fertigstellen kano. Um ihre Leistungsfähigkeit voll auszu- 


nutzen, mülste noch 
eine zweite Presse 
aufgestellt werden, 
sodafs die Blöcke ab- 
wechselnd an die bei- 
den Pressen abgelie- 
fert würden. Die seit- 
lichen Führungen gı 
und g, sorgen dafür, 
dafs sich der Block 
genau in die Form 
einlegt. Der untere 
Backen ist, um den 
Block aufzunehmen, 
durch den Prefs- 
wasserzylinder A in 
die punktiert gezeich- 
nete Stellung vorge- 
schoben; sobald der 
Block in der Form 
liegt,wird diese unter 
das Oberhaupt der 
Presse zurückgezo- 
gen, und der Prefs- 

wasserkolben 2 
schliefst die Form. 
Nunmebr werden von 
beiden Seiten die 
Keile kı und k 
vorgeschoben, um 
den Druck beim Pres- 
sen aufzunehmen, 
und dann können die 
Lochstempel einge- 
drückt werden. Nach 
dem Vorgange der 
Lochstempel werden 
die Keile zurück- 
gezogen, und die 
Form wird durch 
den Prefswasserzvlin- 
der h in die zweite 
punktierte Stellung 
gezogen, worauf ein 
Drehkran D die fer- 
tigen Achsen zur 
Seite an das Kühl- 
bett abliefert. 

Nachdem die Ach- 
sen abgekühlt sind, 
werden in die Lö- 
cher an beiden Enden 
Körnerstücke einge- 
setzt, sodafs man sie zwischen 
die Spitzen einer gewöhnlichen 
Drehbank einspannen kann, 
anf der dann die Lagerstellen 
abgedreht werden. Fig. 10 
zeigt eine roh geprefste und 
einige fertig bearbeitete Ach- 
sen. 

Die Befestigung der Loch- 
stempel in dem Führungsstück 
ist in Fig. 11 und 12 wieder- 
gegeben. Der Stempel sitzt 
mit einem kegeligen Ansatz in 
dem Führungsstück und über- 
trägt so den Druck in der 
Achsenrichtung; um ihn aus 
der fertig geprefsten Achse 


Fig. 8. Richtmaschine. 
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wieder herausziehen zu können, wird er durch den von 
oben eingesetzten Einspannkeil k gehalten. Der Ring r legt 
sich am Schlusse des Hubes gegen das vorstehende Ende der 
Achse, vergl. Fig. 2, und staucht den Bund an; durch Aus- 
wechseln dieses Ringes wird der Hub des Stempels so fest- 
gelegt, dafs das Material nach dem Ausfüllen der Form noch 


Achsen. 


um ein geringes zu- 
sammengeprelst wird. 
(Praktisch macht man 
den Rauminhalt des 
Lochstempels um rd. 
16ccm gröfser als die 
Höhlung zwischen 
Block und Form.) Um 
den Lochstempel zu 
lösen, schlägt .ınan 
nach Herausnahme 
des Keiles & einen 
Stift s ein. 

Grofse Aufmerk- 
samkeit mufs den 
Lochstempeln ge- 
schenkt werden. Zu- 
erst verwandte man 
wassergekiihlte Stem- 
pel aus Werkzeug- 
stahl mit auswechsel- 
baren gufseisernen 
Spitzen, Fig. 13. Ein 
solcher Stempel hatte 
genügende Steifig- 
keit, und die gufs- 
eiserne Spitze wider- 
stand der Hitze in 
hohem Mafse, wirkte 
dabei selbsttätig 
schmierend und ver- 
schweifste nicht mit 
dem Block. Bei dem 
schwachen Durch- 
messer des Stempels 
konnte aber die 
Spitze nicht kräftig 
genug befestigt wer- 
den; dazu kam, dals 
man damals noch 
keine vorgewalzten, 
also nicht ganz ge- 
rade Blöcke verwen- 
dete. Die Folge war, 
dafs der Stempel aus 
der Achsenrichtung 
auswich, die Spitze 
abbrach und in der 
Achse sitzen blieb. 
Darauf versuchte man 
volle Stahlgufsstem- 
pel; aber unter dem 
grofsen Druck ver- 
schweifste die Spitze des Stem- 
pels mit dem Block, und der 
Stempel konnte nur mit Auf- 
wendung grofser Kraft wieder 
herausgezogen werden. Die 
Spitze war dann mit ange- 
schweifsten Stahlteilchen be- 
deckt und der Stempel somit 
für die folgende Pressung un- 
tauglich. Man versuchte, das 
Anschweifsen in der Weise zu 
verhindern, dafs man den Stem- 
pel zunächst nur etwa 150 mm 
weit eintrieb, ihn dann zurück- 
zog und die Höhlung mit 
Kohle anfüllte, ehe man weiter 
prefste. Die durch das Ver- 
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brennen der Kohle entstehenden Gase bildeten eine Trenn- 
schicht und verhinderten das Anschweifsen; da sich aber 
die Kohle nicht gleichmäfsig um den Stempel verteilte, 
so veranlafste sie ihn, seitlich auszubiegen. Dann wur- 
den voll gegossene Stempel aus Holzkohleneisen versucht; 


Fig. 11. Fig. 12. 


Befestigung der Lochstempel. 


ONONE 


aber diese bogen sich bereits vor dem Eindringen in den 
Block, und nur bei sehr heifsen Blöcken liefs sich das Pressen 
ausführen. Sobald die Temperatur sank, brach der Stempel 
im Block ab. Während bei Gulseisen die Länge des Stem- 
pels höchstens etwa fünfmal so grofs wie der Durchmesser 
genommen, werden darf, kann man bei Stahl je nach dem 


Fig. 13. 


Lochstempel mit gufseiserner Spitze. 


Kohlenstoffgehalt und der Erzeugungsweise auf die 12fache 


Linge und noch höher gehen, Aufgrund von Erfahrungen 
der Ehrhardtschen Werke in Montbard (Frankreich) wurden 
schliefslich Stempel aus Bessemerstahl von 0,9 bis 1 vH 
Kohlenstoffgehalt genommen und damit gute Ergebnisse er- 
zielt. Um das Anschweifsen der Spitze zu verhindern, er- 
halten diese Stempel im Gesenk geschmiedete Stahlkappen, 
Fig. 14, deren Durchmesser etwas gröfser ist als der des 


Fig. 14, Lochstempel mit Stahlkappe. 


Stempels. Auf diese Weise wird die Reibung zwischen Stem- 


pel und Lochwand beseitigt und die zum Einpressen erfor- 
derliche Kraft verringert. Die Kappen verschweifsen mit dem 
Block, während der Stempel leicht zurückgezogen werden 
kann und für die folgende Pressung eine neue Kappe erhält. 
‚Für die Kappen wird derselbe Stahl verwendet wie für die 
‚Achsen selbst. Damit sich die Stempel nicht zu stark er- 
-hitzen, werden die Kappen im Innern mit Graphit bestrichen. 


Für die Formstücke wird bestes Gufseisen verwendet; 
sie werden mit Wasser gekühlt, damit sie sich nicht ver- 
ziehen, und zeigen wenig Abnutzung, sodafs sie voraussicht- 
lich eine grofse Zahl von Pressungen aushalten können; bei 
späteren Ausführungen soll vielleicht Stahlgufs für sie ver- 
‚wendet werden. Die Ecken der Hohlform laufen sämtlich 
stumpfwinklig zu, sodafs die fertige Achse leicht herausgehoben 
werden kann; aufserdem wird die Form vor dem Einlegen 
des Blockes mit Graphit geschwärzt. 

In der Versuchsanlage in Homestead werden für die Her- 
stellung einer Achse in der Presse noch nicht ganz 2 Minuten 
gebraucht. Rechnet man, dafs man zur Herstellung der 
Formen für die folgende Pressung, zum Aufsetzen neuer 
Kappen auf die Lochstempel usw. zwei weitere Minuten 
braucht, so kann eine Presse 15 Achsen in der Stunde oder 
300 Achsen in zwei 10stündigen Schichten liefern, also drei- 


Frölich: Das Pressen hohler Eisenbahnachsen. 


- Risse traten auf 


betrug. 
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mal so viel, wie mit einem Hammer in der gleichen Zeit 
ausgeschmiedet werden können, während sich der Bedarf an 
Arbeitern in beiden Fällen gleich bleibt. Die Presse mufs 
350 bis 400 t Druck bei einer Wasserpressung von rd. 100 at 
leisten können. Da die Lebensdauer der Lochstempel sinkt, 
wenn das Eintreiben zu lange dauert, so wird zweckmälsig 
ein grofser Akkumulator ausgeführt; die zum Eintreiben 
erforderliche Zeit kann dann auf -4 bis 5 sk gebracht wer- 
den. Für die Hülfsvorrichtungen wird Preiswasser von etwa 
35 at gebraucht. —— — 


Weiter sind Versuche gemacht worden, die Achsen nach- 


triglich zu härten, wozu ein Oelbad benutzt wurde; das Oel 


kann dabei in die Höhlung der Achse eintreten, sodafs auch 
das Material an den Innenteilen des Querschnittes, die wäh- 
rend des Betriebes am meisten beansprucht werden, verbes- 
sert wird. Eine solche bei 950°C geprefste Achse wurde 
folgendermafsen weiter behandelt. Zunächst wurde sie im 
Glühofen etwa 2 Stunden lang geglüht, mit einer Tempera- 
tur von 770° C herausgenommen und in ein Oelbad gebracht, 
in dem sie, da der Kran gerade anderweitig benutzt wurde, 
über eine Stunde verblieb. Dann gelangte sie zum Anlassen 
in den Glühofen zurück, den sie nach rd. 2 Stunden mit 
einer Temperatur von 640°C verliefs, um in einer Glüh- 
grube 5 Stunden lang abzukühlen. Nunmehr liefs man sie 
bei einer Temperatur von etwa — 10°C 5 Stunden im Freien 
auf dem Erdboden liegen und. unterwarf sie darauf der 
Schlagprobe. Die Ergebrfisse dieser Probe sind in der fol- 
genden Zahlentafel mit denen von Schlagversuchen mit 
Carnegieschen vollen Nickelstahlachsen zusammengestellt und 
zum Vergleich die Ergebnisse von Schlagversuchen mit hoh- 
len Nickelstahlachsen von Fried. Krupp hinzugefügt (vergl. 
auch die Angaben der Zahlentafel auf S. 704). 


Achse Carnegiesche 
hohl ge-INickelstahlachsen Kruppsche Act 
Art prefst voll hohl 
und ge- | unaus- aus- 
härtet | geglüht | geglüht 
= | | | 
Dmr, in der Mitte mm 149 136 ; 136 135 135 
C. 0,43 0,24 0,26 Tiegel- 
chemische \ Mn. 0,47 0,77 0, 79 stahl 
5 P. 0,02 0,011 : 0,011 | mit 
setzung R 0,048 0,023 ; 0,022 e Nickel- 
N — 3,05 | 3,00 | zusatz 
Schlagproben mit 744 kg | mit 1000 kg aus 
aus 18,1 m Höhe 11 m Höhe 


Stützweite 914 mm Stützweite 1500 mm 
| 1 


Durchbiegung beim 
ersten Schlage. mm | 92 127 | 130 148 107 
Bruch trat ein Versuch abgebrochen 
bei bei 
Schlag| 67 52 | 54 20 24 
gesamtes Schlag- | 


moment Imkg 653 116 | 506 896,526 392 


Achsen waren ohne 


bei Schlag — 41 30 
| Risse und Anbrüche 


Um die Durchbiegung der Achsen im Betriebe zu unter- 
suchen, wurde ein Carnegiescher Erzwagen von 16 t Eigenge- 
wicht mit 44 t Kalkstein beladen, sodafs sein Gesamtgewicht 60t 
Von den beiden Drehgestellen erhielt das eine ge- 


F iq. 15. Schmierung des Achslagers. 
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Fig. 16. Lagerstelle einer geschmiedeten vollen Achse. 


wöhnliche volle Achsen, das an- 
dere hohl geprefste Achsen. Der 
Unterschied in der Durchbie- 
gung bei beladenen und unbe- 
ladenen Wagen betrug bei den 
hohl geprefsten Achsen 0,2 mm, 
bei den vollen Achsen 0,8 mm, 
also 0,6 mm zugunsten der hohl 
geprefsten Achsen. Dies ist von 
besonderem Einfiufs auf die 
Dauerhaftigkeit der Achsen, da 
während der Fahrt infolge der 
Durchbiegung ein fortwährender 
Spannungswechsel in den beiden 


Fig. 17. 


Fig. 19. Lagerstelle einer geprefsten Achse. 
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Fig. 18. Mitte einer geprefsten Achse. 


* 


Querschnitthälften eintritt. Weiter ist von Vorteil, dafs bei 
den geprefsten Achsen die äufsere, durch das Pressen ver- 
dichtete Haut nur an den Lagerstellen und dort, wo die Räder 
aufgesetzt werden, entfernt wird, während bei den geschmie- 
deten Achsen die äufsere dichtere Schale in der weiteren 
Bearbeitung auf der Drehbank wieder beseitigt wird; die 
von der Presse gelieferten Achsen sind genau genug, sodafs 
sie unbearbeitet bleiben können ). 


1) Dafs Achsen durch das Abdrehen leiden, haben die Howard - 
Achsen werke und die Altoona- Werke dorch eine Reihe von Schlag- 
proben festgestellt, bei denen auf Mafs geschmiedete sowie vorge- 
schmiedete und auf Mafs abgedrehte Achsen aus denselben Einsätzen 
zerschlagen wurden; dabei bielten die unbearbeiteten durchschnittlich 
elne gröfsere Zahl von Schlägen aus als die bearbeiteten. 


Fig. 90. Lagerstelle einer geprefsten und gehärteten Achse, 
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Fig. 23 bis 30. Kleingefüge bei verschiedenen Achsen. 


Randzone . Kernzone 


Fig. 23. Fig. 24. 


Lagerstelle einer voll geschmiedeten Achse. 


C 0,38 C 0,48 
a: Mn 0,47 Mn 0,50 
r 0,009 p 0,012 
S 0,025 8 0,039 


Mitte einer geprefsten Achse. 


Fig. 27. F 


Lagerstelle einer geprefsten Achse. 


C 0,38 C 0,42 
Mn 0,54 Mn 0,54 
P 0,01 P 0,021 
8 0,02 S 0,03 
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Die Blöcke dürfen im Durch- 
messer höchstens / mm und in 
der Länge höchstens ¢ bis 10 mm 
von den vorgeschriebenen Mafsen 
abweichen. Der Durchmesser wird 
durch die Richtmaschine gewähr- 
leistet; sollte der Block zu dick 
sein, so wird der Ueberschufs beim 
Durchgang durch die Walzen der 
Richtmaschine beseitigt und der 
Block entsprechend gelängt. Um 
die Unterschiede in der Länge aus- 
zugleichen, ist an der einen Seite 
die Ausdrehung der Form, in wel- 
che der Lagerbund hineingestaucht 
wird, etwas grofser gemacht, sodafs 
das überschüssige Material hinein- 
geprefst wird; es wird dann beim 
nachträglichen Abdrehen fortge- 
nommen. Do 

Im Betriebe kann die Höhlung 


der Achse als Oelbehälter benutzt 


werden. Zu diesem Zweck wird, 
Fig. 15, die vordere Oeffnung durch 
einen geprefsten Deckel d abge- 
schlossen, der mit einigen durch 
Schrauben verschlossenen Füllöff- 
nungen und am Rande mit einer 
feinen Nadelöffnung versehen ist, 


Fig. 21. 


Fig. 22. 


durch welche das Oel nicht auslan- 
fen kann, wenn die Achse stillsteht; 
sobald aber die Achse läuft, wird 
das Oel durch die Fliehkraft aus 
der Oeffnung herausgetrieben. Wenn 
die Achse warm wird, tritt dies in 
erhöhtem Mafse ein. 

Die Lagerflächen werden sich, 
da das Material unter dem Einfiusse 
der Lochstempel hier am stärksten 
zusammengeprefst ist, sehr blank 
polieren lassen, sodafs die Reibungs- 
arbeit im Betrieb nur sehr gering 
sein wird. 


Um den günstigen Einflufs der 
neuen Herstellungsweise und beson- 
ders des nachträglichen Härtens auf 
das Material nachzuweisen, hat 
Mercader eine Anzahl Aetzproben 
in vollen Querschnitten und Photo- 
graphieen des Kleingefüges ange- 
fertigt, die in Fig. 16 bis 30 wie- 
dergegeben sind. Die vollen Quer- 
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schnitte sind in 10 prozentiger Schwefelsäure geätzt wor- 
den; die Proben blieben dabei 10 Stunden in der Säure. 
Ueber die Behandlung der Proben für die Photographieen 
des Kleingefüges sind Angaben nicht gemacht. Fig. 16 
zeigt den Querschnitt an der Lagerstelle einer geschmie- 
deten vollen Achse; man erkennt deutlich, dafs die Achse 
aus einem rechteckigen Block mit ungleichen Seitenlängen 
nach Fig. 17 hergestellt ist. Fig. 18 zeigt den Quer- 
schnitt in der Mitte einer geprefsten Achse; auch hier 
hat der Kern ein gröberes Korn als der Rand. Ein Ver- 
gleich mit Fig. 16 ist jedoch nicht möglich, da der Quer- 
schnitt an einer andern Stelle der Achse gewählt ist und 
aufserdem keine Angaben darüber gemacht sind, von welcher 
Stelle des ursprünglichen Blockes die Schnitte genommen 
sind. Es ist also sehr wohl möglich, dafs Fig. 16 dem Kopf 
eines Blockes, Fig. 18 der Mitte oder einer mehr nach dem 
Fufse zu liegenden Stelle entspricht, die demgemäfs schon 
an sich ein dichteres Gefüge aufweist. Fig. 19 und 20 geben 
Querschnitte an den Lagerstellen geprefster Achsen, und 
zwar Fig. 19 von einer gewöhnlichen, Fig. 20 von einer 
nachträglich gehärteten Achse; das Gefüge ist in beiden 
Fällen gleichmitfsig dicht. 


Von den Photographieen des Kleingefüges, Fig. 23 bis 30, 
entsprechen je zwei einem und demselben Querschnitt, und 
zwar der Rand- und der Kernzone; bei vollen Querschnitten 
sind sie nach Fig. 21, bei hohlen Querschnitten nach Fig. 22 
genoinmen. Die Reihe dieser Photographieen weist leider 
ebenfalls Lücken auf, sodafs sich genaue Schlüsse daraus 
nicht ziehen lassen. Es fehlen namentlich auch hier Angaben 
darüber, von welcher Stelle des ursprünglichen Blockes die 
Querschnitte genommen sind; sodann lassen die Figuren 23/24 
und 25/26 keinen unmittelbaren Vergleich zu, da die erste- 
ren an den Lagerstellen, die letzteren in der Mitte der 
Achse genommen sind. Es müfsten mindestens von der 
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geschmiedeten Achse ebenfalls Proben aus dem mittleren Quer- 
schnitt vorliegen. Fig. 29/30 zeigen allerdings gegenüber 
27/28 ein feineres Korn, wie es der Härtungsvorgang auch 
erwarten lälst. 


Betrachtet man schliefslich den wirtschaftlichen Vorteil 
des neuen Verfahrens gegenüber dem gebräuchlichen Aus- 
schmieden unter dem Hammer, Abdrehen und Hohlbohren, 
so stehen den höheren Anschaffungskosten der Presse und 
ihrer Nebeneinrichtungen folgende Ersparnisse gegenüber: 

Mit derselben Arbeiterzahl können auf der Presse drei- 
mal soviel Achsen hergestellt werden wie unter dem Hammer; 
vorausgesetzt ist dabei, dafs die Blöcke für das Pressen vor- 
vewalzt werden und genügend genau sind, sodafs eine be- 
sondere Herrichtung nicht nötig ist. Die fertig geprefsten 
Achsen brauchen nur an den Lagerstellen bearbeitet zu wer- 
den; das Zentrieren, Abstechen der Enden, Abdrehen auf der 
ganzen Länge usw. fällt fort. Ohne dafs man die Anlage 
vergröfsern mülste, wird also die Leistungsfähigkeit erheblich 
erhöht. Eine einzige Presse kann täglich 300 Achsen, im 
Jahre demnach 90000 Achsen liefern. Dabei reichen die 
Nebeneinrichtungen: Wärmofen und Richtmaschine, aus, um 
zwei Pressen zu bedienen. 

Demgegenüber ist zu berücksichtigen, dafs die Presse 
mit ihren Nebeneinrichtungen nur für die Herstellung von 
Achsen gebraucht werden kann, während der Hammer auch 
für andere Zwecke zu benutzen ist. Bei Grofs-Aktiengesell- 
schaften, wie es die United States Steel Corporation ist, hat 
dieser Umstand keine Bedenken, da sie in der Lage sind, 
die sämtlichen eingehenden Bestellungen auf Achsen einer 
einzigen Anlage zuzuweisen; bei kleineren Betrieben aber 
wird es sich fragen, ob für eine derartige Presse auch die 
nötige Arbeit beschafft werden kann, da sonst die Kosten der 
Zinsen und Abschreibung die Ersparnisse an Arbeitskosten 
zunichte machen. Fr. Frölich. 


— — — en a a. 


Technischer Unterricht in England. 


Die Erwägung, dals England Gefahr läuft, in verschiede— 
nen Zweigen der Industrie von andern Ländern, insbesondere 
von Deutschland, der Schweiz und den Vereinigten Staaten 
von Amerika, iiberfliigelt zu werden, ist seit einer Reihe 
von Jahren in England Gegenstand ernster Sorge. Wenn 
auch die statistischen Ausweise die allgemeine Lage noch 
immer in einem sehr vorteilhaften Lichte erscheinen lassen 
und damit den bereits von verschiedenen Seiten laut gewor— 
denen Befürchtungen hinsichtlich des Riickganges des engli- 
schen Welthandels widersprechen, so ändert dies doch nichts 
an der Wahrnehmung, dals gewisse, hauptsächlich die tech- 
nischen, Industriezweige gegenüber den genannten fremden 
Staaten zurückbleiben. 


Am deutlichsten ist das bisher in der chemischen Industrie 
hervorgetreten, in der Deutschland unzweifelhaft den ersten 
Platz erobert hat. Auch in der Herstellung von Glaslinsen 
und Prismen für optische Zweeke hat sich England von Deutsch- 
land überflügeln lassen. Und wie sehr die Vereinigten 
Staaten mit ihren Werkzeugen und Werkzeugmaschinen 
gerenüber England in den Vordergrund getreten sind, lehrt 
ein Blick in jede neuere Maschinenfabrik. 


Die Erkenntnis dieser Tatsachen hat zu lebhaften Erörte- 
rungen in englischen Vereinen und Zeitschriften geführt, die 
noch keineswegs abgeschlossen sind. Soweit man aber jetzt 
schon ein Ergebnis aus allen solchen Kundgebungen ziehen 
kann, ist es dies, dafs ınan dem technischen Unterricht, wie 
er bisher in England gehandhabt wird, einen grofsen Teil 
der Schuld zumifst. 


Einen guten Einblick in das englische Unterrichtswesen 
und in die Ansichten der leitenden Kreise darüber, wie es zu 
verbessern sei, bietet ein Vortrag, den Prof. John Perry 
auf der Versammlung der British Association zu Belfast 
in der Abteilung für Ingenieurwesen gehalten hat. Die- 


ser Vortrag, den wir seinem wesentlichen Inhalt nach mit- 
teilen wollen, darf auch unsere Beachtung beanspruchen. Selbst- 


‚verständlich läfst sich eine Parallele zwischen unserem und 
dem englischen technischen Unterrichtswesen nicht überall 


ziehen; dazu weichen die Verhältnisse, namentlich auch die 
der allgemeinen Vorbildung, in beiden Ländern zu sehr von- 
einander ab. Aber die leitenden Gedanken Perrys sind viel- 
fach unverkennbar dieselben, die auch bei uns von ein- 
sichtigen technischen Kreisen vertreten werden, und die be- 
reits zu einer Aus- und Umgestaltung des deutschen techni- 
schen Unterrichtswesens in der jüngsten Zeit geführt haben. 


Wir geben im folgenden den Gedankengang Perrys 
wieder. 


Die meisten englischen Ingenieure, selbst solche in her- 
vorragenden Stellungen, sind in der Regel nicht in der Lage, 
auf die Frage, wie der technische Bildungsgang für einen 
Ingenieur gestaltet werden müfste, eine bestimmte Antwort 
zu erteilen. Sie geben zwar zu, dafs sie infolge ihres 
Bildungsganges auf der Schule nachher im Leben grofse 
Schwierigkeiten zu überwinden hatten, bevor es ihnen gelang, 
den Anforderungen der Wirklichkeit zu genügen; dafs ihr 
Erfolg aber meist nur auf ihre natürliche Begabung und 
Willenskraft zurückgeführt werden mufs, und dafs nicht jeder 
Ingenieur die gleichen Hindernisse aus dem Wege zu räumen 
vermag, das wollen sie nicht einsehen. Der Fehler, den sie 
begehen, liegt besonders darin, dafs sie die geistigen Fähig- 
keiten nur mittelmäfsig begabter Schüler mit dem gleichen 


Mafsstabe messen wie ihre eigenen und von dem Wahne 


nicht abgehen wollen, dafs ihr eigener Lebensweg auch für 
andere der beste sei. 

Es ist also die Frage aufzuwerfen, wie Schüler von mitt- 
lerer Begabung zu Ingenieuren herangebildet werden sollen, 
und welche Anforderungen zu diesem Zweck an den Lehr- 
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werden müssen. 

Von wesentliehem Einflufs auf das Studium überhaupt, 
besonders aber auf das an den genannten Schulen, ist die Art, 
wie der Schüler von Anfang an in die Wissenschaft eingeführt 


wird. Nach den Erfolgen, welche die Lehrer der tech- 
nischen Fächer an den Universitäten in England erzielt 
haben, kommt es besonders darauf an, den Schüler zu- 


nächst anhand von Erscheinungen, die er selbst in der Na- 
tur beobachten kann, auf die wissenschaftlichen Grundsätze 
hinzuleiten, die sich aus den Erscheinungen folgern lassen. 
Prof. James Thomson, dessen jüngerer Bruder, Lord Kelvin 
und Dr. Andrews vom Queen's College verdanken ihre Be- 
rühmtheit als ausgezeichnete Lehrer hauptsächlich dem Um- 
stande, dafs sie den Geist ihrer Schüler nicht mit wissen- 
schaftlichen Abhandlungen und Berechnungen überlasteten und 
sie sozusagen zu wandelnden Sammelwerken technischer 
Mathematik ausbildeten, sondern sie vielmehr auf die ihnen 
von der Natur gegebene Fähigkeit des selbständigen Denkens 
aufmerksam machten. Diese Männer zeigten ihren Sehülern, 
dals es nicht auf das blolse Auswendiglernen von 
Formeln und Lehrsätzen ankommt, sondern darauf, 
durch eigene Beobachtung und selbständiges Ueber- 
legen in den Sinn des Gesehenen oder Gehörten 
einzudringen: ja sie brachten wiederholt den Nachweis, 
dats auf diesem Wege manche wichtige Entdeckung gemacht 
und manches überraschende Ergebnis erzielt werden könne. 

Soll das spätere Studium Erfolg haben, so mufs die Fithig- 
keit des selbständieen Denkens bereits beim Eintritt in die 
Hochschule vorhanden sein. Wie weit diese grundlegende 
Bedingung heute noch unerfüllt bleibt, läfst sich daraus er- 
schen, dafs die Anzahl der an englischen höheren technischen 
Schulen herangebildeten wirklich gut geschulten Ingenieure 
im Hinblick auf die grofse Zahl der vorhandenen, meist wohl- 
aussrerüsteten Anstalten noch sehr gering ist. 


Die meisten Allgemeinschulen erfüllen ihre Bestim— 
mung heute noch nicht; denn in der Regel ist ein 
Schüler, wenn er die Anstalt verläfst, kaum imstande, 


richtig englisch zu schreiben, geschweige denn selbständig 
und folgerichtig zu denken. Dafs solche Schüler für das 
weitere Studium der Technik völlig unbrauchbar sind, liegt 
auf der Hand; sie würden wahrscheinlich viel besser tun, 
wenn sie, um Ingenieure oder Techniker zu werden, sofort 
in einer Fabrik Anstellung suchten. Denn wenn sie auch 
im günstigsten Falle dank ihrem guten Gedächtnis die Auf— 
nahmeprüfung an einer höheren technischen Lehranstalt be- 
stehen, so können sie doch mangels ausreichender Fähigkeit, 
selbständig zu denken, dem Gange der Vorlesungen nicht 
foleen, verlieren also ihre Zeit, während eine gute Werk- 
stattpraxis ihren Geist vielleicht durch den Anschauungs— 
unterricht, der ihnen da unwillkürlich geboten wird, ausbilden 
könnte und ihnen auf diese Weise die Möglichkeit gewähren 
würde, nachzuholen, was sie infolge des verfehlten Lehr— 
ganges an der Allgemeinschule versäumt haben. 

Die Schuld an diesem Milserfolxe mufs dem in Eng- 
land üblichen Lehrplan der Allgemeinschulen zugeschrieben 
werden, der noch aus einer Zeit stammt, wo die lateinische 
Sprache die Verkehrsprache der gesamten gebildeten Welt 
war und überhaupt nur solche junge Leute Schulen besuchen 
konnten, die als besonders begabt erkannt worden waren. 
Für jene Zeit pafste die Einteilung dieser Schulen vollständig; 
denn damals befafste man sich in der Wissenschaft nur mit 
der Lrörterung der mathematisch lösbaren Rätsel in der 
Natur; an ihre Vebertragung auf die praktische Technik konnte 
man schon mangels Kenntnis des Begriffes Technik, nach 
heutiger Anschauung nicht denken. 


1) Dem in England üblichen Lehrgange gemäls treten die der 
besseren Bevölkerung entstammenden Schüler im Alter von 12 bis 14 Jah- 
ron in die »Public School« ein, d. i. eine Schule, deren Bestimmung es 
ist, eine allgemeine, für jeden Lebensberuf geeignete Vorbildung zu geben. 
Technische Hochschulen in unserm Sinne gibt es in England nicht; 
Vorlesungen Uber technische Fächer: Engineering Colleges, sind wohl 
den Universitäten angegliedert, jedoch eine eigentliche Ingenieurausbil- 
dung erhalten blofs die Schüler der von privalen Körperschatten ge- 
leiteten und erhaltenen »Technological Colleges«, die in den meisten 
gröſseren Industriestädten vorhanden sind. 


von heute allmählich dadurch entstanden, dafs die Zahl der 
Lehrfächer den fortschreitenden Bedürfnissen gemäfs erhöht, 
die Art des Unterrichts aber beibehalten worden ist, und so 
gleicht schliefslich ihr Lehrplan sozusagen einer Fabrik, deren 
Gebäude mit der Zeit stetig vermehrt und erweitert werden 
mufsten, ohne dafs in der Anordnung auf das glatte Ineinan- 
dergreifen der einzelnen Abteilungen hätte Rücksicht genommen 
werden können. Ebenso wie hier vielleicht nur ein Erdbeben 
oder eine grofse Feuersbrunst den Besitzer zu zwingen ver- 
möchte, eine neue, den Anforderungen des erweiterten Be- 
triebes entsprechende Anlage auf den Trümmern der früheren 
zu erbauen, wäre auch eine vollständige Umwälzun des 
Lehrplanes der allgemeinen Schulen das einzige Mittel, um 
sie den Anforderungen unserer Zeit anzupassen und um 
ihren Besuch auch für die mäfsig begabten Schüler erfolg- 
reich zu machen. 


Die Bemühunren des von der British Association er- 
nannten Ausschusses haben endlich dazu geführt, dafs in 
den Alleemeinschulen der Unterricht in den mit der Tech- 
nik verwandten Wissenschaften anhand von Versuchen und 
dureh Ableitung von wissenschaftlichen Grundregeln aus den 
Ergebnissen der Versuche erteilt wird, und dafs aueh in der 
Mathematik die Art des Unterrichtes umgewandelt wird. Man 
beginnt also schon, die erwähnten Grundlagen zu schaffen, 
und darf daher hoffen, dafs nach fünf Jahren vielleicht kein 
Schüler von mittlerer Begabung im Alter von 15 Jahren ve- 
zwungen sein wird, Untersuchungen über wissenschaftliche 
Gegenstände und Aufgaben anzustellen, von denen er sich 
überhaupt noch keine klare Vorstellung gemacht hat. Er 
wird aber anderseits nach Abschlufs seines Studiums an der 
Allgemeinschule in der Lösung mathematischer Aufgaben und 
in der Anwendung der verschiedenen Rechnungsarten voll- 
kommene Uebung erlangt haben und hierdurch befähigt sein. 
an irgend eine neuartige, aufserzewöhnliche Aufgabe mit allen 
Hülfsmitteln heranzugehen und sie erfolgreich durchzuführen. 
Diese Art der Arbeit: selbständige Lösung neuer Aufgaben 
aufgrund eigenen Denkens, ist das Ziel der Ausbildung an 
der Allgemeinschule. 


Bislang wurde in der Mathematik oder Mechanik so 
unterrichtet, als wenn jeder Schüler zum mindesten zu einem 
Gelehrten, einem Newton oder Laplace, auszubilden wäre. 
Weniger begabte Schülern fafsten infolgedessen das Gelernte 
niemals auf, selbst wenn es für einige Zeit im Gedächtnis 
haften blieb. Die geistigen Fähigkeiten wurden hierdurch 
nieht ausgebildet, sondern in der Regel sogar verschlechert. 
Dafs man aber Mathematik und Mechanik auch anhand von 
Versuchen lehren könne, war bisher bedauerlicherweise fast 
vollständie unbekannt. Und doch ist diese Unterrichtsweise 
zu bevorzugen; denn nur sie vermag den Schülern das Wesen 
und die Tragweite allgemein geltender Lehrsitze begreiflich 
zu machen und diese als natürliche Folge dem Gedächtnis 
dauernd einzuprägen. 


Uebrigens stehen auch die Anforderungen, welche dic 


Universitäten an die Vorbildung der Studenten stellen, 
noch keineswegs im Einklange mit dem, was an den 


Vorbildungsanstalten geboten wird. Während bei dem Un- 
terricht über Ingenieurwesen an der Universität gewöhnlich 
vorgeschrieben ist, dafs den Hörern vorher die gesamte Mecha- 
nik als die folgerichtige Entwieklung eines oder zweier 
Hauptsiitze vorgetragen werde, machen die Schüler vieler 
technischer Schulen einen sehr gut durchdachten Laborato— 
riumsunterricht im Maschinenbau durch, und es bleibt dahin— 
gestellt, ob und wie weit dieser Lehrgang geeignet ist. den 
Forderungen der Universität, die ja auch diesen Schülern 
offen gehalten werden soll, zu genügen. 


Es wäre nun weiter zu untersuchen, in welcher Art die 
wissenschaftlichen Grundlagen eines Handels- oder Industrie- 
gweiees gelehrt werden sollen, wenn ein Schüler beliebigen 
Alters, ohne Rücksicht darauf, welehe praktische Erfahrung er 
schon besitzt, seine technischen Studien an einer höheren Schule 


beginnt. Ilierfür gilt, natürlich in entsprechender Ueber- 
traeune, das Gleiche wie für die Alleemeinschulen. Nach 
den Erfahrungen der Professoren Ayrton und Armstrong 


wie auch von Perry selbst ist der Lehrer am erfolgreichsten, 
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welcher sich dem Begrilfsvermégen seines Schülers auf einem 
solchen Wege zu nähern trachtet, den dieser aufgrund seiner 
Vorkenntnisse sicher zu beschreiten vermag. Dies zwingt 
den Lehrer, sich von vornherein auf den Standpunkt des 
Schülers zu stellen, und nicht umgekehrt; es bringt mit sich, 
dafs der Lehrer veranlafst wird, seinen Schülern eine ganze 
Auswahl von Wegen zu zeigen, auf denen sie nach eigenen 
Belieben fortschreiten können; es führt den Lehrer zu der 
Erkenntnis, dafs seine Vorlesungen mehr den Zweck haben, 
dem Schüler zu Zeigen, wie er sich selbst belehren kann, als 
ihn wirklich zu belehren; dals der Lehrer also nur dazu nötig 
ist, dem Schüler zu zeigen, wie man alles aus Versuchen 
erkennen und begreifen lernen kann; dafs er aber, ausge- 
nommen die ersten Anleitungen und wenn seine Hülfe aus- 
drücklich verlangt wird, den Schüler sich selbst überlassen 
soll. Auf diesem Wege können bei Schülern der verschie- 


densten geistigen Begabung die besten Erfolge erzielt werden. 


Ein hervorragendes Beispiel dafür, wie die erwähnten 
Grundsätze für den Unterricht an technischen Lehranstalten 
praktisch angewendet werden können, bietet der Lehrplan, der 
an dem Finsbury Technical College, einer vom Lon- 
doner City and Guilds Institute gegründeten technischen 
höheren Schule, vor rd. 20 Jahren eingeführt worden ist. Diese 
Lehranstalt ist von vornherein dazu bestimmt worden, nicht nur 
das hinsichtlich der allgemeinen Bildung in der Allgemein- 
schule Versäumte nachzuholen, sondern auch die Schüler mit 
allen Teilen des Ingenieurwesens derart vertraut zu machen, 
dafs sie nach zweijährigem Besuch der Anstalt als technische 
Beamte in eine Fabrik eintreten können. Anderseits ist die Vor- 
bildung, die die Schüler hier erlangen, erfahrungsgemäfs auch 
vollkommen ausreichend, um jedem die Fortsetzung seiner 
Studien an einer Universität zu ermöglichen. Die Lehrweise 
hat sich so bewährt, dafs sie in alle Londoner polvtechnischen 
Schulen und die von den Städten unterhaltenen technischen 
Schulen eingeführt worden ist, und es wäre nur zu wünschen, 
dafs sie auch in die Universitäten Englands Eingang fände. 

Eigentlich ist die Bezeichnung »Lehrweise< oder »Lehr- 
plan‘ für das, was beim Unterricht an dem Finsbury Tech- 
nical College beobachtet wird, nicht ganz zutreffend; denn 
es fehlt jedes planmiifsige Verfahren, wie es sonst überall zu 
finden ist. Den Professoren wird beim Unterricht vollkommen 
freie Hand gelassen; nicht einmal bei den Prüfungen sind 
auswärtige Prüfer zugegen. Der Unterricht in der Mechanik 
z. B. ist in Wirklichkeit mehr ein Unterricht im Maschinen- 
bau. Es sind Werkstätten für Holz- und Eisenbearbeitung 
vorhanden, aber weniger, um dem Studium der Fabrikations- 
verhältnisse, als um dem der besonderen Eigenschaften dieser 
Stoffe zu dienen. An Dampf- und Gasmaschinen, an Trans- 
missionen und Zahnrädern verschiedener Bauart sowie an 
Dynamomaschinen und an jeder der anderen vorhandenen 
Maschinen können die bereits fortgeschrittenen Schüler unter 
der Aufsicht von Fachleuten Versuche anstellen. 

Die Vorlesungen sind auf 2 Jahrgänge verteilt. Be- 
sonders ausgebildet ist der Lehrplan für den ersten Jahr- 
gang, in dem Zeichnungen auf glattem und eingeteiltem Papier 
angefertigt sowie Vorlesungen über ebene und räumliche 
Geometrie und graphische Berechnung gehalten werden. Es 
wird ferner gelehrt, wie Fabrikzeichnungen, seien es Bleistift- 
oder auch Tuschzeichnungen und Blaupausen, für den unmit- 
telbaren Gebrauch in der Werkstatt anzufertigen sind, was in 
andern Schulen bisher niemals geübt worden ist. 

Das Wichtigste ist aber wohl die Ausbildung, die den 
Schülern in den Laboratorien zuteil wird; die Versuche an 
der grofsen Materialpriifmaschine sowie die Untersuchungen 
der übrigen Maschinen und Werkzeuge, deren Kraftverbrauch 
und Wirkungsgrad bestimmt werden, „bieten selbst fortge- 
schrittenen Schülern Gelegenheit, Lücken in ihrer Kenntnis 
der elementaren Grundsätze der Mechanik auszufüllen und 
den hohen bildenden Wert von wissenschaftlichen Versuchen 
verstehen zu lernen. Bei diesen Versuchen wird den Schü- 
lern aufserdem noch der Wert der mathematischen Hauptfor- 
meln klar; sie sind infolgedessen imstande, aus diesen For- 
meln weitere, wenn auch noch so verwickelte Regeln blofs 
aufgrund eigenen Denkens abzuleiten, und sie lernen die 
Grenzen ihres Wissens erweitern. | 

Es läfst sich nicht bestreiten, dafs gründliche Versuche 
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im Laboratorium, wonn sie so angestellt werden wie im Fins- 
bury Technical College, einen viel höheren bildenden Wert 
als Vorlesungen haben. An einer Dampfmaschine z. B., die 
zum Antrieb einer Lichtdynamo dient, werden nicht nur Lei- 
stungsmessungen mittels eines in die Hauptwelle eingeschal- 
teten Dynamometers vorgenommen, sondern es werden auch 
gleichzeitig Heizversuche an dom Dampfkessel angestellt und 
während eines Dauerversuches Indikatordiagramme abge- 
nommen, mit deren Hülfe man genau die Verteilung der aus 
den Kohlen erzielten Wärmemenge vom Kessel und den Feuer- 
zügen bis zum Schornstein einerseits und vom Eintritt des 
Dampfes in den Maschinenzvlinder bis zur Kondensation ander- 
seits ermitteln und die Gröfse jedes einzelnen Wärmeverlustes 


der gesamten Kraftanlage feststellen kaun. Die gleichen Ver- 


suche und Messungen werden an einer ebenfalls vorhandenen 
Gasmaschine angestellt. 

Die gröfste Schwierigkeit für jede Art von Unterricht iin 
Laboratoriun besteht aber darin, die dazu geeigneten Lehr- 
kriifte ausfindig zu machen, deren persönliche Beteiligung an 
den Versuchen für den Lehrerfolg von höchster Wichtigkeit ist. 
Um die richtigen Lehrer heranzuziehen, darf man mit den 
Geldmitteln nicht so sparen, wie es heute in England üblich ist. 

Kein Zweig des Ingenieurwesens hat sich in der letzten 
Zeit so schnell entfaltet und seinen Einflufs auf allen techni- 
schen Gebieten geltend gemacht, wie die Elektrotechnik. 
Es sind erst 28 Jahre her, seit in der Versammlung der Bri- 
tish Association in Belfast die erste Grammesche Maschine auf 
englischem Boden ausgestellt worden ist, und heute ist die 
Dynamomaschine so wichtig geworden, dafs man von jedem 
jungen Ingenieur mit vollem Rechte die genaue Kenntnis ihrer 
theoretischen und praktischen Entwicklung verlangen darf. 
Auch in der Ausbildung von Technikern auf diesem Gebiete 
ist das Finsbury Technical College mit seinem von Professor 
Ayrton eingerichteten und geleiteten elektrotechnischen Labo- 
ratorium ein Vorbild. Es beruht auf den Anschauungen, 
die bereits oben für das Studium der Mathematik und der 
Mechanik dargelegt worden sind; aber während für Mathe- 
matik und Mechanik die neue Lehrweise anstelle einer frühe- 
ren für unzureichend erkannten einzuführen war, hatte Pro- 
fessor Ayrton bei der Elektrotechnik keine frühere Lehrweise 
zu verdrängen und daher verhältnismäfsig viel weniger 
Schwierigkeiten zu überwinden, um seiner Anschauung all- 
gemeine Anerkennung zu verschaffen. Es wird als ganz 
natürlich angesehen, wenn in dem elektrotechnischen La- 
boratorium die elementarsten Grundregeln der Elektro- 
technik den Schülern anhand von ausgedehnten Versu- 
chen eingeprägt und begreiflich gemacht werden, und 
noch niemals hat man den Einwand gehört, dafs das, was in 
den Laboratorien gelehrt wird, doch eigentlich mehr elemen- 
tare Physik als wirklich praktische Elektrotechnik sei, ein Ein- 
wand, den man gegen den Unterricht in Mathematik und 
Mechanik anhand von Beispielen aus dem Maschinenbau sowie 
von Versuchen im Maschinenlaboratorium wiederholt erhoben 
hat. Sobald die Schüler einmal die elementaren Sätze der 
Elektotechnik genügend kennen, sind sie auch ohne weiteres 
imstande, ihre Kenntnisse in der Mathematik auf dieses Ge- 
biet anzuwenden. Durch eigene Ucberlegung können sie, wenn 
sie dann fortgeschritten sind, herausfinden, wie die einfachen 
theoretischen Regeln vervollständigt und verallgemeinert 


‚werden müssen, um auf wirkliche elektrische Maschinen über- 


tragen zu werden. Wie verwickelt auch die mathemati- 
schen und zeichnerischen Ableitungen sein mögen, die beim 
Konstruieren von elektrischen Maschinen in der Praxis vor- 
kommen: sie lassen sich alle auf der blofsen Kenntnis der 
Grundregeln der Elektrotechnik aufbauen, sofern sich diese 
beim Arbeiten in den elektrischen und Maschinenlaboratorien 
unauslöschlich in das Gedächtnis des Schülers eingeprägt 
haben. | 

Am Finsbury College hat man insbesondere darauf ge- 
sehen, als Professoren oder Vortrarende nur Ingenieure an- 
zustellen; denn es empfiehlt sich nicht, einem künftigen 
Techniker den Unterricht in Mathematik, Physik oder Chemie 
durch Lehrer erteilen zu lassen, die selbst keine Ingenicure 
sind oder keine Kenntnis der Ingenieurwissenschaften bce- 
sitzen, wie dies leider heute noch fast allgemein in den 
technischen Vorlesungen der Universitäten Englands ge- 
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schieht. Solche Lehrer neigen stets dazu, den Unterricht in 
diesen Gegenstinden so zu handhaben, als ob die Schüler blofs 
Mathematik, Physik oder Chemie als abstrakte Wissenschaften, 
nicht aber deren Anwendung in der Technik zu studieren 
hätten. Der Unterricht in Mathematik, Physik und Chemie wird, 
und dies ist insbesondere für technische Lehranstalten sehr 
nachteilig, gewöhnlich für jeden Gegenstand in sich abge- 
schlossen behandelt und der grölste Teil der Zeit auf die 
Erörterung von Fragen verwendet, die für die Praxis des 
Ingenieurs minder wertvoll sind. Statt dessen sollten diese 
Fächer stets unter Zuziehung von Beispielen aus jenem Ge- 
biete vorgetragen werden, dem der Student sich später zu- 
zuwenden beabsichtigt, damit er von vornherein in der Anwen- 
dung des Gehörten auf seine künftige Praxis geübt wird. 
Um nur ein Beispiel aus der Wirklichkeit heranzuziehen, 
mülste die Formel für die chemische Bildung von Wasser 
aus Wasserstoff und Sauerstoff bei zweckentsprechendem 
Unterricht von dem Schüler nicht blofs auswendig gelernt 
werden, sondern es wäre notwendig, ihre Tragweite und 
Bedeutung für alle Vorgänge im Innern einer Gas- oder 
Petroleummaschine oder eines Hochofens so ausführlich zu 
behandeln, dafs der Schüler die Wichtigkeit dieser einfachen 
Formel für die gesamte Technik ohne weiteres von selbst 
erkennt. 

Man kann aber von einem Theoretiker nicht verlangen, 
dafs er in dieser Hinsicht das Richtige trifft. Ein erfahrener 
Ingenieur an seiner Stelle würde hingegen alle Schwierig- 
keiten zu vermeiden wissen; er würde trachten, seinen 
Vortrag blofs auf denjenigen Kenntnissen aufzubauen, die seine 
Hörer schon besitzen, und würde berücksichtigen, dafs der 
Techniker im praktischen Leben nur wenige allgemeine 
Grundsätze im Gedächtnis zu behalten braucht, und dafs 
ihn sein Studium befähiren und anleiten soll, diese Grund- 
regeln zur Lösung jeder vorkommenden Aufgabe anzuwenden. 
Diese Unterrichtsweise würde selbstverständlich die fortge- 
schrittenen Schüler nicht hindern, sich zur weiteren Aus- 
bildung ihres Wissens nebenbei auch noch mit den Werken 
hervorragender Männer der Wissenschaft zu beschäftigen. 


Es ist aber nicht nur wichtig, dafs jeder Lehrer einer 
technischen Schule ein Ingenieur sei oder wenigstens Kennt- 
nisse auf dem Gebiete des Ingenicurwesens besitze, sondern es 
ist auch unerläfslich, jedem Lehrer die Möglichkeit zu geben, 
mit der Praxis seines Faches in steter Verbindung zu bleiben. 
Ein Ingenieur, der nieht ununterbrochen an dem allgemeinen 
Wettkampf des öffentlichen Lebens teilnimmt, wird sehr bald 
alt in seinem Wissen; die von seinen Schülern angefertigten 
Zeichnungen stellen veraltete Konstruktionen dar; in seinen 
Vorlesungen berichtet er über Schwierigkeiten, die sich in 
der Wirklichkeit garnicht mehr herausstellen; kurz, das End- 
ergebnis ist, dafs die Schüler ihre Arbeiten ohne Lust aus- 
führen, da sie sich nur auf akademische, aber nicht auf 
praktisch brauchbare Gegenstände beziehen, und dafs sie 
schliefslich gegen die Vorträge ihres Lehrers einen Wider- 
willen hegen, der Erfolg von vornherein ausschliefst. 


In Deutschland ist die Lehrweise an den Mittel- und 
Hochschulen planmäfsig geregelt; es ist daher ganz natür- 
lich, dafs man mehrfach versucht hat, diese Einheitlichkeit 
auch in England zu erzielen. So wichtig auch die Einheit- 
lichkeit, wenn genau durchgeführt und gründlich dutch- 
dacht, in jedem Fabrikbetriebe ist, so sehr sie zur Ver- 
besserung des Erzeugnisses und gleichzeitig zur Verminderung 
der Herstellungskosten beiträgt, so vorsichtig mufs man bei 
der Einführung eines einheitlichen Lehrplanes an technischen 
Lehranstalten vorgehen. Es ist ja nicht zu verkennen, dafs 
ein guter Lehrplan, welcher an allen Schulen Englands cin- 
heitlich durchgeführt wäre, die besten Erfolge zeitigen mülste; 
allein man ist vorläufige noch weit von einem Lehrplan entfernt, 
der als allgemein gültige Regel aufgestellt zu werden ver- 
diente, und unter diesen Umständen wäre es als das Schlech- 
teste, was überhaupt getan werden Könnte, zu bezeichnen, 
wenn die englischen Schulen ihre Lehrpläne den in Deutsch- 
land oder der Schweiz bestehenden nachbilden wollten. 

Kin -weiterer wichtiger Punkt, der bei Erérterungen über 
die Frage eines einheitlichen Lntörrichtw esens nicht aufser 
“acht gelassen werden darf, ist die Werkstattpraxis, die für 
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jeden Techniker unerläfslich ist und, eine der Grundlagen 
seines ganzen Wissens, mit seinem Studium in engstem Zu- 
saımmenhange stehen soll. Hierfür können, wie allgemein 
zugestanden werden mufs, die Laboratorien der technischen 
Anstalten nicht infrage kommen. 

Im übrigen ist es auch nur berechtigt, wenn an die 
Fabriken aller Industriezweige, die an der Förderung des 
Unterrichtswesens an den technischen Schulen den unmittel- 
barsten Anteil nehmen und denen die Früchte der Verbesse- 
rungen und der Fortschritte in der Ausbildung der Ingenieure 
in erster Linie zugute kommen, die Forderung gestellt wird, 
zur Unterstützung des Studiums an den technischen Lehr- 
anstalten dadureh beizutragen, dafs sie ihre Werkstätten 
für die praktischen Uebungen der Techniker hergeben. Welcher 
Zeitpunkt aber für den Eintritt in die Werkstatt gewählt 
werden, welche Dauer die praktische Tätigkeit des Technikers 
haben soll, das sind Fragen, die sich durch Vergleichen der 
Vorschriften und Gepflogenheiten anderer Länder leicht ein- 
heitlich regeln lassen. Darnach dürfte es wohl am zweck- 
mälsiesten erscheinen, die Wintermonate für den Besuch 
der technischen Lehranstalt, den Sommer für die Tätig- 
keit in der Werkstätte zu verwenden, wie es auch am 
Finsbury College üblich ist. In diesem Falle kann der 
Schiiler im Alter von 14 bis höchstens 16 Jahren seine prak- 
tische Tätigkeit beginnen, und dies ist das geeignetste Alter. 
Die Vorschrift der «deutschen Hochschulen, nach der ein 
Jahr praktischer Tätigkeit in der Werkstätte gefordert wird, 
scheint nicht in gleichem Mafse geeignet, ihren Zweck zu er- 
füllen, weil die jungen Leute bei ihrem Eintritt in die Werk- 
stätte gewöhnlich schon zu alt sind, und weil ein Jahr Werk- 
stattpraxis überhaupt nicht genügt, um dem Ingenieur alle 


jene Kenntnisse, die er in der Werkstatt erlangen soll, zu 


verschaffen. 

Die vorstehenden Ausführungen und Vorschläge des Pro- 
fessors Perry, die zum grofsen Teil schon am Finsbury College 
erprobt worden sind, beruhen unzweifelhaft auf gesunder Anf- 
fassung, und manches darunter verdient, auch von deutscher 
Seite reiflicher Erwägung unterzogen zu werden. Auch in 
Deutschland wird ein Jahr Werkstattausbildung als das mindest 
Erforderliche betrachtet; man scheut sich aber, mehr vor— 
zuschreiben, um die ohnehin lange Zeit der Ausbildung 
nicht zu verlängern. Jedoch ist zu beachten, dafs die im 
Obigen besprochene Ausbildung, wie sie das Finsburv College 
gewährt, nicht einer deutschen technischen Hochschule, son- 
dern etwa derjenigen einer deutschen technischen Mittelschule 
entspricht, für deren Besuch eine praktische Vorbereitung von 
2 Jahren vorausgesetzt wird. Auch dem wird man sich nicht 
verschliefsen können, dafs vieles, was der Vortragende 
über den Unterricht in den mathematischen und me- 
chanischen Fächern erwähnt, auch auf das deutsche Schul- 
wesen Anwendung finden kann. Auch die Schüler der tech- 
nischen Lehranstalten Deutschlands müssen heute noch sehr 
viel theoretische Vorträge hören und sehr viel Formeln sozu- 
saren auswendig lernen, die ihnen im praktischen Leben 
nicht viel nützen. 

Um so hefremdlicher erscheint es, dafs die Vorschläge 
Perrvs in der Versammlung der British Association keinen un- 
geteilten Beifall gefunden haben. Zwar wurden die von ihm 
gerügten Mängel der bestehenden Unterrichtsweise mehrfach 
zugestanden; doch gab es unter denen, die sich an der Be- 
sprechung des Vortrages beteiligten, mehrere, die sich gegen 
die von Perrv als unbedingt notwendig hingestellte durchgrei- 
fende Veränderung des jetzigen Lehrplanes aussprachen. Es 
wurden beispielsweise Stimmen laut, die hervorhoben, dafs der 
Ingenieur auch ohne jede schulmäfsige Vorbildung, durch blofse 
praktische Tätigkeit im Fabrikbetriebe, die nötiren Kenntnisse 
erlangen könne, und anderseits bemängelt, dafs der Lehr- 
plan des Finsbury College in gewisser Hinsicht doch zu sehr 
blofs an die Praxis des Ingenieurwesens angelehnt sei und 
der theoretischen Grundlage entbehre, die für den Ingenieur 
in den meisten Fällen unerläfslich sei. Es fehlte ferner nicht 
an solchen, welche die Bemängelung des bestehenden Unter- 
richtwesens an englischen technischen Lehranstalten überhaupt 
fiir ungerechtfertigt erklärten; denn es sei Tatsache, dafs 
an englischen Schulen ausgebildete junge Leute vom Auslande 
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sehr begehrt würden, weil sie Selbständigkeit in allen Le— 
benslagen besäfsen, die als eine Folge der bestehenden Lehr- 
weise zu betrachten sei. 

Aus diesen verschiedenen, meist von ersten Männern 
der Technik abgegebenen Meinungsäufseruingen läfst sich 
schliefsen, dafs die wertvollen und von einer verniinfti— 
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gen Erkenntnis der Sachlage ausgehenden Bestrebungen 
Perrys in England noch längere Zeit auf Widerstand stofsen 
werden, und dafs es noch lange dauern wird, bis seine 
Hoffnung in Erfüllung geht, dafs in England jeder junge Mann, 
selbst von mittlerer geistiger Begabung, eine angemessene 
technische Vorbildung werde geniefsen können. 


Zahnkurven-Zeichenmaschine. 


Von Franz Haas, Ravenshurg. 


Die Verzeichnung der Zahnumrisse nach den allerdings 
theoretisch richtigsten Kurven der Zykloide und der Evol- 
vente bietet für die Praxis mannigfache Schwierigkeiten, 
sodafs man schon längst darauf gekommen ist, diese Kurven 
durch einfachere, nämlich Kreisbogen zu ersetzen. Das ist 
vollständig zuläss’g, da die Schwierigkeit der technischen 
Ausführung von Zykloiden- und Evolventenflanken mehr 
Fehler bedingt, als bei den leicht auszuführenden, jenen 
Kurven nach Möglichkeit angenäherten Kreisbogenflanken 
entstehen. 

Bei jeder wichtigen Verzahnung ist es ferner notwendig, 
die Zähne zu bearbeiten, was bei Kreisbogenflanken durch 
einfache Maschinen streng geo- 
metrisch richtig geschehen kann, 
während bei Zykloiden- und Evol- Es SSS See 
ventenflanken verwickelte Mecha- 
nismen notwendig sind. 

Es sind deswegen schon, wie bekannt, von Reuleaux 
Formeln und Tabellen zur Bestimmung des Halbmessers und 
des Mittelpunktes von Kreisbogenflanken anstelle von Zyklo- 
iden und Evolventen aufgestellt worden. Ebenso bekannt 
sind die Kreisverzahnungskonstruktionen von Willis. Der 
theoretische Fehler beim Eingriff ist hier jedenfalls ein dop- 
pelter; denn beide in Berührung tretende Flanken sind nur 
angenähert richtig. Zudem kommt häufig der Fall vor, 
dafs die Zahnform des einen Rades gegeben und die Auf- 
gabe gestellt ist, die des andern Rades zu suchen. Hier 
kommt man mit den theoretischen Formeln nur durch mehr- 
maliges Probieren zu einem annähernd richtigen Ergebnis. 
Stattdessen empfiehlt sich das folgende Verfahren, das theo- 
retisch richtiger ist und ohne alle Tabellen und Formeln 
zum Ziele führt. | 

Die gewählte Zahnform des ersten Rades A, Fig. 1, wird ent- 
weder in Naturgröfse oder in vergröfsertem Mafsstabe aus einem 
steifen Stück Papier ausgeschnitten und auf ein zweites Stiick 
Papier B derart gelegt, dafs sich die Teilkreise beider Räder 
berühren; beide Stücke werden in den Mittelpunkten 4 und 
B durch Reifsnigel auf einem Brett befestigt. Wenn man 
nun die Räder A und B gleichförmig dreht und fortwährend 
die ausgeschnittene Zahnform des Rades 4 auf das Blatt B 
aufzeichnet, so bildet eine stetige Folge von Zahnumrissen 
deren Umhüllungskurve, wie Fig. 1 zeigt; diese Kurve ist 
die gesuchte Zahnform des Rades B. 

Es steht frei, für das eine Rad einen Kreisbogen als 
Zahnflanke zu wählen. Die dazu gehörige Zahnform ist dann 
allerdings kein Kreisbogen; wenn man diese Kurve aber 
durch einen solchen ersetzt, so macht man wenigstens nur 
einen theoretischen Fehler. Dieses Verfahren wird oft in 
Konstruktionsbureaus angewendet; doch ist es umständlich 
und deshalb meist nicht so genau auszuführen, dafs die er- 
haltene Kurve den Anforderungen entspricht; zudem ist man 
vollständig von der Genauigkeit des Zeichnens abhängig. 

Auf dem eben beschriebenen, theoretisch einwandfreien 
Konstruktionsverfahren beruht die Zahnkurven-Zeichen- 
maschine. 

Nachdem ein Kreisbogen mit dem Mittelpunkt in O als 
Zahnflanke angenommen ist, kann man, statt die Schablone 
mit dem Halbmesser @ anzuwenden, die Zahnflanke auch 
beschreiben, wobei sich aber der Mittelpunkt O stets mit dem 
Teilkreis um A drehen muls. 

Während nun bei dem oben beschriebenen Verfahren 


| 
| 
| 


die Punkte A und B fostliegen und O um A drehbar ist, 
kann man auch A und O fest annchmen und B um 4 dreh- 
bar machen. 
A wälzen, 


Der Teilkreis B wird sich anf dem Teilkreise 
wenn in C, Fig. I, eine Rolle angebracht ist, 


welche hei Drehung des Punktes B um A dem Teilkreise B 
eine gezwungene Bewegung um den Teilkreis A erteilt. 

Hierauf beruht die Konstruktion meiner Zahnkurven- 
Schreibmaschine. An einem Stangenzirkel, der um 4, Fig. 2, 
drehbar ist, wird in B mittels Stiftes das Papier befestigt, 
auf welches die Zahnkurve verzeichnet werden soll. In C 
(Berührungspunkt der Teilkreise) trägt der Zirkel die Rolle, 
die dem Papier die gezwungene Bewegung um B erteilt; um 
den festen Punkt O, Fig. 1, dreht sich oszillierend die Blei- 
feder. 

Die Lage des Punktes 4 wird bestimmt durch die Ent- 
fernung des Punktes O von A gleich R & e und durch die Gröfse 
a, Fig. 3. 


Der Ausschlag der Schreibstiftschwingung beträgt bei 
den ausgeführten Maschinen 50 mm, was für alle Fälle aus- 
reicht; der Radius o der Erzeugenden ist 100 mm. Es müs- 
sen deshalb sämtliche gegebenen Daten im Verhältnis von 
100 zu dem gegebenen oder angenommenen 0 verändert 
werden, was am besten mit dem logarithmischen Rechenstabe 
geschieht. Die Verzeichnung der Zahnkurve geht dann fol- 
gondermafsen vor sich: 

Gegeben ist: 

R Teilkreishalbmesser des Rades A 

PR » » » B 

o Kriimmungshalbmosser der Zahnflanke des Rades A 

2 Entfernung des Mittelpunktes O dieser Zahnflanko 

vom Teilkreis A 


a Zahnhöhe aufserhalb des Teilkreises 
i » innerhalb >» » 

t Teilung 

6 Zahndicke des Rades A 

81 » » » B. 


N 


Diese Gröfsen werden im Verhältnis 156 umgerechnet anf 


R”, Ni 100 usw. 
Bei Kegelridern sind die Halbmesser 

Rı h t R Z 

= z?’ „in a zu nehmen, wo tg «= = z' 
Es ist nun auf der Maschine der Drehpunkt A des Stan- 

genzirkels, auf welchem 40 = R'™ und BC = Ri einge” 

stellt sind, so einzusetzen, Fig. 4, dafs die Rolle, welche in 

C sitzt, einen Kreis beschreibt, dessen Umfang einmal von 

dem äufsersten Punkte Æ der schwingenden Bleifeder um 


0 | 


das Stück a!” und zugleich von dem Drehpunkt O der Er- 


zeugenden um das Stück ele entfernt ist. Ob letztere Ent- 
fernung von O gegen A hin oder entgegengesetzt zu nebmen 
ist, richtet sich darnach, ob O über oder unter dem Toil- 
kreis 4 liegt. 

Der Einsetzpunkt A wird durch Probieren leicht und 
rasch gefunden. 

Wird jetzt, nachdem das Papier mit einem Stift in B 
befestigt ist, die Erzeugende, d. h. die schwingende Bleifeder, 
mit einem Tretrade in Bewegung gesetzt und zugleich der 
Stangenzirkel mit dem Papier, das sich um B dreht und 
durch die Rolle gegen die Tischplatte gedrückt wird, um A 
gedreht, so beschreibt die Bleifeder auf dem Papier die Um- 
hüllungskurve für den Zahn des Rades B. Die Zahnform 
ist damit gefunden. Durch Probieren mit dem Zirkel läfst 
sich leicht ein Annäherungskreis finden, und damit ¢,'°° und 
0,'9° bestimmen. 

In vielen Fällen wird es vorkommen, dafs sich die ge- 
fundene Zahnform nicht durch einen Kreisbogen ersetzen 
läfst, hier sind dann 2 Bogen nötig, und ez!“ und 9:1 des 
zweiten Bogens werden ebenso wie er!“ und 01!“ ermittelt. 


00 


Die letzteren Gröfsen werden wieder im Verhältnis redu- 


ziert und so der Zahn für die Werkstiitte in 
Gröfse aufgezeichnet. 


Wie aus Fig. 5 ersichtlich, schreibt die Maschine die 
Zahnflanke vollständig dentlich, und es läfst sich zugleich 


natürlicher 
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das Ineinanderereifen der Zähne und namentlich auch die 
Bahn der Krone des Zahnes deutlich beobachten. 


Es ist leicht einzusehen, dafs diese Maschine auch für 
innen verzahnte Räder und für Zahnstangengetriebe ange- 
wendet werden kann. 

Für Innenräder, Fig. 6, ist nur zu beachten, dafs die 
Zahnhöhe a!” von Punkt F aus abzutragen ist. 


Ist ein Zahnstangen- oder Schneckengetriebe zu ver- 
zeichnen, so geht der erste Teilkreis, welcher jetzt einen un- 
endlich grofsen Halbmesser hat, in eine gerade Linie über. 
Es wäre dann theoretisch ‘die Rolle C auf einer geraden 
Linie zu führen, die um a!” von dem itufsersten Punkt der 
schwingenden Bleifeder und um &!% von dem Drehpunkt O 
der Erzeugenden entfernt ist. Der Kreis B würde sich auf 
dieser Geraden abwälzen. Es wäre also die Rolle an einem 
Lineal zu führen. Da aber das Lineal die Drehung des 
darunter liegenden Papieres um B verhindern würde, so 


Fig. 5. 


wird es um eino beliebige Entfernung nach links gegen A 
parallel verschoben und festgeschranbt. Diese Verschiebung 
kann mit dem der Maschine beigegebenen Anschlaglineal 
leicht vorgenommen werden, da letzteres eine Anschlag- 
schiene hat, welche an der Tischkante hingleitet. 

Auf den Stangenzirkel wird cine beigegebeno halbrunde 
Hülse geschraubt, die sich auf dem halbrunden Lineal leicht 
hin- und herschieben läfst; vergl. Fig. 7. Die Rolle C geht 
dabei durch die oben gekennzeichneten Punkto x und y. 

Aber nicht nur zur Entwicklung der Zahnkurven für 
Einzelräder, sondern auch zur Konstruktion der Zahnflanken 
für Satzräder ist die Zahnkurven-Schreibmaschine anwend- 
bar, da sie tbeoretisch richtige Evolventen beschreibt. 


Bekanntlich erhält man richtige Zahnkurven der beiden 
Teilkreise R und An, Fig. 8, indem man durch & eine Gerade 
ab unter einem beliebigen Winkel (meist 75°) mit der Gera- 
den AB zieht, ferner die beiden Linien Bb und Aa senk- 
recht auf ab errichtet, mit ihnen Kreise beschreibt und dann 
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das einemal die Linie ab auf dem Kreise 7, das anderemal 
ba auf dem Kreise rı abwickelt. Die Abwicklungskurven 
(Evolventen) sind zueinander gehörige Zahnflanken. 

Diese Evolvente lälst sich mittels der Zahnkurven- 
Schreibmaschine sehr rasch geometrisch genau erhalten, wie 
aus der folgenden Betrachtung hervorgeht. 


Es sei wie zuvor A, Fig. 9, der feste Drehpunkt des 
Lineales, C die Rolle und B der Stift, an dem das Papier 
befestigt ist; dann rollt bei der Drehung des Lineales um A 
der Kreis Rı des Zeichenblattes auf dem gedachten Kreise R 
auf der festen Tischplatte. Ist auf dem Umfange von R ein 
Bleistift etwa in F befestigt, also in starrer Verbindung mit 
dem Drehpunkt A und mit dem stillstehend gedachten Kreise 


R, so wird durch ihn auf dem Zeichenblatt eine Epizykloide 
gezeichnet, die durch Rollen des Kreises R auf dem Kreise 
Hi entsteht. Es ist damit ein Mittel gegeben, auf rasche 
Weise Epizykloiden, und wenn die Rolle C aufserhalb des 
Stiftes B befestigt ist, Hypozykloiden zu beschreiben. 

Aus dem Kreise R wird aber eine Gerade, wenn dic 
Rolle gerade geführt wird, was auf der Maschine mittels des 
beigefügten Führungslineales, wie schon erwähnt, geschehen 
kann. Man hat also nur der Entfernung BC die Gröfso des 
Evolventenkreises zu geben (meist R.= Ri sin 75°) und die 
Rolle C gerade zu führen. 


Die praktische Konstruktion der Evolventenverzahnung 
mittels Zahnkurven-Schreibmaschine ist hiernach folgende: 


die Zahnflanke des einen Teil- 
Ist Teil- 


Man entwickelt zuerst 
kreises, wobei natürlich das Verfahren dasselbe ist. 


kreishalbmesser 22 gegeben, so ist der Halbmesser des Evol- 
ventenkreises R. = R sin 75°; werden nun die Rolle C und 
der Stift B in dieser Entfernung eingestellt, das halbrunde 
Führungsstück in beliebige Entfernung von C gebracht, das 
Lineal so befestigt, dafs die Rolle C durch den Bleistift geht, 
und nunmehr ACB längs des Führungslineales verschoben, 
so erhält man auf dem Papier die gesuchte Evolvente. 


Bei diesem Verfahren kann man eine grofse Genauig- 


keit dadurch erreichen, dafs man die gegebenen Abmessun- 


gen beliebig vergröfsert und danach die Evolvente konstru- 
iert, sie dann durch Kreisbogen annähert und die Kurve 
nunmehr auf den wirklichen Mafsstab zurückführt. 


Schliefslich sei noch, um dem Einwande, dafs Zykloiden- 
und Evolventenverzahnungen die einzig richtigen seien, zu 
begegnen, die Kreisbogenverzahnung mit diesen verglichen, 
was sich am besten an einem Beispiel durchführen läfst. 

Es sei ein Uebersetzungsverhältnis 1:4 mit Teilkreis- 
radien von 2000 und 500 mm angenommen. 

Bei der Zykloidenverzahnung, Fig. 10, sind die Roll- 
kreisradien = / der Teilkreisradien, bei der Evolventenver- 
zahnung, Fig. 11, der Evolventenwinkel gleich 80° gewählt, 
Werte, welche giinstige Zahnflanken ergeben. Die Verzah- 
nung in Fig. 12 ist nach dem beschriebenen Verfahren her- 
gestellt, indem für das grofse Rad eine Zahnform angenom- 
men ist. 

Es sei vorerst angenommen, dafs sämtliche Kurven theo— 
retisch richtig sind, dafs also auch bei der Kreisflankenver- 
zahnung die gesuchte Zahntlanke nicht durch einen Kreis- 
bogen angenähert, sondern so aufgezeichnet sei, wie die Ma- 
schine sie ergeben hat. 

Zum Vergleich dieser drei Verzahnungen braucht man 
vor allem die Eingrifilinie Bei Zykloidenverzahnung wird 
sie bekanntlich durch die Umfänge der beiden Rollkreise 
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gebildet, s. Linie ab, Fig. 10, bei Evolventenverzahnung durch 
die Gerade ab, Fig. 11. Ebenso leicht ist die Eingrifilinie 
der Kreisflankenverzahnung zu konstruieren, wenn man sich 
erinnert, dafs bei richtigen Verzahnungen die Normale im 
Berührungspunkt der Zahnflanken immer durch den Berüh- 
rungspunkt der Teilkreise geht. Da aber die Normale der 
Kreisflanke auch durch den Mittelpunkt 0, Fig. 1, geht, so 
findet man die Eingrifflinie, indem man aus verschiedenen 
Lagen des Punktes O Geraden durch den Berührungspunkt der 
Teilkreise zieht und darauf jeweils von O aus die Länge y 
abträgt. Der geometrische Ort der Endpunkte ist dann die 
Eingrifflinie. 

Durch Vergleich der Eingrifflinien in Fig. 10 bis 12 er- 
gibt sich, dafs inbezug auf die Eingriffdauer ab und auf die 
Druckrichtung, welche zur Vermeidung von Achsialdriicken 
möglichst tangential zu den Teilkreisen lieren soll, die Kreis- 
verzahnung den beiden andern ebenbürtig zur Seite steht, 
dafs aber die Zähne bei ersterer inbezug auf Festigkeit die 
günstigste Form haben. 

Das Stück mn der Fufsflanke, welches zur Berührung 
kommt, ist bei Zvkloidenverzahnune nur etwa halb so grofs 
wie bei Evolventen- und Kreisflankenverzahnung. Es wird 
sich also die Abnutzung bei letzteren Verzahnungen günsti- 
ger stellen. 

Ist von Beginn des Eingriffes bis zur Zentralen die in 
Eingriff stehende Fufsflanke des Rades R ebenso grofs wie 
die Kopfflanke des Rades A, so wird sich der eine Zahn 
auf dem andern wälzen. Ist aber nur ein Punkt der Fufs- 
flanke vom Rade R mit der ganzen Kopfflanke des Rades R, 
in Berührung, so werden die Zähne aneinander gleiten. Im 
allgemeinen wird die Berührung zugleich wälzend und glei- 
tend sein; die erstere herrscht aber vor, je gröfser die ar- 
beitende Fufsflanke ist. Die wälzende Berührung ist natür- 
lich entschieden vorzuziehen, da die wälzende Reibung ge- 
ringer ist und weniger abnutzt als die gleitende. 

Man könnte bei der Zvkloidenverzahnung das Stück mn 
durch Annahme eines kleineren Rollkreises ebenfalls gröfser 
machen; dadurch würde aber die Eingriffdauer sehr verkürzt. 
Der einzige Punkt, welcher Veranlassung geben könnte, aber 
nur bei besonders rasch laufenden Getrieben, die Zykloiden- 
verzahnung der Kreisverzahnung vorzuziehen, ist der, dafs 
sich hei Zykloidenverzahnungen konvexe Kurven auf kon- 
kaven bewegen, während bei Evolventen- und Kreisverzah- 
nungen konvexe auf konvexen Kurven laufen. Wenn dabei 
auch theoretisch die Berührung nur in einer Linie erfolgt, 
so erhält diese doch vermöge der Elastizität des Materials 
eine gewisse Breite, die bei konvex auf konkav laufenden 
Bogen gröfser ausfällt als bei konvex auf konvex laufenden. 
Man findet durch Rechnung, die uns aber hier zu weit füh- 
ren würde, dafs unter Umständen, wie sie bei unserm Bei- 
spiel vorliegen, die Berührungslinie bei Zykloiden doppelt 
so breit ist wie bei der Kreisflankenverzahnung. Es wird 
daraus auf geringere Abnutzung der Zxkloidenräder ge- 
schlossen. Dieser Vorteil wird aber durch den früher er- 
wähnten Vorzug der gröfseren Arbeitslänge der Fufsflanke 
des Rades R bei Kreisflankenverzahnung teilweise aufgehoben. 


Breslauer B -V. 
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Eine genaue Uebertragung der geometrisch richtigen 
Zykloiden und Evolventen auf Modelle, Schablonen usw. ist 
ungemein schwierig, und man hilfe sich dabei durch An- 
näherung mit Kreisbogen. Zykloiden können im allgemeinen 
gut angenähert werden, doch ist der Uebergang des konka- 
ven Bogens in den konvexen ein schwieriger Punkt. Evol- 
venten sind ziemlich schwer genau anzunähern, da sich der 
Krümmungshalbmesser am Anfang der Evolvente, wo sie ge- 
wöhnlich benutzt wird, rasch ändert. Der Fehler ist bei 
diesen Annäherungen ein doppelter, da beide Zahnflanken 
angenähert werden. Bei unserer Verzahnung ist aber eine 
Flanke schon theoretisch ein Kreisbogen und die andere, 
eine Aequidistante der Zykloide, läfst sich leicht und gut an- 
nähern. Es ist also der Fehler, der bei der Uebertragung 
gemacht wird, gegenüber den andern Verzahnungen äufserst 
gering. 

Was die praktischen Erfahrungen mit der Kreisflanken- 
verzahnung anbelangt, so sind sie vorzüglich. Die Räder 
zeichnen sich durch geräuschlosen, stofsfreien Gang aus. 

Es scheint, dafs die Amerikaner bei grofsen Hauptan- 
trieben eine ähnliche Verzahnung wie die hier erörterte an- 
wenden. In einem Bericht über die 1400pferdige Dampf- 
maschine von Corliss in der Weltausstellung zu Philadelphia, 
deren Hauptgetriebe sich trotz der grofsen Geschwindigkeit 
durch besonders ruhigen Gang auszeichnete, heifst es: 

»In den Werkstätten von Corliss werden die Zahnformen 
des grofsen Rades eines Paares von einem Arbeiter nach 
dem Gefühle angenommen und die entsprechende Zahnform 
des andern kleineren Rades durch Probieren aufgesucht, was 
einige Tage danert.« 

Da der angenommene Zahn (nach Radinger) Kreisform 
hat, so haben wir nichts anderes als unsere Kreisverzahnung; 
nur verringern sich die paar Tage auf einige Minuten, 
und der erhaltene Umrifs ist jedenfalls schärfer. 

Will man eine Zykloidenverzahnung haben, so bietet der 
Stangenzirkel mit seinen drei Einsatzstücken ebenfalls eine 
grofse Erleichterung, und zwar auch ohne Maschine, z. B. 
zum Verzeichnen einer Epizykloide auf folgende Art: 

Man bringt Drehpunkt A und Rolle C (Fig. 13) in eine Ent- 
fernung gleich dem Teilkreisradius R, Stift B und Rolle C in 
eine Entfernung gleich dem Rollkreisradius W, befestigt 
wiederum in B das Papier und sticht in der Entfernung W 
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von B ein Loch ein, über welches dann die Rolle gehen 
mufs. Dieses Loch beschreibt bei der Drehung der Stange 
um A eine Epizvkloide, die ein durchgesteckter Bleistift auf 
einem darunter liegenden zweiten Bogen aufzeichnet. Beim 
Aufzeichnen von Hypozvkloiden steht die Rolle aufsen. 

So bietet die Maschine anfser ihrer Hauptbestimmung 


` Mülfsmittel auch für die andern Verzahnungen. 
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Eingegangen 17. Januar 1903. 
Breslauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Januar 1902. 


Vorsitzender: Hr. Kleinstüber. 
Sehriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 36 Mitglieder und 5 Gäste. 


Nach Erledigung der Vereinsangelegenheiten sprieht Hr. 
Wagner über die Entstehung von Fahrplänen für die 
Eisenbahn. 

Der Vortragende besprieht die Umstände, die bei der Auf- 
stellung der Eisenbahnfahrpläne inbetracht kommen. In teeh- 
nischer Beziehung ist dies in erster Linie die Entfernung der 
einzelnen Stationen voneinander, die Fahrgeschwindigkeit der 
Ziige, der Aufenthalt durch Einnehmen von Wasser und durch 
den Wechsel der Lokomotiven. In fahrteehnischer Beziehung 
kommt die Gattung der Zuge inbetracht, welche den Aufent- 


halt auf den einzelnen Stationen bedingt, und die Notwendig- 
keit, Anschliisse auf den Kreuzungspunkten zu erreichen. Dic 
Eisenbahnverwaltung entwirft derartige Fahrpläne nicht in 
der bekannten Form, sondern in graphischer Darstellung. die 
eine vollkommene Uebersicht gibt und auf den ersten Blick 
zu ersehen gestattet, ob sich zwischen 2 bestehenden Zügen 
ein Zug einschalten läfst. 

Darauf spricht Hr. Kleinstüber über Einspannvor- 
richtungen zum Hobeln oder Feilen. 


Sitzung vom 21. Februar 1902. 
Vorsitzender: Hr. Kleinstüber. 
Schriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 36 Mitglieder und 1 Gast. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 


Hrn. Carl Andree. 
Darauf spricht Hr. Förster über Dampfturbinen. 
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Sitzung vom 21. Mirz 1902. 
Vorsitzender: Hr. Kleinstüber. 
Schriftführer: Hr. Sonnabend. 

Anwesend 33 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Wilhelm Hofmann spricht über moderne Holz- 
bearbeitungsmaschinen. 


Darauf werden Vereinsangelegenheiten beraten. 


Sitzung vom 18. April 1902. 

Vorsitzender: Hr. Kleinstüber. 

Schriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 30 Mitglieder und 1 Gast. 


Nach Erledigung von Vereinsangelegenheiten werden tech- 
nische Mitteilungen über Aufstellung von Zweiflammrohrkes- 
seln und Dampfleitungen sowie über die Beschleunigung eines 
Dampfkolbens gemacht. 


Sitzung vom 9. Mai 1902. 
Vorsitzender: Hr. Kleinstüber. 
Schriftführer: Hr. Sonnabend. 

Anwesend 48 Mitglieder und 10 Gäste. 


Hr. Langen aus Deutz (Gast) spricht über neuere 
Generator-Gasanlagen, insbesondere für Sauggasbetrieb'). 


Ausflug vom 7. September 1902 nach Lissa i/Posen in 
Gemeinschaft mit dem Posener Bezirksverein. 


Der Besuch galt der neuen Roggenmiihle, die im 
Jahre 1900 von Gebr. Seck, Dresden, erbaut ist und 120t 
Roggen in 24 st vermahlt. Das Werk wird von einer Heifs- 
dampfmaschine, Bauart Schmidt, von 650 und 1350 mm Zxl. 
Dmr. und 1200 mın Hub betrieben, welche bei 75 Uml./min 
500 PSi leistet. Der Dampf wird von einem Steinmüller-Kessel 
von 193,8 qm Heizfläche mit einem Ueberhitzer von 120 qm 
Heizfläche erzeugt. Die Gleisanlagen, welche an die Staats- 
bahn angeschlossen sind, vermitteln einen Verkehr von etwa 
40 Eisenbahnwagen täglich. Das ankoınmende Getreide ge- 
langt nach der Vorreinigung in einen Silo von 2500 t Inhalt. 
Von dort wird es durch eine Schnecke in das Mühlengebäude 
gefördert, das 65 m Länge, 20 ın Tiefe und 5 Stockwerke hat 
und in Reinigung, Mühle und Mehlspeicher eingeteilt ist. Im 
paneon sind 18 Doppelwalzenstühle mit Walzen von 1000 mm 

änge und 300 mm Dmr. und 36 grofse Sichtmaschinen vor- 
handen. Fünf Mehlsilos und ein Kleiensilo, jeder fiir eine 
Fassung von 50t, sind im Mehlmagazin untergebracht. Hier 
wird das Mehl gomischt, staubfrei gepackt, gewogen, ge- 
bunden und vermittels eines Förderbandes in die Eisenbahn- 
wagen verladen. Die Verladevorrichtung leistet stündlich 
4 Wagen. 


Am 21. September 1902 unternahm der Bezirksverein unter 
Beteiligung von 150 Personen einen Ausflug nach der 
Werft von Cäsar Wollheim in Cosel bei Breslau. Dort 
lief cin für die Frankfurter Giitereisenbahn gebauter Fracht- 
kahn von 475 t Tragfähigkeit vom Stapel. Der Kahn zeich- 
net sich dadurch aus, dafs er ganz aus Eisen gebaut ist, wäh- 
rend man früher auch bei den eisernen Kähnen den Boden 
aus Holz herstellte. Nach dem Stapellauf wurde mit dem 
Schiffsaufzug ein neu erbauter Seitenraddampfer zu Wasser 
gelassen, der für die Reederei von Cäsar Wollheim bestimmt 
ist, und dessen Maschine von 280 PS bereits in den Werk- 
stätten fertig stand. 


Sitzung vom 17. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Dietrich. Schriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 43 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Wagner berichtet über die Hauptversammlung in 
Düsseldorf. Darauf berichtet Hr. Foerster über die Tätig- 
keit des Ausschusses für die Frage der Prüfung von Indika- 
torfedern ). 


Sitzung vom 21. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Dietrich. Schriftführer: Hr. Sonnabend: 
Anwesend 40 Mitglieder und 4 Gäste. 


Der Vorsitzende verkündet in einer Ansprache zwei Schü- 
lern der kgl. Maschinenbauschule, dafs ihnen das Stipendium 


) 2. 1902 S. 1681. 
4) Z. 1908 S. 819. 


Breslauer Bezirksverein. 


der Frief-Stiftung verliehen sei, und knüpft daran einen Rück- 
blick auf die Verdienste Alfred Friefs'), 


Darauf spricht Hr. Lasch über das Elektrizitätswerk 
IL in Breslau. 

Das im Jahre 1901 errichtete zweite städtische Elektrizi- 
tätswerk erzeugt elektrischen Strom für Licht und Kraft so- 
wie für die Strafsenbahn. Für erstere Zwecke kommt Gleich- 
stroın von 250 V oder Drehstrom von 5000 V, für letzteren 
Gleichstrom von 550 V Spannung zur Verwendung. Zur Strom- 
erzeugung dienen 6 Dampfmaschinen. Die beiden gröſsten 
davon von 1200 bis 1400 PS Leistung sind von der Maschinen- 
bauanstalt Görlitz geliefert und treiben je eine von der Elek- 
trizitiits-A.-G, vorm. Schuckert & Co. gebaute Gleichstromdy- 
namo von 880 KW, Sie dienen ausschliefslich für Strafsenbahn- 
zwecke. Drei weitere Maschinen von 600 bis 720 PS von der 
Maschinenbauanstalt Breslau treiben Drehstromdynamos der 
E.-A.-G. vorm. W. Lahmever & Co. von je 440 KW, zwei da- 
von aufserdem Gleichstromdynamos von 440 KW. Die sechste 
Dampfmaschine, von Frömbs & Freudenberg, Schweidnitz, lei- 
stet 250 bis 300 PS und ist mit einer Gleichstromdynamo von 
130 KW Leistung und 240 V Spannung gekuppelt. Die letz- 
tere ist ebenso wie ein Gleichstromumformer (550 auf 240 V), 
der als Reserve dient, von Schuckert geliefert worden. 
Sämtliche Dampfmaschinen sind liegend angeordnet und 
haben Einspritzkondensatoren, die im Kellergeschofs unterge- 
bracht sind. Das fiir die Kondensatoren notwendige Wasser 
strömt. durch einen gemauerten Kanal von der Oder in einen 
im Werk errichteten Brunnen, aus dem die Kondensatoren 
saugen. Soweit das Wasser nicht für die Kesselspeisung ver- 
wendet wird, fliefst es durch einen zweiten gemauerten Kanal 
in die Oder zurück. 

Die Kesselanlage besteht aus 9 Wasserrohrkesseln von 


je 250 qm Heizfläche, die von A. Borsig, Tegel, geliefert 


und mit Ueberhitzern von 60 qm Heizfläche von A. Hering, 

Nürnberg, ausgestattet sind. Der Dampf von 12 at wird an den 
Kesseln auf 320° überhitzt; das Speisewasser wird in Green- 
schen Economisern auf 120 bis 140° vorgewärmt, nachdem es 
vorher in einer von Breda & Holzt hergestellten Wasser- 
„ von den Kesselsteinbildnern befreit wor- 
en ist. 

Die gesamte Rohrleitungsanlage ist von Franz Seiffert 
& Co., Berlin, hergestellt. Die Frischdampfleitung besteht 
aus 2 parallelen Hauptsträngen, die durch 6 stehende Rohre 
miteinander in Verbindung stehen, und die je nach Be- 
darf zusammen oder getrennt arbeiten können. Die nicht im 
Betriebe befindlichen Teile werden durch freien Ablauf nach 
dem Reinwasserbecken entwässert, die im Betrieb befindlichen 
Teile unter Druck durch eine selbsttätige Kondensations- 
pumpe. Dem hohen Druck und der hohen Temperatur ent- 
sprechend ist für die Frischdampfleitungen nur Schmiedeisen 
und in den Formstücken und Ventilen Stahlgufs verwen- 
det worden. 

Die Gleichstrom- und Hochspannungs-Schaltanlagen sind 
vollständig getrennt gehalten. Beide sind so eingerichtet, 
dafs gréfste Betriebsicherheit und Uebersichtlichkeit der An- 
lage erzielt ist. Die Schaltwände sind ausschliefslich aus Mar- 
mor und Eisen hergestellt, enthalten also keine brennbaren 
Stoffe. Die Mefsgeräte der Hochspannungs-Schaltanlage wer- 
den sämtlich mit Niederspannung betrieben. Zur Unterstüt- 
zung der Dynamomaschinen sind zwei von der Akkumulatoren- 
fabrik A.-G. in Berlin gelieferte Batterieen aufgestellt, von denen 
die eine mit 2106 Amp-st Kapazität für Licht- und Kraft- 
zwecke, die andere mit 1440 Amp-st als Pufferbatterie für die 
Strafsenbahn dient. Die letztere gleicht die im Bahnbe- 
trieb unvermeidlichen Stromschwankungen aus und über- 
nimmt ferner in den frühen Morgen- und späten Abendstun- 
den die Stromlieferung für die Strafsenbahn, ohne dafs die 
Dampfmaschinen im Betrieb zu sein brauchten. 


Darauf werden Vereinsangelegenheiten erledigt; insbeson- 
dere werden die Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat 
vollzogen. 


Am 30. November 1902 fand im Anschlufs an den erwähn- 
ten Vortrag ein Ausflug nach dem Elektrizitätswerk II 
der Stadt Breslau statt, woran sich 50 Herren beteiligten. 


Sitzung vom 19. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Dietrich. Schriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 31 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des Hinscheidens von F. A, 
Krupp, dessen Andenken die Versammelten durch Erheben 
von ihren Plätzen ehren. 


1) 8. 2. 1893 S. 1313. 
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Darauf spricht Hr. Sonnabend über die Ausführung 
von Dampfanlagen, insbesondere über Rohrleitun- 
gen. 


Bei Vollendung einer Dampfanlage handelt es sich um 
Bestimmung der Gröfse von Speisepumpen, Wasserreinigungs- 
anlage, Vorwärmer, Economiser und Rohrleitungen. Die 
Gröfse der Speisepumpen schreibt das Gesetz vor. Die Wasser- 
reinigungsvorrichtungen sind zu mannigfacher Art, als dafs 
darauf eingegangen werden könnte. Die Vorwärmer zer- 
fallen in solche, die den Abdampf, und in solche, welehe die 
Wärme der Fuchsgase ausnutzen. Bei den letzteren kann 
man darauf rechnen, dafs bei 250° Fuchstemperatur, die im 
Eeonomiser bis auf 170° ausgenutzt wird, 2000 WE auf 1 qm 
Heizfläche übertragen werden, während bei einer Fuchstem- 
peratur von 300° C, ebenfalls unter Abkühlung bis auf 170°C, 
3000 WE auf 1qm Heizfläche übertragen werden. Die Anlage 
von Economisern lohnt sich bei 250°C nur bei Tag- und 
Nachtbetrieb, während sie bei ausschliefslichem Tagbetrieb erst 
bei 300° Fuchstemperatur wirtschaftlich ist. Der Redner zeigt 
dies an einer Berechnung und geht alsdann auf die Abdampf- 
vorwärmer über, von denen bei einer Heizfliiche von Messing 
oder Kupfer stündlich 40000 WE pro qm Heizfliiche an das 
Wasser abgegeben werden, das den Vorwärmer mit 70° C ver 
läfst, wenn es mit 10° C eingetreten ist. 

Die Konstruktion der Dampfentéler kennzeichnet der Red- 
ner durch Skizzen. 

Bei Rohrleitungen kommt es in erster Linie darauf an, 
sie zugänglich und zugleich nicht störend für den Betrieb an- 
zulegen. Die Dampfleitungen stellt man nach allgemeiner 
Einführung hoher Spannungen und Ueberhitzung des Dampfes 
aus schmiedeisernen Rohren her. 
kommen nur noch der aufgeschweifste Flansch und der auf- 
gewalzte Flansch infrage. Der erstere ist schwierig anzuwen- 
den, da das Aufschweifsen nur von einzelnen Werken, je- 


doch nie auf der Baustelle selbst, vorgenommen werden kann, 


während der Walztlansch die bequemste Rohrverbindung dar- 
stellt. Die Abdampfleitungen macht man aus genieteten Blech- 
rohren, die Speiseleitungen aus gufseisernen oder besser aus 
kupfernen Rohren. Die Wandstärke der Rohre bestimmt sich 
nach den kürzlich erschienenen Normalien'); der Redner gibt 
zur Ergänzung Formeln zur Berechnung der Rohre. Dem 
Ausgleich der Rohre widinet der Vortragende eine längere 
Betrachtung. Von Armaturen erwähnt er die Doppelsitzven- 
tile, die er besonders bei Heilsdampf für geeignet hält, und 
die Rohrbruchventile. 


Darauf spricht Hr. Joppich über den Wärmewert von 
überhitztem Dampf). 


) Z. 1900 S. 1481. 
2) Z. 1902 S. 729. 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
huttenleute zu Dusseldorf am 26. April 1903. 


Aufserordentlich zahlreich hatten sich die deutschen Eisen- 
-hiittenleute aus allen Gauen unseres Vaterlandes und aus dem 
Auslande zur Hauptversammlung eingefunden, die Geh. Kom— 
merzienrat Dr. Ing. Carl Lueg- Oberhausen mit herzlichen 
Worten der Begriifsung an die Mitglieder und Giiste eröffnet. 
Er bespricht alsdann die augenblickliche wirtschaftliche Lage 
- und geht nach Mitteilungen über innere Vereins angelegenheiten 
-auf die Arbeiten des Vereines ein. 

Für die Herausgabe einer neuen Auflage des Normal- 
profilbuches haben die übrigen beteiligten Vereine, nämlich 
der Verein deutseher Ingenieure, der Verband deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieurvereine und der Verband deutscher 
Schiffswerften ihre Abgeordneten zu dem gemeinsamen grofsen 
Ausschufs ernannt, in den noch zwei Vertreter des Reichs- 

marineamtes entsendet werden sollen. 

| Die Frage des Feuerschutzes für Eisenbauten ist 
soweit gedichen, dafs das von den beteiligten drei Vereinen: 
dem Verein deutscher Ingenieure, dem Verband deutscher 
Architekten- und Ingenieurvereine und dem Verein deut- 
scher Eisenhiittenleute gemeinsam herauszugebende Muster- 
buch für den Feuerschutz von Eisenbauten nunmehr im Ent- 
wurf fertig vorliegt. Seine Herausgabe ist für die nächste Zeit 
zu erwarten. 


Durch den Hauptausschufs der Industrie-, Gewerbe- 
und Kunstausstellung Düsseldorf 1902 ist dem Verein 
deutscher Eisenhüttenleute zum Zwecke der Förderung des 
F.isenhütteuwesens, in erster Linie zu seiner wissenschaftlichen 


Als Flanschverbindungen | 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenleute zu Düsseldorf am 26. April 1903. 


Dampfboot »Stadt Meersburg. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Eingegangen 13. Januar 1903. 
Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Dezember 1902. 


Vorsitzender: Hr. Scheit. Schriftführer: Hr. Schiemann. 
Anwesend 51 Mitglieder und 1 Gast. 


Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht, und die Wah- 
len zum Vorstand und Vorstandsrat werden vollzogen. Darauf 
spricht Hr. Oetling über Neuerungen im Bau von Prefs- 
luftwerkzeugen. 


Eingegangen 7. Januar 1903 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 27. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hering. Schriftführer: Hr. Geiger. 
Anwesend 21 Mitglieder. 

Nach Erledigung von Vereins angelegenheiten berichtet 
Hr. Hering über einen Vortrag von Schiele über Warm— 
wasserheizungen von Reck!) 

Hr. Sieber teilt mit, dals es der Westinghonse Electric 
X Mie. Co. in Pittsburg gelungen sein soll, einen Gleichstrom- 
motor zu bauen, der mit Wechselstrom betrieben werden kann, 
eine Aufgabe, die bisher an dem starken Feuern der Motoren 
vescheitert ist. 


Eingegangen 12. Januar 1903. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Dezember 1902. 


Vorsitzender: Hr. Platz. Schriftführer: Hr. Schäfer. 
Anwesend 36 Mitglieder und 4 Gäste. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
Miteliedes Rud. Grofs. Die Versammlung ehrt das Andenken 
des Verstorbenen dureh Erheben von den Sitzen. 

Darauf erstattet der Vorsitzende den Jahresbericht, und 
es werden die Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat voll- 
z0 gen. 


Alsdann spricht Hr. Courtin über das neue Bodensee- 
Der Vortrag wird an 
besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Eingegangen 13. Januar 1903. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Dezember 1902 in Beuthen 0,8. 
Vorsitzender: Hr. Boltz. Schriftführer: Hr. Schürmann. 


Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht; darauf 
werden die Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat vollzogen. 


1) 2.1902 S. 1362; 1903 8.501. 


Ausbildung und Weitergestaltung in Rheinland und Westfalen, 
ein Betrag von 100000 M überwiesen worden. Dem Verein 
ist dabei die Auflage gemacht worden, den an die Ausstellungs- 
leitung gestellten Antrag des Prof. Dr. Wüst auf Errichtung 
eines eisenhüttenmännischen Institutes an der Rheinisch-West- 
fälischen Technischen Hochschule zu Aachen zu erledigen. 
Der Vorstand hat in dieser Angelegenheit beschlossen, dem 
preufsischen Kultusminister den Betrag von 100000 4 zur Ver- 
fügung zu stellen unter den Voraussetzungen: 

1) dafs das zur Aufnahme des eisenhütteninännischen In- 
stitutes bestimmte Gebäude in einer den Bedürfnissen wohl 
entsprechenden Weise errichtet wird. Nach sachverstiindigem 
Anschlag wird der Gesamtaufwand für Grundbewerb, Gebäude 
und Einrichtungen sich auf 500000 A belaufen; 

2) dals dieses Gebäude ausschliefslich für die Lehrzwecke 
der Hüttenkunde Verwendung findet; 

3) dafs eine besondere hüttenmännische Fakultät an der 
Hochschule errichtet und mit Lehrstühlen und Lehrmitteln in 
ausreichender Weise ausgestattet wird; 

4) dafs mit dem Bau baldmöglichst begonnen wird. 

Der Redner schliefst mit dem Hinweis auf die Bedeutung 
einer eisenhüttenmännischen Fakultät, die dem gesamten deut- 
schen Wirtschaftsleben zugute kommen werde. 


Darauf spricht Hr. Ingenieur Eickhoff-Essen über 


weiches und hartes Flufseisen als Konstruktionsmaterial. 
Der Redner weist zunächst darauf hin, dafs, wo man unter 
Hüttenleuten die Eigenschaften des Flufseisens bespricht, man 
fast ausnahmslos die Behauptung hören kann, dafs weiches Fluls- 
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eisen besser und betriebsicherer sei als härteres oder gar har- 
tes Flufseisen. Gewöhnlich wird diese Ansicht, trotz der höhe- 
ren Festigkeit des letzteren, damit begründet, dafs das harte 
Flufseisen durch die Bearbeitung ungünstiger beeinflufst werde 
als das weiche und dadurch seiner angeblichen Ueberlegen- 
heit wieder verlustig gehe. Besonders wird aber auch, wenig- 
stens was Kessel- und Schiffsmaterial angeht, auf schlechte Er- 
fahrungen mit hartem Flufseisen hingewiesen. 


Der Redner selbst hat bei der Verteidigung des weichen 
Flufseisens oft die gleiche Behauptung aufgestellt und hatte sie 
in den letzten Jahren auch einigemale den Behörden gegen- 
über zu verfechten. Mit Recht wurde ihm aber entgegen 
gehalten, dafs es den Hüttenleuten doch eigentlich noch an 
dem genügenden Beweismaterial mangele, und dafs die Ver- 
braucher, die Konstrukteure und der Staat auf solche Ansich- 
ten so lange keine Rücksicht nehmen können, als sie nicht ge- 
nügend bewiesen seien, auch wenn die gesamten Hüttenleute 
von ihrer Richtigkeit überzeugt wären. 


Von den meisten Eisenkonstruktionen hängt Sicherheit des 
Lebens und Eigentums ab, und es ist keinem Menschen zu 
verübeln, wenn er nicht ohne zwingenden Grund bewährte 
Arbeitsweisen oder Anschauungen preisgibt. Um so notwen- 
diger erscheint dem Redner der Nachweis, worin die Ueber- 
legenheit des weicheren Flufseisens besteht. Seine nachfol- 
genden Ausfiihrungen griinden sich auf 400 Zerreifsproben 
mit Blechen. Die damit erzielten Ergebnisse werden sinn- 
gemäls auch auf Formeisen angewandt werden können. 


Dem Fluiseisen ist es auf seinem Entwicklungsgange wie 
so vielen andern, einen grofsen Fortschritt bedeutenden Er- 
findungen ergangen. Mit grofsem Jubel begrülst, wurden seine 
Eigenschaften von vornherein überschätzt. Die höhere Festig- 
keit gegenüber Schweifseisen wurde zu weit ausgenutzt, und 
dies führte zu Mifserfolgen, die uns Jahrzehnte lang in der 
Entwicklung zurückbrachten; so die Verwendung von Kessel- 
blechen mit 60 bis 65 kg/ymm Festigkeit am Ende der 60er 
Jahre, so die in Dortmund und vor allem in Duisburg im 
Auftrage der holländischen Regierung gemachten Versuche 
mit Brückenträgern aus hartem Flufseisen, welche dazu führ- 
ten, dafs noch Ende der 80 er Jahre die Verwendung von Fluis- 
eisen in Holland nicht zugelassen wurde. Die schlechten Er- 
gebnisse wurden damals mit Unrecht auf die Verwendung von 
schlechtem Stahl zurückgeführt; denn auch die Hüttenleute 
selbst waren noch nicht genügend mit den Eigenschaften des 
Flufseisens vertraut und kannten vor allem noch nicht das ba- 
sische Flufseisen. Die Folge war in gewissem Sinne ein Rück- 
gang in der Verwendung von Flufseisen, und nur ganz lang- 
sam und vorsichtig und mit ausgesprochenem Mifstrauen ging 
man an weitere Versuche heran. 

Die Erzeugungsverfahren des Flufseisens waren unter- 
dessen, soweit die Gestehungskosten infrage koınmen, so ver- 
vollkomment werden und die Preise so gesunken, dafs es eine 
wirtschaftliche Notwendigkeit wurde, die Verwendung zu stei- 
gern. Wegen der früheren schlechten Erfahrungen wurde 
nun auf Verwendung möglichst weichen Flufseisens gedrängt 
und z. B. in England durch Einführung der Härtebiegeprobe 
eine obere Grenze für die Festigkeit und den Kohlenstofige- 
halt geschaffen. Nach Einführung des Martin-Prozesses wurde 
das Zutrauen zum Flufseisen grölser, und umfangreiche Ver- 
suche führten in England zu einem Ausgleich zwischen dem 
Verlangen der Verbraucher nach miiglichster Weichheit des 
Flufseisens einerseits und den Erzeugungsbedingungen der Pro- 
duzenten anderseits, der darin gipfelte, dafs dasjenige Flufseisen, 
welches in ordnungsmäfsig geleitetem Betriebe mit den zu 
Verfügung stehenden Rohstoffen in möglichst gleichmäflsi- 
ger Eigenschaft an der unteren Grenze der Festigkeit herge- 
stellt werden konnte, als das für die Verwendung am besten 
geeignete allgemein anerkannt wurde. So entstand die Vor- 
schrift: 44 bis 50 kg qmm Festigkeit und 16 vH Dehnung. Für 
besondere Verwendungszwecke, z. B. für Kesselbleche, und 
bei Regierungslieferungen, wo es auf besondere Güte ankam 
wurden jedoch trotz der Schwierigkeit der Erzeugung und 
der Notwendigkeit der Verwendung reinerer und teurerer Roh- 
stoffe niedrigere Festigkeiten vorgeschrieben. Wäre da- 
mals das basische Verfahren bekannt gewesen, so wären die 
Qualitätsvorschriften des englischen Lloyds wohl anders ge- 
worden; denn Flufseisen mit 44 bis 50 kg Festigkeit ist nicht 
das Ideal der Konstrukteure, sondern, wenn diese wünschen 
könnten, so würden sie ein Eisen von unendlich grofser 
Festigkeit bei unendlich grofser Dehnung als das am besten 
geeignete bezeichnen müssen. 

er grofse Einflufs, den England auf die Eisenindustrie 
der ganzen Welt ausübte und noch ausübt, führte zur An- 
nahme dieser Festigkeitsvorschriften von beinahe allen inbe- 
tracht kommenden Ländern, besonders aber anch deshalb, weil 
England sich weigerte, andere Bedingungen zu erfüllen, und 
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viele Länder auf den Bezug aus England angewiesen waren. 
Jetzt entwickelte sich das basische Verfahren, und es war die 
Möglichkeit gegeben, 5 noch weicheres Flufseisen regelmälsig 
und gut herzustellen.“ In Deutschland wurden die überlegenen 
Eigenschaften dieses Eisens sehr bald erkannt, und wenn 
auch Kämpfe zwischen Ingenieuren und Hüttenleuten nötig 
waren, um erstere zur Verwendung des weicheren Eisens 
zu veranlassen, so wurde doch schliefslich in den Normalbe- 
dingungen ein Ausgleich geschaffen, welcher die niedrigste 
englische Festigkeitsgrenze von 44 kg als höchstzulässige obere 
Grenze festlegte. Nachdem nun auf Jahre eine gewisse Ruhe 
eingetreten war und im grofsen ganzen nur gute Erfahrun- 
gen gemacht worden waren, machte sich aber sehr bald ein 
anderer Einflufs, der wirtschaftliche, geltend, der darauf hin- 
drängte, mit den Festigkeitszahlen wieder hinaufzugehen, um 
leichter und billiger bauen zu können. Auch die Aufgaben der 
Ingenieure wuchsen, und mit der zunehmenden Grölse und 
dem wachsenden Eigengewicht der Konstruktionen drängte 
alles wieder auf die Verwendung härteren Flufseisens hin. 


Lehrreich sind da die Vorgänge im Kesselbau. Die stei- 
genden Anforderungen an die Leistungsfähigkeit der Schiffe 
und die wachsende Grofse der Kessel führten zu immer grofse- 
ren Flammrohren und dadurch zu gröfseren Blechdicken. Die 
Wiirmedurchlässigkeit liefs es untunlich erscheinen, die Blech- 
stärken in dem erforderlichen Maise zu erhöhen, und es wurde 
daher die Festigkeit gesteigert. Die Erfahrungen damit waren 
ungünstig und so kam, als Retter in der Not, das Wellrohr, 
und zwar aus möglichst weichem Material. Aber nun stiegen 
diesDampfspannungen und damit wieder die Blechstärken der 
Wellrohre. Auch hier ging man jetzt mit der Festigkeit des 
Materials wieder in die Höhe, auch hier machte man wieder 
die schlechte Erfahrung, dafs die Betriebsicherheit herunter- 
ging, indem sich die gefährlichen Rilsbildungen in bedenkli- 
chem Mafse vermehrten. Auch mit der Dicke der Mantelbleche 
war man an der Grenze gelangt, und die steigenden Gewichte 
der Kessel zwangen zu einem Halt Die Folge war einerseits 
die Entwicklung der Wasserrohrkessel, anderseits die Erhö- 
hung der Festigkeit auf 52 bis 58 kg/qmm. Schon die Verar- 
beitung derartiger Bleche ergab ernste Schwierigkeiten. Be- 
triebserfahrungen liegen wohl noch nicht vor. 


Die unerreichten Leistungen unseres Schiffbaues erklären 
die Engländer mit der leichteren Bauart unserer Schiffe, und 
um nun auch leichter bauen zu können, gehen sie mit dem 
Gedanken um, nach und nach die Festigkeit auch der Schiff- 
baustoffe, und zwar vorläufig um 2 kg, zu steigern. Viele, 
besonders ausländische Behörden verlangen auch für Kon- 
struktionsmaterial schon höhere Festigkeiten. Unsere Erbauer 
von Landdampfkesseln machen immer wieder den Versuch, 
mit der Festigkeit in die Höhe zu gehen, um leichter und vor 
allem billiger bauen zu können, indem sie z. B. statt 34 bis 
40 kg 36 bis 40 kg verlangen und ihre Kessel dadurch um 
7/3, = 6VH leichter und vor allem billiger bauen. 


So hat sich ein Rückschritt entwickelt; denn trotz des 
erofsen Fortschrittes, welchen wir in der Flufseisenherstellung 
gemacht haben, sind die dem härteren Flufseisen anhaftenden 
schlimmen Eigenschaften noch ebenso vorhanden wie vordem. 
Die früheren schlechten Erfahrungen sind vergessen, die alten 
Männer sind zumteil dahingegangen, und das neue Geschlecht 
will die Erfahrungen des alten nicht gelten lassen und ver- 
suchen, ob nicht durch verschärfte Abnahmevorsehriften die 
natürlichen Eigenschaften des Flufseisens beeinflufst werden 
können. Stehen doch viele Konstrukteure auf dem Standpunkt: 
»Wir schreiben euch die Qualitätsbedingungen vor, welche 
wir haben wollen, und ihr Hüttenleute habt sie einfach so 
oder so zu erfüllen.« Dem Redner ist es vorgekommen, dafs 
eine Behörde, um einerseits kein Uebergewicht, anderseits 
keine Dickenunterschreitungen zu erhalten, verlangte, es solite 
ein Material von geringerem spezifischem Gewicht hergestellt 
werden. 

Dieses neuerdings aufgetretene Streben nach höheren 
Festigkeiten legt nun den (Gedanken nahe, zu untersuchen, ob 
die höhere Festigkeit wirklich einen so bedeutenden Wert hat. 
Diese Untersuchung bezeichnet der Redner als für ihn sehr 
schwierig, da er kaum die Sachkenntnis als Konstrukteur habe, 
welche nötig wäre, um die Frage vom Standpunkt des Hütten- 
mannes und des Konstrukteurs gleich objektiv zu behandeln, 
und er nicht in den Fehler verfallen möchte, dem Konstrukteur 
Vorschriften zu machen, was er tun und lassen müsse. Ihm 
scheine die Festigkeit der Materialien von weniger grofser 
Bedeutung zu sein als die Flieisgrenze, und seine Unter- 
suchungen haben sich in erster Linie auf die Elastizitäts- oder 
Fliefsgrenze bezogen. Er hat jedoch nur die Zugfestigkeit in- 
betracht gezogen. Bekanntlich verhält sich das Flufseisen 
gegen Druck etwas anders als gegen Zug. Da jedoch dieses 
abweichende Verhalten gewöhnlich durch entsprechende Wahl 
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der Abmessungen und Formen ausgeglichen wird und die 
Abnahmen immer nach Zugfestigkeiten vorgenommen werden 
so diirfte die Betrachtung der Festigkeit und der Fliefsgrenze 
schon genügend Aufschlufs geben. Bei Betrachtung der Bie- 
gungsspannungen treten die Festigkeitszahlen überhaupt in 
ihrer Bedeutung sehr zurück. 


Um ein richtiges Bild von den Beziehungen zwischen 
Festigkeit und Fliefsgrenze zu erhalten, sind im Laufe dieses 
Sommers auf dem Kruppschen Werke annähernd 700 Versuche 
an Blechproben vorgenommen worden, die von fünf verschie- 
denen Werken stamınen. 


Das Material war bei den Versuchen 1) in dem Zustande» 
in welchem es von den Walzblechen abgetrennt war, und kalt 
gerichtet, 2) warm gerichtet oder schwach geglüht und 
3) stark ausgeglüht. 

Es wurden aus fünf verschieden harten Einsätzen Bleche 
von 10, 15, 20, 30 und 40 mm Dicke ausgewalzt und in den 
vorzüglichen Einrichtungen des Kruppschen Werkes alle gleich- 
artig und gleichzeitig der Vorbereitung unterzogen. Damit 
wurde ein sehr zuverlässiges Material geschaffen, wie es bis- 
her wohl nicht vorliegen dürfte. Sämtliche Probestücke hatten 
200 mm Zerreifslinge und 40 mm Breite. Bei Bestimmung der 
Fliefsgrenze wurden die Belastungsstufen von 2 zu 2kg ge- 
steigert und die diesen Spannungen entsprechenden Dehnun- 
gen auf eine Länge von 100 mm gemessen. Nach dem Bruch 
wurde die Dehnung auf 200 mm gemessen. Die Maschine 
stammt von Amsler-Laffon. 


Zur Bestimmung der Fliefsgrenze wurde ein Martens- 
Kennedr-Apparat benutzt, welcher gestattet, / oo mm abzulesen. 
Durch Messung mit zwei rechts und links an der Probe an- 
gebrachten Vorrichtungen und durch die Berechnung der Durch- 
schnittswerte aus beiden Angaben wurde der Einflufs der auf- 
tretenden Biegungen ausgeglichen. Prof. Martens hat fest- 
gelegt, dafs die Fliefsgrenze überschritten ist, wenn die 
bleibende Dehnung 0,03 mm übersteigt. Bei den Kruppschen 
Versuchen wurde die bleibende Dehnung bis über I mm ge- 
messen; dabei hat eine Be- und Entlastung bis neunmal statt- 
gefunden. 


Der Redner greift die Proben von zwei Werken heraus 
und weist an Schaubildern nach, dafs die verschiedenen Blech- 
dicken auf Festigkeit und Dehnung von Einflufs sind, und 
dafs erstere mit zunehmender Dicke sinkt, während letztere 
steigt; bei dem weichen Flufseisen scheint der Einflufs auf die 
Festigkeit geringer, auf die Dehnung gröfser zu sein. Sodann 
ist der Einflufs des warmen Geraderichtens und des starken 
Glühens hervorzuheben. Es ergibt sich, dafs die Festigkeit 
durch das Warmrichten nicht stark beeinfluist wird und eine 
gewisse Regelmäfsigkeit in den Linienzügen eintritt, dafs aber 
anderseits bei starkem Glühen die vorher erzielte Regelmäfsig- 
keit wieder zu verschwinden scheint. Auch hier ist eine 
gröfsere Zunahme der Zähigkeit und des Arbeitsvermögens 
des weichen Eisens zu erkennen. Ganz deutlich tritt auch 
die Eigenschaft gewisser härterer Flufseisensorten in die Er- 
scheinung, durch Glühen an Festigkeit zu gewinnen. Es er- 
gibt sich ferner, dafs selbst bei bestem Material und bei sorg- 
fältigster Behandlung noch sehr grofse Schwankungen in Fe- 
stigkeit und Dehnung auftreten, dafs es ganz unrichtig ist, auf- 
grund eines einzelnen Zerreilsversuches ein Urteil über die 
Festigkeit und Dehnung eines Materials fällen zu wollen, und 
das alle Abnahmevorschriften, welche die Wiederholung von 
Zerreifsversuchen bei nicht bedingungsgemäfsem Ausfall der 
ersten Proben verbieten, den tatsächlich bestehenden, unab- 
änderlichen Verhältnissen nicht gerecht werden. Es ergibt 
sich ferner, dafs Versuche mit Proben von Material, welches 
durch Abschneiden mit der Schere und durch Kaltrichten vor- 
bereitet ist, kein richtiges Urteil über dessen wirkliche Eigen- 
schaften gestatten. 


Das Verhältnis zwischen Festigkeit und Fliefsgrenze nimmt 
mit steigender Dicke ab. Werden die Ergebnisse nach der 
Dieke geordnet, so erkennt man, dals das Verhältnis mit stei- 
gender Festigkeit sinkt. Es beträgt durchschnittlich bei den 
beiden weichen Einsätzen 60,19 vH, bet dem härtesten 54,85 vH. 
Besonders auffallend ist aber die Erscheinung, dafs bei ein- 
zelnen Proben ganz regellos diejenige Spannung, welche 
eine bleibende Dehnung von 0,03 mm erzeugt, sehr nahe und 
dann wieder sehr weit von derjenigen entfernt ist, welche 
einer Dehnung von 1mm entspricht. Diese anscheinende 
Minderwertigkeit des härteren Materials verdient nun näher 
geprüft zu werden, und vor allem muls untersucht werden, 
wie sich die Fliefsgrenze bei solchen Beanspruchungen ver- 
hält, die bei der Bearbeitung auftreten. Zu dem Zweck er- 
wähnt der Redner zuerst die Versuche, welehe Prof. Martens 
in Charlottenburg über den Einfluis der Wärme gemacht hat. 
An dem Schaubild eines weichen und eines harten Einsatzes 
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zeigt er die Erscheinung, dafs die Festigkeit bei steigender 
Temperatur zuerst steigt und dann fällt, während die Fliefs- 
grenze bei beiden Materialien von vornherein schnell abfällt. 
Das Verhältnis der Fliefsgrenze bei allen Temperaturen zur 
Festigkeit bei + 20° ist beinahe gleich, es schwankt um 3 bis 
4 vH. Die Dehnung dagegen ist bei dem härteren Material 
sehr viel mehr beeinflufst als bei dem weichen; denn sie sinkt 
bei ersterem auf 8,4 vH, während sie bei dem weichen nur 
auf 16,4 vH zurückgeht, wodurch die bei hartem Blech häufig 
auftretenden Risse in Feuerrohren erklärt wären. 


Um nun zu prüfen, wie sich Material, welches längere 
Zeit der Wärme ausgesetzt war, bei nachherigem Zerreilsen 
in kaltem Zustande verhält, und zur Untersuchung der Ein- 
fliisse der sonstigen Bearbeitung hat der Redner zahlreiche 
Versuche angestellt, deren Ergebnisse er ausführlich darlegt 
und schliefslich wie folgt zusammenfalst: 


1) Die Fliefsgrenze steigt und fällt keineswegs regelmäfsig 
mit der Festigkeit; 

2) das Verhältnis der Fliefsgrenze zur Festigkeit sinkt mit 
steigender Festigkeit; 

3) das Verhältnis der Fliefsgrenze zur Festigkeit wird 
durch alle Bearbeitungsarten stark beeinflufst und sinkt für 
hartes Flufseisen infolge der Behandlung mehr als für weiches; 

4) der Vorteil der hohen Festigkeit ist geringer, als bisher 
angenommen wurde, und eine Konstruktion aus hartem Ma- 
terial bietet, wenn sie mit dem gleichen Prozentsatz der 
Festigkeit berechnet würde wie eine solche aus weichem Ma- 
terial, geringere Sicherheit als diese letztere; 

5) weiches Material kann spezifisch höher belastet werden 
als härteres. 


Es dürfte nun der Gedanke auftauchen, für die Folge die 
Abnahme des Materials nicht nach der Festigkeit, sondern 
nach der Fliefsgrenze vorzunehmen. Der Redner möchte je- 
doch dringend vor einem solchen Versuche warnen; denn die 
bei Krupp gemachten Versuche beweisen, dals die Fliefsgrenze 
ohne erkennbare Ursachen noch viel mehr schwankt als die 
Festigkeit. Es wäre vielmehr wohl richtig, durch umfang- 
reiche Versuche nachzuweisen, wie sich die Fliefsgrenze im 
allgemeinen und im Durchschnitt zur Festigkeit verhält, und 
dann miifste der der Berechnung zugrunde gelegte Sicher- 
heitskoöffizient entsprechend diesen Versuchsergebnissen für 
Material mit steigender Festigkeit auch eine entsprechende 
Steigerung erfahren. 


Der Vortragende unterzieht sodann die verschiedenen Ab- 
nahmebedingungen einer Kritik. Betrachten wir, so führt er 
aus, zuerst das Bild der Konstruktionsmaterialien, so finden 
wir, dafs die Normalbedingungen weitesten Eingang gefunden 
haben, dafs aber auch einzelne Bedingungen nennenswert ab- 
weichen. Gehen wir zu dem Schiffbaueisen über, so werden 
die Abweichungen schon ganz bedeutend. Noch schlimmer 
wird es, wenn wir die Bedingungen für Kesselmantelblech be- 
trachten, am schlimmsten aber gestaltet sich die gleiche Zu- 
sammenstellung für die Kesselfeuerbleche. 


Es wird nicht nötig sein, besonders darauf hinzuweisen, 
dafs die Festigkeitsgrenzen sehr oft zu eng gezogen sind, 
besonders da die Gleichheit des Elastizitätsmoduls für alle 
Härtestufen das frühere Bedenken, Materialien von verschie- 
dener Festigkeit zu einer Konstruktion zu vereinigen, grund- 
los erscheinen läfst. Sehr bedenklich erscheint auch die häufig 
gemachte Vorschrift, dasselbe Material nach verschiedenen 
Bedingungen abnehmen zn lassen, da das gewöhnlich nur 
auf eine Einschränkung der an sich engen Festigkeitsgrenzen 
hinauslänft. Angesichts so vieler und so abweichender Festig- 
keitsvorschriften ist man wohl berechtigt zu fragen: Welchen 
Wert haben nun solche Vorschriften? Zweifellos werden die 
Konstruktionen nach den einzelnen Vorschriften mit gewissen 
Sicherheitskoéffizienten berechnet. Aber diese Koitffizienten 
sind sehr verschieden, und daher weichen die spezifischen 
Beanspruchungen der einzelnen Konstraktionen ganz gewaltig 
voneinander ab, ja sie sind oft bei einer Konstruktion mehr 
als doppelt so hoch wie bei der andern. Es kommen auch 
nicht selten Verhältnisse vor, wo die Konstruktionen nicht so 
leicht gemacht werden können, wie die Rechnung ergibt, und 
trotzdem würde das Material verworfen werden, wenn es den 
vorgeschriebenen Bedingungen nicht genügte. So können 
z. B. bei Flufsschiffen die Aufsenhautbleche selten dünner als 
7 mm gewählt werden, weil diese Stärke zum Schutz gegen 
Hufsere Stöfse erforderlich ist, während die Berechnung nur 
die halbe Dicke erfordert. Aber wehe, wenn bei der Ab- 
nahme nicht die Festigkeit genau eingehalten wird! Die ge- 
ringere Bedeutung der Festigkeit wird übrigens doch schon 
hier und da richtig erkannt. 

Nun werden aber die Konstrukteure mit Recht fra- 
gen: »Womit sollen wir denn in Zukunft rechnen, wenn uns 
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das einzige, was wir bisher hatten, fortgenommen wird? Wir 
hängen ja dann mit unsern Berechnungen ganz in der Luft!« 
Die Frage ist sehr berechtigt und schwer zu beantworten. 
Prof. Krohn hat in seinem sehr beachtenswerten Vortrage vom 
Oktober 1891, nachdem er dem Arbeitsvermögen des Flufs- 
eisens, welches annähernd proportional dem Produkt aus 
Festigkeit und Dehnung sei, das Wort geredet hat, ungefähr 
folgendes gesagt: »Für Schweilseisen ist in den Normalbedin- 
gungen eine Festigkeit von 36 kg/qmm und eine Dehnung von 
12 vH verlangt, woraus sich die Qualitätszifier 432 ergibt. Bei 
Flufseisen soll diese Qualititsziffer 800 sein. Mit Rücksicht 
auf die Sicherheit der Konstruktion könnte man also die Be- 
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anspruchung für Flufseisen im Verhältnis von a steigern. 


Waren nun für Schweifseisen 700 kg Belastung zulässig, so 
müfsten für Flufseisen N 1296 kg zulässig sein.« 

Könnte, so fragt der Redner, dieser Mafsstab nicht auch 
für die Zukunft als richtig und praktisch festgehalten wer- 
den? Bringt er nicht auf das deutlichste zum Ausdruck, 
dals die Festigkeit von geringer Bedeutung ist? Denn er 
sagt: Schweifseisen von 36 kg Festigkeit kann nur mit 700, 
Flufseisen von 37 kg Festigkeit aber mit 1296 kg beansprucht 
werden. Müssen wir uns da nicht sagen, es wäre richtiger, 
für die Festigkeit einen Spielraum von 10 bis 12 ja 15 kg zu 
5 und dann eine Qualitätszahl festzulegen, welche eine 

ewähr für das Arbeitsvermögen des Flufseisens wäre? 
Würde dann noch, entsprechend der mit steigender Festigkeit 
sinkenden Elastizitätsgrenze, ein steigender Sicherheitsko&ffi- 
zient eingeführt und entsprechende Biegeproben vorgeschrie- 
ben, so wären alle Vorbedingungen für eine sichere Konstruk- 
tion gegeben. 

Wird nun inbetracht gezogen, dafs das weiche Flufseisen 
weniger durch die Bearbeitung leidet als das harte; wird be- 
rücksichtigt, dafs es unmöglich ist, irgend welche Konstruk- 
tionen so genau zu arbeiten, dafs alle Teile die ihnen zuge- 
dachte Spannung haben, und dafs das weiche Material die 
Unvollkommenheiten der Bearbeitung und Zusammensetzung 
besser ausgleicht als das harte; wird ferner nicht vergessen, 
dafs alles Material mehr oder weniger innere Spannungen 
hat, die bei hartem Material zu den bekannten plötzlichen 
Rissen und Sprüngen führen, so glaubt der Redner sagen zu 
können, dafs durch alles dies der Vorteil, den das härtere 
Material noch in der etwas höheren Fliefsgrenze hat, mehr als 
aufgehoben erscheint. 


Aber auch noch andere Gründe werden uns zwingen, das 
weiche Flufseisen mehr zu bevorzugen, und das sind die 
neueren Arbeitsverfahren. Wenn irgend möglich, wird heute 
alles kalt gebogen, gestanzt, geprefst und sonstwie bearbeitet. 
Für solche Stücke verlangt heute schon die Erfahrung weiches 
Material. Es wird immer mehr solche Stücke geben, die An- 
forderungen werden immer mehr gesteigert werden, und da 
wird eines Tages das harte Material nicht mehr mittun. Die 
Tatsache der Abnahme und die Vorschriften selbst haben ja 
sehr fördernd auf die Güte der Baustoffe gewirkt, der 
Wettbewerb hat das übrige getan, wir werden noch viel, sehr 
viel lernen und unser Material noch mehr verbessern müssen; 
aber was nicht drin steckt, kann nicht herausgeholt werden, 
und so wird sich wohl nach und nach eine Aenderung der 
heutigen Meinungen entwickeln. 


Nach Ansicht des Vortragenden ist die Zeit garnicht 
mehr so fern, wo auch England die Ueberlegenheit des wei- 
chen Materials erkennen wird. Es wird das nämlich dann 
kommen, wenn die phosphorarmen Erze selten und teuer 
werden, wenn basische Oefen aus wirtschaftlichen Gründen 
gebaut werden müssen. Es wäre jedoch gewagt, zu hoffen, 
dafs vor dieser Zeit eine solche Erkenntnis dort zum Durch- 
bruch kommen werde; denn jetzt kann England das weiche 
Flufseisen noch nicht machen, und »right or wrong, my 
country« bleibt solange noch der Wahlspruch Englands. 


Heute müssen für jeden Auftrag besonders ausgewählte 
Einsätze verwendet werden. Selbst für kleinste Aufträge, so- 
bald es sich um verschiedene Materialstärken handelt, müssen 
die verschiedensten Einsätze zur Auswalzung gebracht werden. 
Es ist unmöglich, irgend welche Lagerbestände zu halten, 
und die Werke sind gezwungen, besonders für Auslandauf- 
träge so lange Lieferfristen zu fordern, dafs sie unfähig zum 
Wettbewerb werden. Ja, diese verschiedenen Abnahmevor- 
schriften hindern uns, solche Fabrikationsverfahren einzufüh- 
ren, welche die Gestehungskosten erniedrigen würden und 
uns auf dem Weltmarkt leistungsfähiger werden liefsen. 
Und alle diese Erschwernisse eigentlich für ein Nichts, für 
ein Vorurteil, alle diese Erschwernisse für eine den englischen 
Fabrikationsbedingungen entstammende Vorschrift, die keine 
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andere Rechtfertigung für sich geltend machen kann, als dafs 
sie den englischen Fabrikanten bequem liegt! 


Der Redner bittet deshalb seine Fachgenossen, weitere 
Versuche anzustellen, um die Richtigkeit seiner Ansichten zu 
bestätigen oder ihre Unrichtigkeit nachzuweisen. Sollte sich 
aber die Richtigkeit herausstellen, so möchte er die drin- 
aus Bitte aussprechen, langsam aber folgerichtig mit den 

estigkeiten herunterzugehen und auf den Erfahrungen auf- 
bauend Bedingungen zu schaffen, die den wirklichen Eigen- 
schaften des Flufseisens entsprechen. 


An der nachfolgenden Erörterung beteiligen sich die 
Herren Kintzle, O. Knaudt und Prof. Krohn, die sich alle 
in zustimmendem Sinne aussprechen. 


Darauf spricht Hr. Landtagabgeordneter Ingenieur Macco- 
Siegen über : 
Rohmaterialien und Frachtenverhältnisse in den Ver- 
einigten Staaten. 

Der Vortragende erinnert einleitend an die verdienstvollen 
Arbeiten der British Iron Trade Association über die gleiche 
Frage und fügt hinzu, dafs ihn Hr. Charles Walcott, Direktor 
der United States Geological Society, in entgegenkommendster 
Weise mit den neuesten Angaben versehen habe. 


Zunächst bespricht der Redner die Rohstoffe Kohle und 
Koks. 


Das Kohlenvorkommen in den Vereinigten Staaten unter- 
scheidet sich in zwei voneinander scharf abgegrenzte Arten. 
Die eine: magere und harte Kohle, die Anthrazitkohle, kommt 
zurzeit fast lediglich im östlichen Gebiete Pennsylvaniens 
vor. Die zweite Sorte, die weiche oder bituminöse Kohle, ist 
über grofse Teile des Landes verbreitet. Sie läfst sich in 
ihrem hauptsächlichsten Vorkommen nach den in Zusammen- 
stellung 1 aufgeführten Bezirken unterscheiden '). 


Zusammenstellung 1. 
Kohlenförderung der Vereinigten Staaten nach Be- 
zirken i. J. 1901. 


Anthrazitkohle im ganzen . 
bituminöse Kohle im ganzen . 
davon entfallen: 


auf den appalachischen Kohlenbezirk 


61257452 t 
204726852 » 


136 504 628 = rd. 66,7 vH 


» >» nördlichen » 1125806 = >» 0,5 » 
» » zentralen » 33 967 940 = » 16,6 >» 
„ » westlichen > 17836948 = » 8,7 » 
» das Gebiet der selene une .. 12779958 » 6,2 » 
» „ > » pazifischen Küste 2538064= 1,2 


Die Förderung von Kohle und der Anteil der einzelnen 
Staaten daran ist in Zusammenstellung 2 für das Jahr 1901 an- 
gegeben. 


Zusammenstellung 2. 


A der Vereinigten Staaten nach 
taaten i. J. 1901. 


t vB t vH 
Pennsylvania 74667954 28,10 Washington 2338958 0,90 
Dlinois..... 24795184 9,30 Indian Terri- 
West-Virginia 21834854 8,20 torv..... 2197039 0,80 
Ohio 19 000 222 7,10 Arkansas . 1647598 0, 62 
Alabama 8254660 3,10 Montana. . 1266525 0, 50 
Indiana .... 6276214 2,40 Utah...... 1199875 0,45 
Colorado 5171054 2,00 New Mexiko . 985715 0,37 
Jowa...... 5096197 1,90 Texas 1005135 0,38 
Kentucky ... 4962371 1,90 | Michigan ... 1126054 0,42 
Maryland... 4638629 1,70 Georgia. . 321897 0,12 
Kansas .. 4445759 1,70 : Nord-Dakota . 151140 0,06 
Wyoming... 4069131 1,50 | California... 137059 0,05 
Missouri.. . 3449254 1,30 Oregon. 62607 0,03 
Tennessee... 3296121 1,20 Pennsylvania 
Virginia.... 2472912 0,90 : (Anthrazit) 61210296 23,00 


Sieht man von dem besonderen Vorkommen von Anthra- 
zitkohle im Nordwesten von Pennsylvanien ab, so kann das 
heute bekannte Kohlenvorkommen in den Vereinigten Staaten 
in die in Zusammenstellung 1 aufgeführten, scharf voneinan- 
der getrennten grölseren Bezirke eingeteilt werden. Der ap- 
palachische Kohlenbezirk, der östliche, zieht sich, im Norden 
von der Grenze des Staates New York ausgehend, in süd- und 
südwestlicher Richtung über Pennsylvanien, Ohio, Kentucky, 
West-Virginia, Virginia, Tennessee bis nach Alabama hinein, 
in einer Längenerstreckung von über 1500 km. Der nördliche 
Kohlenbezirk liegt im Staate Michigan an der südwestlichen 
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Seite des Huron-Seees und weist die geringste Förderung unter 
den heute infrage kommenden Bezirken auf. Der zentrale 
Kohlenbezirk ist heute der bedeutendste nach dem des östli- 
chen Bezirkes; er liert in den Staaten Illinois, Indiana und 
Missouri. Der westliche Kohlenbezirk hat eine wesentlich ge- 
ringere Förderung; er dehnt sich über die Staaten Jowa, 
Missouri bis an die östliche Grenze von Nebraska und Kansas 
aus. Schliefslich sind noch die Kohlenbezirke des Felsenge- 
birges und der pazifischen Küste als gesonderte Gebiete zu 
erwähnen; sie spielen mit 12,7 Mill. und 2,5 Mill. t Förderung 
zurzeit noch keine mafsgebende Rolle in der Eisenindustrie. 


Wie aus den Zahlen hervorgeht, liegt das in Ausbeutung 
befindliche gröfste Kohlenvorkommen in Pennsvlvanien. Fast 
der gesamte Anthrazit wird in diesem Staate gefördert. Nimmt 
man die Anthrazit- und die bituminöse Kohle zusammen, so 
hat sich Pennsvivanien in 1901 mit einer Förderung von rd. 
136 Mill. t oder mit 51,1 vH an der gesamten Kohlenförderung 
der Vereinigten Staaten beteiligt. Der Staat Pennsvlvanien 
enthält in seinem südwestlichen Teil die reichste Ablagerung 
des appalachischen Koblenbezirkes. Es ist dies der Connels- 
ville-Bezirk, der die Stadt Connelsville etwa 93 km südwest- 
lich von Pittsburg als Mittelpunkt hat. 

Das wesentlichste der im Abbau befindlichen Kohlenflöze 
im Connelsville-Bezirke hat eine Mächtigkeit von 2,5 bis 3 m 
und ein aufserordentlich gleichmälsires Vorkommen, dessen 
Abbau sich noch auf ganz geringe Teufen beschränkt und 
vielfach nur mit Stollenbau betrieben wird. 

Die Förderung dieser Kohle mufs sehr billig sein. Leider 
finden sich genaue Angaben über die Selbstkosten der För— 
derung nur sehr spärlich vor. Nach den im Berichte von 
Jeans gemachten Angaben sollen sich die Selbstkosten ein- 
schlieislich aller Abgaben auf 2,3 bis 2,6 A /t belaufen. Nach 
denselben Angaben wäre es möglich, in diesem Bezirk infolge 
der günstigen Gebirgsverhältnisse die vorhandene Kohlen- 
menge bis zu 90 vH nutzbringend zu fördern. 

Nach Möllmanns Aufsatz in Glückauf, vom Dezember 
1902 schwanken die Selbstkosten der Kohle zwischen 1,90 bis 
3,20 M/t, vorausgesetzt, dafs dort schon die amerikanische 
Tonne von 907 kg berücksichtigt ist. Wenn das nicht der 
Fall, würde sich diese Zahl auf 2 bis 3,50 AM erhöhen. Immer- 
hin ist der Satz wesentlich niedriger, als er für deutsche Ver- 
hältnisse möglich ist. In den Vereinigten Staaten sind die 
Mineralien Eigentum des Grundbesitzers. Beim Bergwerk- 
betrieb wird in der Regel ein Pachtverhältnis eingegangen, 
wonach seitens der Industriellen eine Abgabe für die Tonne 
des gewonnenen Materials bezahlt wird. Für Kohle schwankt 
diese Abgabe nach den Angaben von Jeans zwischen 33 und 
83 Pig für 1000 kg der geförderten Kohle. Die Connelsville- 
Kohle ist sehr gut; sie ergibt selbst bei den heute noch meist 
angewandten sehr einfachen Bienenkorb-Koksöfen Koks von 
ganz aulserordentlicher Güte. 

Während die Angaben über Eisenstein in sehr reichem 
Mafse vorhanden sind, ist dies leider bezüglich der Kohlen 
nicht der Fall. Die Ansichten über die Nachhaltigkeit der 
zurzeit in Ausbeutung genommenen Kohlenflöze gehen natur- 
gemäls sehr auseinander. Von einzelnen Fachleuten wird an- 
genommen, dafs der Connelsville-Bezirk bei der aufserordent- 
lichen Förderung, die sich wahrscheinlich noch wesentlich 
steigern wird, in 50 bis 60 Jahren abgebaut ist. Eine solche 
Annahme dürfte aber auf sehr unsicherer Grundlage beruhen, 
da die Amerikaner bei allem Fleifse doch wohl kaum die geo- 
logischen Verhältnisse ihres grofsen Gebietes heute schon der- 
artig festgelegt haben, dais man ein zuverlässiges Urteil 
fällen kann. Auch würde der weitere Aufschlufs des Kohlen- 
vorkommens in andern Teilen des Landes sehr wahrschein- 
lich Ersatz für einen derartigen Ausfall bieten. 


Zusammenstellung 3 bringt Angaben über die Arbeiter- 
verhältnisse. 


Zusammenstellung 3. 


Zahl und Leistung der Kohlengruben-Arbeiter in 
den Vereinigten Staaten. 


1890 1896 1901 
a) im Gebiete der Anthrazitkohle: 
Arbeiterzahl 


lie Siglo en VE, 27 Aime ie 5 120 000 148991 145 309 
durchschnittliche Zahl der Arbeits- l 


tage im Jahre 200 174 196 
Leistung für Mann und Tag. . t 1547 1,905 2,14 
» » » „ Jahr . » 334,7 332,0 420,8 
b) im Gebiete der bituminösen Kohle: 
Arbeiterzahl . . j 192 204 244171 340 235 


durchsehnittliche Zahl dër Arbeits- 


tage im Jahre e ae 226 192 225 
Leistung für Mann und Tag. . t 2532 2,66 2,94 
» > » „ Jahr . » 525 512 602 


deutscher Ingenieure. 


Es muis dabei berücksichtigt werden, dafs die Arbeiter 
meistens ungelernte Leute sind. Einen Stamm ansässiger 
Leute, die mit ihrem ganzen Leben an die Arbeitstelle und 
an das Fach geknüpft sind, besitzt der Amerikaner nicht. 
Für die Leistung der Leute, die in dem angeführten Zeit- 
raum von 11 Jahren für Mann und Jahr wesentlich gestiegen 
ist, dürfte diese Angabe indessen nicht mafsgebend sein, da 
sie zu sehr von der Zahl der durchschnittlich im Jahr ver- 
fahrenen Arbeitstage abhängig ist. Dagegen bietet die Lei- 
stung für den Mann und Tag einen besseren Anhalt. Es er- 
gibt sich hieraus, dais sich die Leistung in den angeführ- 
ten elf Jahren im Anthrazitkohlenbergbau um 28 vH, im 
Bergbau der bituminösen Kohle um 26,7 vH gehoben hat. 
Leider fehlen in der deutschen Statistik, soweit dem 
Redner bekannt, die Zahlen der durchschnittlich verfahrenen 
Arbeitstage, sodafs ein Vergleich mit den angeführten ameri- 
kanischen Zahlen nicht möglich ist. Nach den statistischen An- 
gaben der Leistung für den Arbeiter und das Jahr ist diese in 
Deutschland im Gegensatz zu den Vereinigten Staaten zurück- 
gegangen. Die auffallende Tatsache der erhöhten Leistung 
in den Vereinigten Staaten bei einem geringer ausgebildeten 
Arbeiterpersonal wird dnrch die aufserordentlich ausgedehnte 
Anwendung von Schräm- und Kohlenschneidmaschinen beim 
Abbau in den Kohlengruben teilweise erklärt. l 

Hierüber gibt Zusammenstellung 4 einige Anhaltspunkte. 


Zusammenstellung 4. 


Menge der mit Maschinenarbeit gewonnenen Koh- 
len in den Vereinigten Staaten. 


1891 1901 


5 635 283 t 52 475 473 = 25,68 vH der gesamten Kohle 
, der Gesamterzeugung 
55 i 41,21 vH i dieses Staates 
„an zu] Montana . 56,64 » desgl. 
davon in Ohio 47,26 v desgl. 
Pennsylvania . 35,95 - desgl. 
West-Virginia . 20,01 » desgl. 


Es zeigt sich hiernach, dafs sich innerhalb zehn Jahre der 
mit Maschinen betriebene Abbau bis auf 25,7 vH der gesam- 
ten Kohlenförderung gehoben hat. 

Ueber die täglichen Einnahmen der Grubenarbeiter macht 
der Bericht von Jeans Angaben, die sich auf einen längeren 
Zeitraum beziehen sollen. Hiernach hätten im Connelsville- 
Bezirk die täglichen Einnahmen der Arbeiter übertage, vor- 
wiegend ungelernte Tagelöhner, 5,50 bis 5,75 M betragen. 
Die Einnahmen der Hauer und sonstiger Arbeiter untertage 
sind mit 8,75 bis 8,90 .4 angegeben, die Einnahmen für Ma- 
schinisten, Schmiede und Ahnliche Arbeiter mit 10 bis 124 
für den Tag. 

Ueber Arbeiterunruhen und dadurch erfolgte Arbeit- 
störungen gibt der amtliche Bericht von Walcott an, dafs 
im Kohlenbergbau im Jahre 1900 298, im Jahre 1901 
257 Arbeitseinstellungen erfolgt seien. Es waren daran 31 973 
Arbeiter im Jahre 1900 und 20 593 Arbeiter im Jahre 1901 be- 
teiligt. Die hierdurch verloren gegangenen Arbeitstage be- 
trugen 1 378 102 im Jahre 1900 und 733 802 im Jahre 1901. 
Hiernach entfielen auf jeden der beteiligten Arbeiter 43 ver- 
lorene Tage im Jahre 1900 und 35 verlorene Tage im Jahre 
1901. 

In Zusammenstellung 5 gibt der Vortragende einen Ver- 

leich der amerikanischen und der rheinisch- westfälischen 
Kohlenpreise: 


Zusammenstellung 5. 
Preise der Steinkohlen in den Vereinigten Staaten. 


bituminöse Kohle ab Grube Anthrazitkohle 
durchschnitt- niedrigster höchster ab Grube 
licher Preis Preis Preis 

Alt Alt Mit Hit 
1886 4,90 3,70 Penns. 16,20 Montana 9,02 
1887 5,18 4,07 Ohio 16,20 » 9,30 
1888 4,62 430 » 18,50 Calif. 8,84 
1889 4,62 3,56 Penns. 12,31 Texas 6,66 
1890 4,58 3,88 „* 13,37 Oregon 6,61 
1891 4,58 3,0 W. Va. 13,88 » 6,75 
1592 4,58 3,70 » 19,85 > 7,26 
1893 4,44 3,56 » 16,92 » 9,16 
1894 4,21 3,12 Peuns. 17,91 » 6,98 
1895 3,98 3,14 W. Va. 15,55 » 6,52 
1896 3,84 3,00 » 13,42 » 6,94 
1397 4,02 2,91 >» 15,40 Idaho 6,98 
1898 3,70 2,82 „ 16,93 Oregon 6,52 
1899 4,02 2,91 2 27,14 Idaho 6,75 
1900 4,81 3,74 > 27,14 „ 6,8 9 
1901 4,81 4,02 » 12,03 Calif. 7,73 


Band 47. Nr. 20 
16. Mai 1903. 
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Preise der Kohlen im rheiniseh- westfälischen Bezirk. 


Angaben von 1886 bis 1893 nach dem Jahresbericht der Essener Börse. 
Angaben von 1891 bia 1901 nach den Angaben des Vereines 
für die bergbaulichen Interessen. 


Alt Mit 
1886 4,70 bis 7,33 1894 5,50 bis 11,50 
1887. 4,88 » 7,10 1895 6,00 » 12,00 
1888 . . 5,30 » 7,52 1896 6,50 » 12,00 
1889. . 8,26 » 11,04 1897 6,50 11,50 
1590 . . 10,72 » 14,58 1898 7,00 12,00 
1891. 9,73 » 12,91 1899 7,00 » 12,00 
1892 7,75 > 11,75 1900 7,50 » 12,00 
1893 7,50 » 9, 79 1901 8,50 13,0 


Beachtenswert ist, dafs, während bis zum Jahre 1890 die 
in der Industrie älteren Staaten die niedrigsten Preise fordern 
konnten, von diesem Jahre ab die südliche Kohlenindustrie in 
West-Virginia die Führung übernommen hat und die geringsten 
Preise, wahrscheinlich also auch die geringsten Erzeugungs- 
kosten, aufweist. Die Angabe der höchsten Preise ist, da sie 
sich nur auf die entlegeneren, weniger aufgeschlossenen 
Staaten bezieht, ohne Einflufs auf die Beurteilung der Eisen- 
industrie; sie ist aber der Vollständigkeit halber beigefügt. 
Die niedrigsten wie auch die Durchschnittpreise weisen Zahlen 
auf, denen wir leider nichts Aehnliches zurseite stellen können. 
Die in der Zusamenstellung beigefügten Preise der Kohlen 
im Ruhrbezirk zeigen einen Unterschied gegen die Sätze der 
Vereinigten Staaten, der schwer auszugleichen ist. 

Die Erzeugung von Koks ergibt sich aus den in Zusam- 
menstellung 6 aufgeführten Zahlen sowohl in ihrer Gesamtheit 
als in der Beteiligung der einzelnen Staaten, dem gegen- 
seitigen Verhältnis der für diese Erzeugung verbrauchten 
Kohlen und dem Ausbringen an Koks aus dem Rohstoff. 


Zusammenstellung 6. 
Erzeugung vonKoks in den Vereinigten Staaten 1901. 


Betellizung 
erzeugte an der verbrauchte Aus- 
Koks gesamten Kohle bringen 
Erzeugung 
t vH t vH 
Alabama 1949 492 9,86 3492637 55,8 
Colorado 609 006 3,08 1042283 58, 
Georgia 49 488 0,25 81575 60,7 
Indian Territory 33 906 0,17 67810 50,0 
Kansas 6476 0,03 10550 61,4 
Kentucky . 90979 0,416 185 338 49,0 
Missouri 4308 0,02 8 202 52,5 
Montana 51714 0,26 93 396 55,4 
New Mexiko . 37779 0,19 65 636 57,5 
Ohio . 98 680 0,50 147532 66,9 
Pennsylvania 13023658 65,86 19719323 66,0 
Tennessee 366524 1,86 670 644 54.6 
Virginia 822948 4,15 1270 289 64,7 
Washington 44 631 0,23 71118 62,7 
West-Virginia 2071772 10,48 3387554 61,1 
Illinois . 
Indiana 
Massachusetts 
Michigan 511834 2,60 719579 71,1 
New York . 
Wisconsin . 
Wyoming 
zusammen 19773225 100,00 31033466 ŠP": 363,7 
schnittl. 


Zusammenstellung 6 gibt ein ziemlich übersichtliches Bild 
von der heutigen Lage der Koksindustrie in den Vereinigten 
Staaten. Nebenerzeugnisse werden bis jetzt nur in geringem 
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Mafse gewonnen, soweit dem Redner bekannt, vorwiegend in 
den südlichen Staaten. Die Koksöfen sind noch einfach und 
lediglich infolge des aufserordentlich guten Rohstoffes haltbar, 
der zu ihnen verwendet wird. Nur ein verhältnismäfsig kleiner 
Teil der Kohle wird gewaschen; es ist die Regel, die unge- 
waschene Kohle, wie sie aus der Grube kommt, in die Koks- 
öfen zu stürzen. 

Die Verkaufspreise der Koks ab Kokerei sind für die 
Jahre 1896 bis 1901 in Zusammenstellung 7 aufgeführt. 


Zusammenstellung 7. 
Preise der Koks 


in den Vereinigten Staaten 
— — . —äH Ü — 


„ niedrigster Preis höchster Preis 5 

N K M N 
1896 . 8,18 5,89 Georgia 32,70 Montana 12,02 
1897. 7,68 5,91 » 31,83 » 13,87 
1593 . 7,63 5,82 W.-Virginia 31,90 » 14,00 
1899. . 8,13 7,06 » 29,19 » 14,37 
1900 . . 10,67 9,2 v 28,45 > 17,00 
1901 . 912 7,55 Virginia 27,34 » 17,00 


Auch hier zeigt es sich wieder, dafs Virginia seit einigen 
Jahren die billigsten Preise aufweisen kann. Zum Vergleich 
sind die deutschen Kokspreise beigefiigt. Das Ergebnis ist 
sehr ungünstig für uns und wird noch weiter dadurch beein- 
fiufst, dals die Koks in Amerika wesentlich besser als bei uns 
sind. 


Der Redner bespricht sodann das natürliche Gas, das 
vorwiegend in den Gebieten von Pennsylvania, Indiana, Ohio, 
West-Virginia und New York gewonnen wird. Von den übri- 
gen Staaten dürften nur Kentucky und Kansas, aber immer- 
hin mit wesentlich geringerer Produktion als die vorher ge- 
nannten Staaten, zu erwähnen sein. Die Gewinnung dieses 
Gases ist von 1559 bis 1897 wesentlich zurückgegangen. Die 
Ursache scheint in einer ungeheuren Vergeudung de wert- 
vollen Stoffes gelegen zu baben. Seit der Zeit ist die Erzeu- 
gung wieder gestiegen. Das Gas wird teilweise durch Pumpen 
gewonnen oder stark verdichtet und alsdann durch engere 
und billigere Röhren geleitet. Bei einem Satze von 2,2 Pfg/cbm 
wurde der Wert des gewonnenen Gases in 1901 auf 113,4 
Mill. M geschätzt. Hiernach würde die Menge des verwerteten 
Gases in dem genannten Jahre auf 5,1 Milliarden cbm anzusetzen 
sein. Man nimmt an, dafs bezüglich des Brenn- und Heiz- 
wertes 1 t Kohle einer Menge von 566,3 cbm Gas entspricht. 
Die gesamte Gewinnung von Gas würde also eine Kohlen- 
menge von 9 Mill. t ersetzt haben. Es würde bei einem Preise 
von 11 % für 1t Kohlen eine Summe von 100 Mill. & für 
Kohle ausgegeben werden müssen, um die Arbeit des Gases 
zu verrichten. 

Das Gas scheint vorwiegend zur Beleuchtung und Heizung 
verwendet zu werden. Im Jahre 1901 wurde es in Pennsyl- 
vania in 82 Stahl- und Walzwerken benutzt, in Indiana in 
11 Werken, in Ohio in 6 Werken, in West-Virginia in 2 Wer- 
ken und in Kentucky in einem Werke dieser Art. Dazu 
kommen 5640 Werke anderer Art, worunter zahlreiche Glas- 
fabriken. Im allgemeinen scheint der Nutzen der Verwendung 
des Gases vorwiegend in den Nebentunstiinden zu liegen. Bei 
den aufserordentlich billigen Kohlenpreisen und den hohen 
Anlagekosten für die Gasleitung ist die unmittelbare Ersparnis 
nicht bedeutend. Dagegen dürften die bequeme Art der Feue- 
rung, die billige Bedienung, die Reinheit des Brennstofies und 
die Vermeidung von Schlacke Vorteile bieten. Ein Anhalt 
über die Gröfse des Vorkommens von Gas ist der Natur der 
Sache nach nicht gegeben. Zurzeit werden noch immer wei- 
tere Quellen erbohrt, und auch in West-Virginia dürfte die 
Entwicklung der Erzeugung noch nicht die höchste Grenze er- 
reicht haben. (Schlufs folgt.) 
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Dampfkraftanlagen. 
Power plant for the new Government Building at San 
Francisco. (Eng. Rec.. 18. April 03 S. 407/09*) Das Kraftwerk des 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
Jabrshe‘ten zusammengetaist und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 Æ 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 
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dreistöckigen, auf elner Fläche von 100 x 64 qm erbauten Hauses lie- 
fert Strom von 220 V Spannung für rd. 4000 Glühlampen, einen Last- 
aufzug, 4 Personenaufzüge, 10 Kreiselgeblase und zwei Kreiselpumpen für 
die Warmwasserheizung. Das Kraftwerk enthält 5 Dampfkessel, die 
4 Tandem-Verbundmaschinen mit Auspuffbetrieb von insgesamt 450 KW 
elektrischer Leistung speisen. Darstellung des Kesselhauses. 

Moving a large steel stack. (Iron Age 16. April 03 S. 10*) 
Der rd. 33,5 m hohe, 12 t schwere Schornstein wurde um 53 m ver- 
schoben. Darstellung des Vorganges und der Zugverstel fungen. 

Triple expansion engines for a Russian power station. 
(Engineer 1. Mai 03 S. 448/49*) Konstruktionszeichnungen einer von 
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Tosi & Co. in Legnano gebauten Dampfmaschine von 698, 1195 und 
1752’mm Zyl.-Dmr. 


Layout of Corliss valve gears. II. 
2. Mal 03 S. 546/51*) Auspuffsteuerung. 


Von Moss. (Am. Mach. 


Eisenbahnwesen. 


r 


Die Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen. Von Becker. 
(Schweiz. Bauz. 2. Mai 03 8. 195/201*) Die normalspurige eingleisige 
Bahn ist rd. 24 km lang. Angaben über die Kunstbauten. 

The London and Southwestern Railway Company's ex- 
tensions at Clapham Junction. (Engineer 1. Mai 03 S. 453/54*) 
Lageplan und kurze Angaben über die Gleiserweiterungen und den 
Umbau von Babnsteigen. 


The Whitechapel and Bow Railway. (Engng. 1. Mai 03 


S. 582/83*) Die rd. 3,2 km lange Untergrundbahn ist seit Mai 1902 
im Betriebe. Darstellung des Baues und der Konstruktion einzelner 
Tunnelstrecken. Forts. folgt. 


Subway structures of the Philadelphia Rapid Transit 
Company. (Eng. Rec. 18. April 03 S. 396/98*) Die zumteil unter- 
irdisch geführte elektrische Stadtbahn, deren Bau kürzlich in Angriff 
genommen wurde, soll vor Ablauf von 2 Jahren auf einer Strecke von 
8 km Längetin Betrieb genommen werden. Darstellung des Ausbaues 
eines 4gleisigen Tunnels und Lageplan einer unterirdischen Haltestelle. 
Angaben über die verwendeten Materialien. 


The Cincinnati, Georgetown and Portsmouth Railroad. 
Von Stevens. (Eng. Rec. 18. April 03 S. 406*) Die auf Normalspur 
umgebaute Eisenbahn wird von einem Kraftwerke von 1500 PS mit 
Strom versorgt. Darstellung der Stromerzeuger, die mit Damp fma- 
schinen unmittelbar gekuppelt sind. 


Four-cylinder compound fast goods locomotive; Lon- 
don & North-Western Railway. (Engng. 1. Mai 03 S. 597*) Die 
nach den Entwürfen von Webb in den Werkstätten der Eisenbahn- 
gesellschaft erbaute ?;-gekuppelte Lokomotive hat zwei aufsen- und 
zwei innenliegende Zylinder von 380 und 520 mm Dmr. und 610 mm 
Hub. Der Kessel hat 163 qm Heis- und 1,9 qm Rostfläche. Die Lo- 
komotive wiegt im Betriebe 60 t, der 11,5 cbm Wasser und 5 t Kohle 
aufnehmende Tender 32 t. 


Ueber Verwendung von flufseisernen Stehbolzen zu 
den Feuerkisten der Lokomotiven. Von Memmert. (Glaser 
1. Mai 03 S. 179/80*) Günstige Betriebserfahrungen über die Verwen- 
dung von flufseisernen Stehbolzen bei einer Lokomotive der preuſei- 
schen Staatsbahn. 


Attelage automatique des wagons Von Mareschal. 
(Génie civ. 25. April 03 S. 422/24*) Darstellung einer von Boirault 
konstruierten selbsttätigen Kupplung für Wagen mit 2 Buffern, die von 
den französischen Staatsbahnen erprobt worden ist. Die Kupplung 
kann im Bedarfsfalle durch einen Mann ausgeschaltet und durch eine 
gewöhnliche ersetzt werden. 

An electric car lighting system. Von Bliss. (Trans. Am. 
Inst. El. Eng. März 03 S. 309/30*) Elektrische Zugbeleuchtung, bei 
welcher der am Drehgestell befestigte Stromerzeuger von einer Rad- 
achse durch Zahnräder angetrieben wird. Aufhängung und Antrieb 
der Dynamomaschine. Anordnung des Stromverlaufes. Regeleinrich- 
tungen für gleichbleibende Spannung. 


Axle-lighting. Von Sperry. (Trans. Am. Inst. EI. Eng. 
März 03 S. 331/38) Geschichtlicher Ueberblick und kritische Erläu- 
terungen über bisher eingeführte elektrische Zugbeleuchtungen. Mit- 
teilungen über ein neues Verfahren mit Antrieb der Dynamomaschine 


von einer Wagenachse aus. 


An axle-light system of train lighting. Von Farnsworth. 
(Trans. Am. Inst. El. Eng. Mürz 03 S. 339/46*) Das dargestellte Be- 
leuchtungsverfahren ist dadurch gekennzeichnet, dafs zum Regeln der 
Dynamoleistung der Widerstand im Feldstromkreise mit der Zugge- 
schwindigkeit geändert wird. 

Discussion at New York. (Trans. Am. Inst. El. Eng. März 
03 S. 355/68) Meinungsaustausch zu den vorstehend aufgeführten Ab- 
bandlungen über elektrische Zugbeleuchtung. 


Eisenhüttenwesen. 


Measuring the power required for sheet rolling mills. 
Von Manning. (Eng. News 23. April 03 S. 376*) Die Leistung der 
Walzenzugmaschine wird mehreremal hintereinander nur während des 
Walzens von Blöcken gleicher Abmessungen mittels Indikators gemessen 
und aus ungefähr 15 bis 20 Messungen das Mittel gezogen. Zu glel- 
cher Zeit wird die Speisewassermenge gemessen. 


The new armour-plate mill at Creusot. (Engng. 1. Mai 03 
S. 583/86* mit 1 Taf.) Die neue Anlage enthält ein aus Grob- und 
Feinstrafse bestehendes Walzwerk, das durch eine liegende Zwillings- 
maschine von 1700 mm Zyl.-Dmr. und 1500 mm Hub angetrieben wird. 
Grob- und Feinstrafse haben dieselben Abmessungen, und zwar 4250 mm 
Walzenlänge und 1200 mm Walzendurchmesser. Angaben über die ge- 
samte Ausrüstung des Werkes. 


Zeitschriftenschau. 
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Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Le viaduc du Viaur sur la ligne de Carmaux A Rodez. 
Von Martin. (Génie civ. 2. Mai 02 S. 1/7* mit 1 Taf.) Ausführliche 
Beschreibung der rd. 460 m langen Bogenbrücke von 116 m Pfeilhöhe; 
8. a. Zeitschriftenschau v. 22. März 02. Forts. folgt. 

Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 18. April 03 S. 401/04*) Bogenträgerbrücken: Ein- 
zelheiten der Druid Hill Park Brücke in Baltimore und der Mirabeau- 
Brücke in Paris. Forts. folgt. 

Theorie der Betoneisenkonstruktionen. Forts. (Deutsche 
Bauz. 2. Mai 03 S. 223/27*) Untersuchungen auf Biegung. Schlufs 
folgt. 

Official report on preservation of structural steel ina 
tall New York building. (Eng. Rec. 18. April 03 S. 394/96*) 8. 
Zeitschriftenschau v. 28. Febr. 03 unter »The preservation of structu- 
ral steel in tall buildings«. 

The dome framing of the Chicago Post Office buil- 
ding. (Eng. News 23. April 03 S. 358/59*) Darstellung von Einzel- 
heiten der Eisenkonstruktion, insbesondere der Kuppel von rd. 28 m 
Dmr. 

Zellendecke System Kulhánek. Ein Beitrag zur Be- 
rechnung von Verbundkörpern. Von Järay. (Techn. Blätter 
02 Heft 2/3 S. 57/74 mit 1 Taf.) Die Decke wird von zwei ebenen 
Platten begrenzt, zwischen denen ein Netz von Stegwänden durch Rund- 
eisenstäbe versteift ist. Spannungen in einem Drahtnetz. Tragfihig- 
keit der gleichm&fsigen Platte. Bestimmung der Abmessungen der 
Decke. Bericht über Belastungsversuche. 


Elektrotechnik, 


Elektrische Kraftanlage am Simon-Schacht der Ros- 
sitzer Bergbaugesellschaft in Zbeschau bei Brünn. Von 
Jiöinsky. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 25 April 03 S. 225/29 mit 
1 Taf.) Die mit 575 V arbeitende Anlage besteht aus einer stehenden 
Verbundmaschine, die mit einer Drehstromdynamo von 224 KW ge- 
kuppelt ist. Zum Heizen der drei Dampfkessel werden die Abgase von 
60 Koksöfen benutzt. Leitungsnetz. Motoren und Arbeitsmaschinen. 


A high voltage power transmission. (Proc. Am. Soc. Civ. 
Eng. April 03 S. 357/65) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriften- 
schau v. 7. März 08 erwähnten Aufsatz. 

Ueber den Leistungsfaktor von Drehstrommotoren bel 
beliebiger Kurvenform. Von Dina. (Z. f. Elektrot. Wien 3. Mai 
03 S. 261/63) Rechnerische Untersuchung der Beziehungen zwischen 
dem durch verkettete Spannung, Stromstärke und Leistung bestimmten 
Lelstungsfaktor, dem Cosinus der Phasenverschiebung von Zweigstrom 
und Zweigspannung in der Hauptwelle und dem Wert des Leistangs- 
faktora, der nach der sogen. Tangentenformel ermittelt wird. 


Meeting of the Chicago Electrical Association on over- 
head distribution. (El. World 25. April 03 8. 691/92) Auszug 
aus einem Vortrage von Gear über die Anlagen der Commonwealth 
Electric Co. in Chicago, in der Drehstrom und einphasiger Wechsel- 
strom mittels eines Freileitungsnetzes verteilt werden. 


Erd- und Wasserbau. 

Wiederherstellung eines Nadelwehres an der Fulda- 
Von Greve. (Zentralbl. Bauv. 29. April 03 S. 209/11*) Sechs Böcke 
des Wehres waren losgerissen und die Wehrbrücken teilweise zerstört. 
Eingehende Beschreibung der Wiederherstellungsarbeiten, bei denen die 
Schiffahrt nicht unterbrochen wurde. 


Damming the Niagara River at Buffalo. Von Massie 
(Eng. Rec. 18. April 03 S. 398/99*) Die Arbeiten, die im Jahre 1904 
in Angriff genommen werden sollen, bezwecken, den Niagara-Flufs auch 
für tiefer gehende Schiffe fahrbar zu machen. 

Improved methods for difficult subaqueous tunneling. 
IV. (Eng. Rec. 18. April 03 S. 404*) Nach dem Verfahren von Reno, 
das für die Tunnelbauten der Pennsylvania Railroad Company unter 
dem Hudson-Flusse und dem East River verwendet werden soll, wird 
die Tunnelwand aus mehreren aneinander gefügten Teilen zusammenge- 
setzt, um einen Körper zu bilden, der insbesondere dem äufseren 
Drucke weichen Erdreiches Widerstand bietet. 


Gasindustrie. 

Die kontinuierliche Gaserzeugung, System Dr. Claufs. 
Schlufs. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 29. April 03 S. 315/19) Ver- 
wendbarkeit des neuen Verfahrens. Erfahrungen im Betrieb von Was- 
sergasanlagen. 

Giefserei. 

The Farewell stool plate molding machine. (Am. Mach. 
2. Mai 03 S. 553*) Die von der Adams Company in Dubuque, Jowa, 
gebaute Formmaschine ist insbesondere zur Herstellung von Zahnrad- 
formen und Ahnlichen flachen Formen bestimmt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 2. Mai 03 
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S. 280/84*) Darstellung von Seilbahnkranen und Einzelheiten der 
Greifer. Forts. folgt. 


Hebezeuge. 


A novel chain ammunition holst. (Eng. News 23. April 03 
S. 378”) Der Aufzug wird durch einen 3,5pferdigen Elektromotor be- 
trieben. Die Munitionsschalen hängen an einer Gallschen Kette, die 
oben über eine Scheibe läuft und unten unmittelbar angetrieben wird. 


An improved form of mine windlass. Von Ashmore. 
(Eng. News 23. April 03 S. 371/72*) Auf dem Umfang der Winde- 
trommel sind M-förmige Rundeisen angebracht, in die sich das Last- 
seil legt. 


Heisung und Lüftung. 


Heating and ventilation of railroad and other shops. 
(Iron Age 16. April 03 S. 38/39) Mitteilung über die Ausführung von 
Heiz- und Lüftanlagen in Werkstätten und ähnlichen Gebäuden, die 
durch ihren offenen Bau und ihre grofse Oberflache starken Wärme- 
verlusten ausgesetzt sind. 


Lufckyaftmaschinen. 


The Royal Agricultural Society’s windmill trials. 
(Engineer 1. Mai 03 S. 431/42*) Eingehender Bericht über die Ver- 
suche an Windmotoren; 8. a. Zeitschriftenschau v. 9. Mai 03 »Wind 
engines at the Royal Agricultural Society’s ground usw.“ 


Maschinenteile. 


Dampfkessel-Abblasehahn. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
29. April 03 S. 319*) Das Hahnküken ist in eine Büchse eingeschliffen, 
die mit Spielraum in das Gehäuse eingesetzt ist und won Dampf um- 
spült wird, um ein Festklemmen des Kükens zu vermeiden. S. a. 
Zeitschriftenschau v. 17. Jan. 03 unter »H. Heylandts Ventile mit ge- 
schützten Dichtungsflächen«. 


Haterialkunde. 


The rapid determination of phosphorus in steel. Von 
Auchy. (Iron Age 16. April 03 S. 31) Angaben fiber ein neues Ver- 
fahren, um den Phosphorgehalt von Stahlsorten bis auf 0,001 vH ge- 
nau in kürzester Zelt zu bestimmen. 


Recherches sur ler aciers au nickel. Von Guillet. 
(Genie civ. 2. Mal 03 S. 8/10) Kritische Punkte heim Verhalten 
des Nickelstahles. Untersuchungen des Kleingefiiges. Forts. folgt 


Einiges über die Korrosion der Metalle im Seewasser. 
Von Diegel. Forts. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. 03 Heft 4 
S. 119/52* mit 2 Taf.) Korrosion von reinem und unreinem, gerlühtem 
und kalt verdichtetem Kupfer im Seewasser. Anfressungen in den 
Kupfer- und Messingröhren auf Schiffen. Schlufs folgt.' 


Note on the coefficient of elasticity of concrete and 
mortar beams during flexure. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. April 03 
8. 382/88*) Meinungsaustausch zu der in Zeitschriftenschau v. 21. 
März 03 erwähnten Abhandlung. 


Ueber den Einflufs der Schmiermittel auf die Form- 
änderung bei Druckversuchen und auf den Reihungskotf- 
fizienten. Von Kick. (Techn. Blätter 02 Heft 2/3 S. 90/100% Die 
Versuche, deren Ergebnisse in Zahlentafeln zusammengestellt rind. be- 
weisen, dafs stärkere Schichten von Schmiermitteln eine geänderte Ueber- 
tragung des ausgeübten Druckes zur Folge haben. Darstellung der 
Versuchseinrichtungen und Bericht über den Vorgang. 


Mechanik. 


Graphische Bestimmung der Stützlinie einer gelenk- 
losen, tangential eingespannten Bogenträgers. Von Stark. 
(Techn. Blätter 02 Heft 2/8 S. 75/89 mit 1 Taf.) 


Zur exzentrischen Belastung eines Mauerwerkkorpers 
rechteckigen Querschnittes. Von Stichling. (Verdien. Ver. 
Beförd. Gewerbfl. 03 Heft 4 S. 153/56*) Ableitung eines Verfahrens 
zur Ermittlung der Druckbeanspruchungen. Zeichnerische Darstellung 
der gefundenen Werte und Folgerungen daraus. 


Mofsgeräte und verfahren. 


Ueber Verbesserungen an der Lichteinhelt und an ein- 
fachen Photometern. Von v. Hefner-Alteneck. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 2. Mai 03 S. 348/52*) Die angestrebten und durch viel- 
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fache Versuche geförderten Verbesserungen gehen darauf hinaus, die 
Lichteinheit durch Veränderung der Lampenkonstruktionen noch gleich- 
mäfsiger zu machen und durch Verwendung eines andern Brennstoffes 
zu erhöhen. Weiterhin wird über Versuche berichtet, die Fettfleck- 
Lichtmesser durch Verwendung von Spiegeln und Prismen so zu ver- 
vollkommen, dafs sie bei erhöhter Güte und geringer räumlicher Aus- 
dehnung mit einfachen Mitteln zusammengestellt werden können. 


Metallbearbeitung. 


The new Draper taper turning lathe. (Iron Age 16. April 
03 S. 6*) Darstellung einer von der Draper Machine Tool Company 
in Worcester, Mass., gebauten, insbesondere zum Abdrehen von Kegel- 
flächen bestimmten Drehbank. 


Grinding machines and processes. XX. Von Horner. 
(Engng. 1. Mai 03 S. 575/78*) Rundschleffmaschine von G. Birch & 
Co. in Manchester. 


Moderne Dampfhimmer. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 29. 
April 03 S. 321*) Darstellung eines Dampfhammers von G. Brink- 
mann in Witten a/Ruhr. 

The Titchener automatic cut tack feeder. (Iron Age 16. 
April 03 S. 1/2*) Die von E. H. Titchener & Co. in Binghamton, 
N. Y., gebaute Vorrichtung dient zum selbsttätigen Zuführen eines Me- 
tallstreifens zu einer Abschneidemaschine. Der Streifen wird von elnem 
Greifer vorgeschoben, der bei seiner Rückbewegung ausgelöst wird. 


The Pich process for brazing cast fron. (Iron Age 16. April 
03 8. 39/40) Das von der Ainerican Brazing Company in Philadelphia 
angewendete, von seinem Erfinder Pich »Ferrotixe genannte Mittel 
besteht zum grofsen Teil aus Kupferoxyd, das mit Flüssigkeit ver- 
mischt auf die zu verbindenden Gufsteile aufgetragen und dann auf 
rd. 1000° C erhitzt wird. 


Designing tools —a milling job and fixture Von Bert. 
(Am. Mach. 2. Mai 03 S. 545/46*) Allgemeines über die Wahl und die 
Konstruktion von Werkzeugen für Fräsarbeiten. Anleitungen für die 
Bearbeitung bestimmter Maschinenteile auf der Fräsmaschine. 


Pbysik. 
Erklärung der Elektrolyse mittels des Kohäsisons- 


druckes, des Dopplerschen und des Weberschen Grundge- 
setzes. Von Mewes. Schlufs. (Dingler 2. Mai 03 S. 285/87.) 


Pumpen und Gebläse. 


Elektrisch angetriebener Luftkompressor. (Dingler 
2. Mai 03 S. 279 .80*) Der in Zeitschriftenschau v. 9. Sept. 02 unter 
»Quadruplex two-stage air-compressor<« erwähnte Kompressor ist von 
Reavell & Co. in Ipswich, England, gebaut. Er wird von einem Elek- 
tromotor angetrieben, der unmittelbar auf seiner Welle sitzt. 


Schiffs- und Bee wesen. 


The vibration of steamships. Von Melville. Forts. 
(Engng. 1. Mai 03 S. 571/72) Widerstand der Schraube. Kritische 
Erläuterung der Untersuchungen von Frahm. Forts. folgt. 


Stralsenbahnen. 


Elektrische Steuerung für Luftdruckbremsen (Sie- 
mens-Bremse). (Glaser 1. Mai 03 S. 173/78*) Wesen und Wirkung 
der elektrischen Steuerung. Anordnung und Konstruktionseinzelheiten 
der Steuerung: Bremsschalter: elektrisch gesteuertes Ventil. Elektrische 
Kupplungen. Notbremsschalter. Rückschlag- und Schlufsventile. 


Werkstatten und Fabriken. 


Engineering work on the Louisiana Purchase Exposi- 
tion at St. Louis. (Eng. News 23. April 03 S. 363/67*) Einzel- 
heiten über den Lageplan der Ausstellung und über die Gebäude. 
Vermessung des Geländes. Kanalisationsanlagen. Feuerschutz. Wasser- 
laufe. Wege. Gleisanlagen. Betörderungsmittel. Wasserkünste. Kraft- 
versorgung. Beleuchtung. Uebersicht über die Verwaltung. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Les installations nouvelles de la Sucrerie centrale de 
Cambrai. Von Brunswick. Schlufs. (Génie civ. 25. April 03 8. 
417/22*) Die elektrischen Anlagen: Elektrizitätswerk; Verteilung des 
Stromes für Kraftzwecke; Stromerzeuger; Schaltbrett; Motoren; Antrieb 
der Zentrifugen; Steuergeräte. 


Rundschau. 


Wir entnehmen einer uns zur Verfügung gestellten Arbeit, 
deren Veröffentlichung in der Zeitschrift noch etwas hinaus- 
geschoben werden mufs, zur einstweiligen Kenntnisnahme fol- 
gende Ergebnisse von bemerkenswerten Versuchen, welche im 
September 1902 von Prof.Schröter, München, auf Veranlassung 
der Firma Van den Kerchove in Gent vorgenommen worden 
sind. Es handelte sich darum, an einer 250pferdigen Be- 
triebs-Dampfmaschine in den Werkstätten der genannten 
Firma (Tandemmaschine mit der von der Weltausstellung in 
Paris her allgemein bekannten] Kolbenschiebersteuerung 


[D. R.-P. Nr. 124142] an beiden Zylindern) den Einflufs des 
Füllungsgrades auf den Nutzen der Ueberhitzung sowie ander- 
seits hei konstanter Leistung die Wirkung einer zunehmenden 
Ueberhitzung zu studieren. Die Durchführung der hierfür er- 
forderlichen grofsen Zahl von Versuchen war ermöglicht durch 
Benutzung eines Oberflächenkondensators und Messung des 
Kondensates anstelle der viel mehr Zeit erfordernden Speise- 
wassermessung im Kessel. Aufserdem gestattete der besonders 
geheizte Ueberhitzer leicht, die gewünschten Versuchsbedin- 
gungen einzuhalten. 
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Die Abmessungen der Maschine sind: 


Hochdr. Zyl. Niederdr.-Zyl. 
Kolben durchmesser mm 325 560 
Kolbenhub . ....... wm 0,850 
Um min 125 
mittlere Kolbengeschwindigkeit m/sk . 3,54 
Zylinder verhältnis im mittel 1:3 


Patentbericht. 
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Die hauptsächlichen Versuchsergebnisse sind in der fol- 
genden Zusammenstellung enthalten; wegen aller Einzelheiten 
müssen wir auf die spätere Veröffentlichung verweisen. Unter 
den Dampfmaschinen gleicher Art und Gröfse, über welche 
zuverlässige Ergebnisse vorliegen, steht jedenfalls die hier 
untersuchte inbezug auf Wärmeausnutzung im Zylinder an 
erster Stelle. 


veränderliche Belastung 


gesättigter Dampf 


Nr. des Versuches 1 2 


63 


absolute Dampfspannung bel Ein- 


tritt in den Hochdr.-Zyl. . . kg/qem | 


10,44 10,28 10,33 


a | s 


9,96 10,00] 10,38 10,44 10,47| 10,24; 10,30] 10,24 10,09 


| unveränderliche Belastung, 
veränderliche Ueberhitzung 


unveränderliche Ueberhitzung 


f | 
2 68 9 10 11 12 18 1% | as | 16 
| 


| | | | | | 


10,16! 10,31) 10,28 
Dampftemperatur „ „ „ a 180,7 180,1 180,8 178,7 178,9 [299,3 305,6 306,4 304,3 ‚304,6 [204,3 233,6 263,9 303,1 352,8 
Ueberhitzung über die Sättigungs- | | | 
temperatur » — — — — — [119,1 125,1 125,5 124,4 124,4 | 24,4 | 54,3 | 84,3 122,9 172,7 
indizierte Leistung . . PS 312,2 273,0 219,0 167,6 116,8 [814,2 268,8 220,2 167,6 119,4 [222,9 223,9 220,3 .219,8 2155 
idealer Füllungsgrad im Hochdr. - | | | 
Zyl. im mittel bei 10,3 kg/qem vH 30 23,7 16,5 | 10,7 5,9 | 33,7 | 26,5 19,3 | 12,6 6,8 | 16,8 | 18,0 | 18,6 | 18,7 | 18,6 
Dampfverbrauch pro PSi-s . . kg 6,09, 5,72| 5,47, 5,28! 5,37] 4,86 ak 4,46 4,34 4,31] 5,25 4,99 4,84, 4,5 4,02 
Wuürme verbrauch pro PSi-st (von | | 
°C ab gerechnet) . WE 4029 3783 | 3618 | 3490 | 3550 | 3493 3355 | 3220 3130 3108 | 8534 | 3430 | 8397 3206 2992 


Die nachstehende Figur zeigt eine Kupplung für Trans- 
missionswellen, die eine feste und eine Reibkupplung in sich 
vereinigt; ausgeführt wird sie von F. L. Smith in Franklin 
Falls, N. H. ). Auf die Wellenenden sind Gufsstiicke A und 
B aufgekeilt, von denen A das Kupplungsgehäuse mit einer 
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zylindrischen Reibfläche am inneren Umfang darstellt, wäh- 
rend B aufsen kegelig abgedreht ist und in seiner Höhlung Bı 
einen Oelbehälter darbietet, aus dem das Sehmiermittel durch 
die Fliehkraft gegen die Reibflächen und gegen die aneinan- 
der liegenden Stirnflächen der beiden Gufsstücke getrieben 


1) American Machinist 28. März 1908 S. 389. 


wird. Ein ringförmiger Keil C, der durch Federn S ständig 
nach auswärts getrieben wird, und zwei Bolzen H, die in 
Oeffnungen des Gufsstückes 3 eintreten, stellen die Verbin- 
dung zwischen den beiden Kupplungshälften her, und zwar 
so, dafs dem Einrücken der Bolzen H sowie der vollständigen 
Lösung der Kupplung eine Verbindung der beiden Hälften 
A und B durch den Reibkeil C vorangeht, um Stofse oder 
lötzliche Schwankungen in der Belastung der treibenden 

elle za vermeiden. Wird nämlich die Muffe G in der Richtung 
des Pfeiles verschoben, so treten zunächst die Bolzen // aus B 
heraus, während gleichzeitig die an den Zugstangen E ange 
brachten Nasen Ei aufser Berührung mit den Pafsflächen auf 
A gelangen. Erst dann drücken die Federn S den Keil ( 
heraus und lösen die Kupplung vollends. Beim Einrücken 
wird in umgekehrter Reihenfolge erst der Keil C durch die 
Nasen Ei so weit hereingezogen, dafs die getriebene Welle 
vorläufig durch Reibung mitgenommen wird. Sobald dann 
beide Wellen die gleiche Geschwindigkeit erlangt haben, wer 
den durch Verschieben der Muffe G bis in die gezeichnete 
Stellung auch die Bolzen H mit dem Teil B in Eingriff ge 
bracht. 


— eee 


Die Philadelphia Rapid Transit Co. in Pilea 
hat kürzlich mit dem Bau einer elektrisch betriebenen Stadt- 
bahn begonnen, die vorzugsweise unter Pflaster, zum kleineren 
Teil als Hochbahn geführt und vor Ablauf zweier Jahre auf 
eine Länge von rd. 8km in Betrieb genommen werden soll. 
Die Strecke wird viergleisig; die Tunnel erhalten rd. 14,6 m 
und 4,5 m lichte Abmessungen!) und werden als in sich ver 
steifte Betonisenkörper von 16,7 m Breite und 5,8 m Höhe 
in offenen Gräben gebaut. Die Versorgung dieser Bahn mit 
elektrischem Strom wird einem bestehenden und einem be 
sonders für diesen Zweck zu errichtenden neuen Kraftwerke 
obliegen. (Engineering Record 18. April 1903) 


1) Der Tunnel der zweigleisigen Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn ist 6,24 m breit und 3,33 m hoch. Vergl. Z. 1902 8. 232. 
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Kl. 14. Ir. 139018. Ventilsteuerung. W. Sigmund und J. 
Vyhnalik, Brünn. Der bei e an dem 

x ® um a schwingenden Hebel c gelagerte 

2o „ Mitnehmer 7 steht durch eine Gabel - 
wok ER L- N} schleife mit der Ventilspindel 9 in 
Pr SE * :@ 5 zwangläufiger Verbindung und hebt bei 
E ù | ~ 00 der Linksbewegung von e das Ven- 
|- / te a ah til, wobei er durch die Reibung der 
| F. Dek Gleitbacken h, i den auf a losen Hebel 
a wi % of > k nach links mitnimmt, bis dieser mit 
I cel eo om seiner Führungsbüchse m an den An- 
4 es 1 q% schlag n trifft und um A von é abgleitet. 


Auf dem Rückwege drückt f den Hebel 


k nach aufsen, bis h wieder unter i greift. 
Der Anschlag n wird mittels Armes o vom 
Regler eingestellt. 


Kl. 47. Nr. 139163. Riemenscheibe. E 
Dünkelberg, Leipzig. Zwei oder mehr in 
der Durchmesserrichtung geteilte Armsterne 6 
aus Flachstahl, deren Flächen in die Drehebene 
der Scheibe fallen, umgeben die geteilte Nabe d 
hochkantig und dienen als Auf lager für dle 
Klemm vorrichtung 7, g. sodaſs man einen hoben 
Klemmdruck anwenden kann, ohne dafs der 
Kranz a sich verzieht. 


Band 47. Nr. 20. 
16. Mai 1908. 


Kl. 14. Ir. 139011. Ventilsteuerung. C. 
Mehler, Aachen. Der bei d mit der Schwinge 
e und der Exzenterstange c verbundene Mit- 
nehmer g wird durch einen an seiner Nabe an- 
greifenden, mit dem Reglergestinge nl verbun- 
denen Hebel i ausgelöst und dauernd belastet, 
indem er durch einen neben d liegenden Zap- 
fen A mit ¢ verbunden ist. Das Gewicht von 1 
wirkt dabei in der Weise, dafs die Berührungs- 
flächen æ sich nicht trennen und g stets in die 
or; KEingriflage mit dem Ventilhebel k zurtickge- 
bracht wird. 


— II. 18. Nr. 189278. Wasserstandszeiger. C. 


W. J. Blancke & Co., Merseburg a/S. 
Um eine zwanelaufigere Zuführung des 
Dampfes ober- und unterhalb des Kegels d 
zu erreichen, ist die zur Fübrung des 
Dampfes dienende Rippe r als Wand aus- 
gebildet und hat Oeffnungen 001. 


Kl. 84. Nr. 138905. Roststab. Gelbrich 
& Ullmann, Netzschkau i/V. Die Bahn 
des Roststabes besteht aus Köpfen a und b, 
die von nach oben verjüngten Luftzufuhrkanä- 
len durchdrungen werden, sodafs die freie Rost- 
fläche vergröfsert wird. 


Kl. 80. Ir. 189070. Hohlachse mit 
schmiervorrichtung. E. Dannenberg, Bis- 
marck i/W. Die hohle, an den Enden durch 
Stopfen e verschlossene Welle a enthält innen 
lose eingelegt einen Stab d, der sich eng an 


tigen Enden die Schmierlöcher g verdeckt, 
wenn sie bei Stillstand der Welle nach un- 
ten gerichtet sind, sodafs das Oel heraus- 
treten könnte. 


Kl. 24. Ir. 189007. Gliederzessel. Wiedenfeld & Co., Duis- 
burg. An den Böden der 


durch Stutzen ¢ miteinander 


R 
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einzelnen Glieder sind drei 
Rohre r angeordnet, die un- 
ten in Verbindungssticke k 
münden. Diese sind wiederum 
durch die Kammer s unter- 
einander verbunden, sodaſs 
zwei besondere Feuerräume 
gebildet werden, die zugleich 
oder abwechselnd benutst 
werden können. 


K1. 35. Ir. 189687. Lastdruckbremse. O. Kam- 
merer und L. Quantz, Charlottenburg. Bei 
der Laufkatze ist eine Laufrollenachse a senkrecht 
beweglich gegen das Gestell (in einem Lenker b) 
so gelagert, dafs der Raddruck (durch einen Hebel 
d oder dergl.) auf die Bremse ef übertragen wird, 
wobei f mit der Windentrommel g durch ein lau- 
fendes Gesperre verbunden wird, um beim Heben 
die Bremswirkung auszuschalten. 


Kl. 24. Ir. 189898. Sicherheitsventil für Gaserzeuger. J. Pintsch, 

' Berlin. In den vom Schwimmer e getragenen 
ringförmigen Hohlkörper d mündet die Leitung i, 
durch welche der Gasmotor saugend wirkt. Der 
Unterdruck in d saugt Wasser in die Röhren g, 
wodurch der Schwimmer so belastet wird, dafs d 
ins Wasser taucht und das nach dem Gaserzeuger 
führende Rohr a durch Wasserverschlufs abschliefst. 
Hört das Saugen in i auf, so steigt der Schwimmer, 
und das Gas kann aus a nach k ins Freie strömen. 
Dadurch wird verhindert, dafs im Gaserzeuger ein 
Druck entsteht, der gröfser als der äufsere Luft- 
druck ist. i 


| “| 
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Kl. 35. Ir. 189790. Greifbagger. C. 
Weidmann, Eiserfeld bei Siegen 1/W. 
Die Zugstangen e, welche die Drehschaufeln 
a mit dem im Gestell òf senkrecht beweg- 
lichen Querstäcke d bei i verbinden, sind 
über den Drehpunkt i hinaus mit Verlänge- 
rungen ei und an deren Enden mit Gewichten 
\ k verseben, die beim Oeffnen die Schaufeln a 
: fiber ihre natürliche Schwerpunktlage hin- 

ausdrücken. 


A kn : 
A - 
7 * 


die Höhlung anlegt und mit seinen löffelar- 


verbundenen Behälter ö der 


St. A). 


Patent bericht. 7 27 


Kl. 34. Nr. 189814. Zerstäuber für 
fifissige Brennstoffe. R. Schultz, Ham- 
burg. Der durch d zugeführte Brennstoff 
wird durch den bei a zugeführten Dampf 
in der Erweiterung der Düse b zerstäubt. 
Die Zerstäubung wird vollendet durch 
von ki aus vergasten Brennstoff, dem 
Verbrennungsluft beigemischt ist. 


Kl. 17. Ir. 139333. Gradierwerk. west 
fälische Maschinenbauindustrie von 6. 
Moll & Co., Neubeckum. Kanäle a durch- 
setzen die Kühleinrichtung bgb der ganzen Breite 
und Höbe nach und sind mit Aufsätzen A ver- 
sehen, deren Höhe durch Getriebe zz eingestellt 
werden kann, und die durch verstellbare Klappen 
f abgeschlossen sind. Die Kanäıe a stehen mit 
der Aufsenluft an den Stirnseiten unten bei d, 
mit dem Rieselwerk aber auf ihren ganzen Breit- 
seiten in Verbindung, sodafs auch dem mittle- 
ren Teileg genügend frische Luft zugeführt 
und der die Seitenteile 6 bestreichende Luftzug 
verstärkt wird. 


Kl. 24. Ir. 189870. Feuerungsanlage. 
C. L. Norrman, Atlanta (Georgia, V. l 
Frische Luft wird zwecks starke 
Erhitzung in die hohle Feuerbrücke f, dann 
durch seitlich neben dem Feuerraum liegen- 
de Kanäle c, c unter den Rost b geleitet. 


Kl. 46. Nr. 139557 (Zusatz zu Nr. 101453, 
Z. 1899 S. 535.) Verbrennungskraftmaschine. 
F. A. Haselwander, Rastatt Verdrin- 
ger und Arbeitskolben sind zwei besondere, 
beim Aushube Arbeit leistende Kolbea ki, ks, 
zwischen deren Zylindern ei, 2 ein Haupt- 
kanal m und ein Ueberströmkanal mi so an- 
geordnet sind, dafs der Verdränger ky zuerst 
m zudeckt und dann die stark verdichtete 
Luft durch mi bläst, um den von t her in 
die Mulde w geflossenen Brennstoff zu zer- 
stäuben. Ein dritter Kanal g dient zum 
Ausspülen der Abgase; 91 ist Lufteinlafs-, * 7 
v3 Auspuffventil. T: 


Kl. 47. Ir. 139054. Abdichtung von Kondensator 
rohren. C. Meincke, Ellerbeck (Kr. Pioen). Man 
windet das Dichtungsmittel d um den Führungsdorn C, 
drückt es durch den kegelfarmig erweiterten Teil in den 
zylindrischen Teil der Fübrungshülse a, steckt den un- 
teren abgesetzten Teil von c in das abzudichtende Rohr e 
und treibt das Dichtungsmittel durch die Hülse b, die 
auf c durch Stift g und Schlitz ¢ geführt 
ist, in den Ringraum f. Die Feder A drückt 
b wieder zurück. 


Kl. 14. Ir. 139687. Traftmaschine 
oder Pampe. J. Rossi, Niederjeutz bei 
Diedenhofen i/L. Durch einen ständigen 
Zahneingriff ik zwischen Kolben- und Pleuel- 
stange werden die Längsnuten e,f des Kol- 
bens d rechtzeitig und sicher mit dem Za- und Abflufs 
d. e abwechselnd in Verbindung gebracht. Diese Nuten 
können mehrfach und symmetrisch auf dem Kolbenum- 
fange angeordnet werden, um die steuernde Drehung des 
Kolbens zu verkleinern und ihn vom Radtaldrucke zu 
entlasten. . 


Kl. 47. Ir. 139481. Schraubensicherung. J. L Alger, Med- 
fort (V. S. A.) Die kegelförmig in die Mutter m eingreifende Gegen- 
mutter g ist in der Weise geschlitzt, dafs 
die Kanten k, xi des Schlitzes schräg zur 
Achse verlaufen und die Flächen F. N sich f 2 
beim Festziehen übereinander schieben, so- 
dafs bei der dadurch erzeugten Keilwirkung 
gleichzeitig eine Verdrehung der Enden hh 
gegeneinander und somit eine doppelte Zwängung 
im Gewinde erreicht wird. 


Kl. 47. Ir. 188886. Krouzweise Eisenverbin- 
dung. K. Zucker jun., Mannheim. Der Steg e 
des einen Formeisens wird zum Durchstecken eines 
gleich grofsen Formeisens f so geschlitzt und aus- 
gestaucht, dafs eine Brücke stehen bleibt, die 
man in eine Aussparung an f einschlagen kann. 
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Kl. 47. Nr. 189081 und Zusatz 139088. Rohrbruchventil. C. W. J. 


Fig. 1. 


Sig. 2. 


Blancke & Co, Merseburg a/S. Der 


Strom des Druckmittels (Dampf, Gas 
usw.) wird ohne Aenderung des Gesamt- 
querschnittes in zwei regelbare Teile c, u 
geteilt, die so auf beide Seiten des Ven- 
tiltellers f wirken, dafs der Selbstschlufs 
eret dann eintritt, wenn der Druckunter- 
schied in den Leitungsteilen 7,8 eine ge- 
wisse Grenze überschritten hat. Zu dem 
Zwecke ist in einiger Entfernung vom 
Ventilsitze e ein Ansatz d, Fig. 1, ange- 
bracht, in dem ein Zylinder g verschraubt 
werden kann, welcher dabei den einen 
Durchgang verengert, den andern erweitert. 
Zum Verschrauben von g drebt man bei 
n die Ventilspindel, die dann mit einer 
Nase h den Zylinder g mitnimmt. Nach 
Fig. 2 (Zusatz) ist d zu einer vollstandi- 
gen Scheidewand ausgebildet, und die 
Ströme e, u werden durch einen bei i von 


aufsen drehbaren Schieber t od. dergl. verteilt. 


Kl. 47. Ir. 189081. 
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El. 46. Ir. 189411. 
anonyme John Cockerill. 


Scheibenreibkupplung. H. Meyer, Char- 
lottenburg. Zur Verbindung schief und 
versetzt gelagerter Wellen t,w, dienend, ge- 
stattet die Kupplung gleichzeitig die Be- 
wegungen einer Kreuzgelenk- und einer 
Querbewegungskupplung. Schiebt man den 
Gleitring q nach rechts, so drücken die 
Daumenhebel à mittels der Rollen d und der 
Schafte 81, die Reibringe rı,r3 an die auf 
w feste Reibscheibe a, und die Teile w,a, 
71 81,7989 bilden ein starres Stück; aber der 
Träger 6; von g bleibt wegen der Lücken 
l,l quer dazu beweglich und kann mittels 
der Nasen n und der die Zapfen v umfassen- 


den Langlöcher gegen den auf w; festen Mit- 


nehmer 6 pendeln. 


Kolbenführung für Gasmaschinen. So e lété 
Seraing (Belg.) An der äufseren 


Kolbenseite ist ein im Zylinder geführter Kreuzkopf f angebracht, 
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dessen nachstellbare Gleitschuhe a, ai 
auf den Enden d des Kreuzkopfzapfens 
stecken und unmittelbar sowohl die 
auf- oder abwärts gerichtete Kompo- 
nente der Pleuelstangenkraft als auch 
einen Teil des Kolbengewichtes auf - 
nehmen, während der andere Teil 
mittels der hinten durchgeführten Kolben- 
stange g vom Führungsstücke ¢ getragen 
wird, sodafs die Dichtungsringe d vollkom- 
men entlastet sind. 


Kl. 47. Ir. 188916. Wechselventil. 
J. Schuhmacher, Tegel bei Berlin. 
Die Ventile v, vi können durch zwei Hand- 
rider Ah, h; und ineinander steckende Spin- 
deln 2, ei mittels Zahnstangengetriebe gr, gi Tı 


"unabhängig voneinander geöffnet und ge- 


schlossen werden, sodafs man die von a 
zuströmende Flüssigkeit nach ò oder nach c 
oder nach ò und c leiten kann. 


Kl. 47. Ir. 139845. Kugellager. H. 
Brinkmann, Hamburg. Der Kugellauf- 
ring c kann auf zwei Knaggen i, i des Stütz - 
ringes d und mit dessen Knaggen k,k auf 
der.Abschlufskappe I schwingen, sodafs sich 
die Belastung der Kugeln stets ausgleicht. 
Bei wechselndem Längedrucke wird ein 
ebensolcher Stützring zwischen ò und f an- 
gebracht. 


Paris. Damit der beiden 
Zylindern j,k mit gegen- 
laufigen Kolben a, b gemein- 
same Laderaum c, in des- 
sen Mitte die Zündvorrich- 
tung l angebracht ist, von 
den Abgasen nicht be- 
strichen und dadurch über- 
hitzt werde, sind unmittel- 14 
bar über den Zylinderenden . * 

die Auspuffventile m, n an- 

geordnet, die gleichzeitig gedffnet werden. 


Ki. 47. Ir. 139250. 


dern Richtung es lösen kann. 


K1. 35. Nr. 189477 (Zusatz zu Nr. 101484, Z. 1899 8. 631). 


derung mittels Auftriebes. E. Mähnert, 
Halle a/S. Die durch besondere Schieber 
s abzosperrenden Schleusenkammern & des 
Hauptpatentes werden durch ein unten ge- 
schlossenes Schleusenrohr r, (Nebenfigur) er- 
setzt, dessen oberer Rand r3 sich nötigen- 
falls unter Benutzung einer besonderen 
Dichtung d wasserdicht an den Flansch ro 
des Förderrohres r legt, bis der Deckelrand 
di des Förderbehälters bò sich dicht (Dich- 
tung dı) auf ro setzt, worauf 5 durch Nie- 
derlassen von rı vom Deckel gelöst und be- 
schickt werden kann. 


K1. 47. Ir. 138870. Stangenabdichtung. 

‚ mekraftmaschinen-Ges. 
dem die Stopfbtichse ersetzenden federnden Metall- 
schlauche c ist am äufseren Ende der Spindel òè els 
zweiter Schlauch d hinzugefügt, und eine Bobrung#in 
5 pflanzt den aus dem Raume a nach c übergetretenen 
sodafs der auf den Quer- 
schnitt von ò entfallende Druck aufgehoben 


Druck auch nach d fort, 
wird. 


hefte u. dergl. 


schraubt. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 


der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, 


ist das neunte 


Heft erschienen; es enthält: 


Lasche: Die Reibungsverhältnisse in Lagern mit hoher 


Umfangsgeschwindigkeit. 
Dittenberger: Ueber die Ausdehnung von Eisen, Kupfer, 
Aluminium, Messing und Bronze in hoher Tem- 


peratur. 


Bach: Die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften der 

Eisensorten, für welche nach dem vorhergehenden 
Aufsatz die Ausdehnung durch die Wärme ermit- 
telt worden ist. 

Bach: Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung 
zylindrischer Gefälse durch den Mannlochausschnitt. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 
lungen, denen der Betrag. beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 


jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 


strafse 43, gerichtet werden. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 


statt. 


m. b. H., Berlin. 


Kl. 87. Nr. 139188. zwinge für Feilen- 
R. G. Röhrig, Frankfurt 
M. Die Zwinge e hat in der Mitte der Vor- 
derplatte c eine Einstülpung d mit Innen- 
und Aufsengewinde. Mit letzterem wird sie in 
das Heft eingeschraubt, worauf man die mit 
Aufseagewinde versehene Angel in d ein- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Kl. 46. Ir. 189406. ee G. E. N. Michaux, 


Rohrverbindung. E. 
Wirtz, Schalke i/W. Zur Verbindung stumpf 
zusammenstoſsender dünnwandiger Rohre (W etter- 
lutten) dient ein Klemmband ab aus Blech, dessen 
Enden schräg abgeschnitten und entgegengesetzt 
hakenförmig umgebogen sind, sodafs man durch 
Zusammenhaken und Verschieben der Enden in 
einer Richtung das Band fest anziehen, in der an- 


Weise geschehen, dafs ein Betrag: für mehrere Hefte Set 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer ru Berlin K: — Buchdruckeret A. W. Schade, Berlin N 


För- 


5) 


Abw iar- 
Zu 


— 


ZEITSCHRIFT 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Nr. 21. 


Sonnabend, den 28. Mai 1908. 


Band 47. 


Inhalt: 


Zar Frage der Anwendung der Dampfüberhitzung im Lokomotiv- 


betriebe. Von O. Berner r 729 
Technische Mittel für akademische Vorlesungen über Maschinen: 
bau. Von Kammerer 785 
Die Industrie- und Gewerbesuastellung in Düsseldorf 1902: Die 
Werkzeugmaschinen. Von H. Fischer (Schlufs) . . 741 
Tandem-Verbundmaschine mit Rider- -Schiebersteuerung. Von J. 
Hartig . 748 
Wasserumlauf vorrichtung fur Dampfkessl Bauart Allmayer. Von 
W. v. Dorsten 9 oe we ù o o 749 
Frankfurter B.-V. i l 751 
Hannoverscher B.-V. 751 
Lenne-B.-V. 751 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenleute 
zu Düsseldorf am 26. April 1908 (Schlufs) ©. . . 751 
Zeitschriftenschau ‘ 758 
Rundschau: Deutsche Stadteausstellung 1908 in Dresden. — Ver- 
schiedenes . . 761 
Patentbericht: Nr. 140095, 139508, 140056, 140057, 140080, 
139798, 189780, 139718, 140210, 140187 8 . : 762 
Zuschriften an die Redaktion: Für und wider die Heifsdampfloko- 
motive. — Franz Dinnendahl. Ein hundertjähriges m 
maschinen-Jubſlaum : 762 
Angelegenheiten des- Vereines: Versammlang des "Vorstandes. am Ä 
21. April 1903 in München — Mitteilungen über Forschungs- 
arbeiten, Heft 9 oe, ne ee a ee, Sa ee 0 


Zur Frage der Anwendung der Dampfüberhitzung it im \ Lokomotivbetriebe. 


Von mite Berner. 


Unter der Ueberschrift »Fiir und wider die Heifsdampf- 
lokomotive« ist in dieser Zeitschrift 1903 S. 132 von Hrn. 
Regierungs- und Baurat Teuscher ein Aufsatz veröffentlicht 
worden, der sich mit der Frage beschäftigt: Warum ist bis 
heute die Anwendung der Dampfüberhitzung im Lokomotiv- 
betriebe nicht in gleichem Mafse erfolgreich gewesen wie bei 
ortfesten Maschinen? Da die in diesem Aufsatze zum Aus- 
druck gebrachten Anschauungen für die weitere Entwicklung 
auf diesem Gebiete von grundsätzlicher Bedeutung erscheinen 
und in mancher Hinsicht nur als das Ergebnis eigener 
Ueberlegung und Vermutung anzusehen sind, so wird es 
nicht unerwünscht sein, zu erfahren, was sich über diesen 
Gegenstand aufgrund des heute vorliegenden Versuchsmaterials 
sagen lälst. ` 

An der Spitze der genannten Veröffentlichung stehen die 
folgenden von Brückmann unter bestimmten Voraussetzungen 
berechneten Zahlen der Dampf- und Kohlenersparnis bei Heifs- 
dampf-Zwillingslokomotiven _, 


Dampf- und Kohlenersparnis der Heifsdampf- 
Zwillingslokomotive (berechnet von Brückmann) ). 


Kohlen 


Dampf Unter- 
Ersparnis P schied 
vH vA 
gegenüber der älteren Zwillingslokomotive 
von 480 mm Zyl.-Dmr. i ; 27,3 23,5 8,8 
gegenüber der neueren Zwillingslokomotive 
von 460 mm Zyl.-Dmr. 2 23,7 20,0 8,7 
gegenüber der normalen Verbundlokomotive 11,0 0,5 10,5 


Den Grund für die Uebereinstimmung dieser Zahlenwerte 
mit den bis heute bekannt gewordenen Ergebnissen vermutet 
Teuscher in der schlechten Wärmeausnutzung bei der Er- 
zeugung des überhitzen Dampfes. Der eingehenderen Be- 
sprechung dieses Gegenstandes sollen zunächst einige allge- 
meine Bemerkungen übers? Dampf- und Kohlenersparnis vor- 
ausgeschickt werden. 


A) Dampf- und Wärmeersparnis der Maschine, 
Kohlenersparnis. 


Es ist eine bekannte Tatsache, dafs unter normalen Ver- 
hältnissen die durch Dampfiiberhitzung erreichte Kohlener- 
Sparnis stets hinter der Dampfersparnis zuriickbleibt. Auch 


) Z. 1901 S. 1668, sowie Berichtigung hierzu (Beilage zu Z. 1902 
S. 315). 


die vorstehenden Zahlen stimmen hiermit überein. Es ist nur 
auffallend, dafs. dieses Zurückbleiben für die Ersparnis gegen- 
über der Verbundlokomotive erheblich grölser ausfällt als 
gegenüber den Zwillingslokomotiven. Zur Erklärung dieses 
Umstandes erscheint es nicht unzweckmäfsig, die Gründe zu 
erörtern, auf welche unter gewöhnlichen Verhältnissen die 
Verschiedenheit von Dampf- und Kohlenersparnis zurückzu- 
führen ist. Ganz allgemein sind das bei Lokomotiven?) die 
folgenden: | 3 

1) der ungleiche Wärmewert des gesättigten und des 
überhitzten Dampfes, und zwar zunächst rein physikalisch, 


2) der ungleiche Wärmewert des gesättigten und. des 
überhitzten Dampfes, soweit er vom Wassergehalt des ersteren 
herrührt, | 

3) die ungleiche Wärmeausnutzung bei der Erzeugung 
des gesättigten und des überhitzten Dampfes. 


Der unter Ziffer 1 genannte Grund liegt stets vor, und 
es ist ohne weiteres klar, dafs die Kohlenersparnis um so 
mehr hinter der Dampfersparnis zurückbleiben muls, je mehr 
der Wärmewert des Wasserdampfes in seinen beiden Energie- 
formen verschieden ist. Besäfse man heute schon ausreichende 
physikalische Grundlagen für die Bestimmung des Wärme- 
wertes des Wasserdampfes in überhitztem Zustande, so wäre 
es ein leichtes, in jedem Falle genau festzustellen, wieviel 
die Kohlenersparnis hinter der Dampfersparnis zurückbleiben 
müfste, wenn der Wassergehalt des gesättigten Dampfes = 0 
und die Würmeausnutzung bei der Erzeugung des gesättigten 
und des überhitzten Dampfes als gleich angenommen wird; näm- 
lich um den gleichen Betrag, den die Wärme ersparnis der 
Maschine allein kleiner ist als die Dampfersparnis. Leider 
ist aber die spezifische Wärme des überhitzten Dampfes nur 
ungenau und nur etwa bis 226°C durch unmittelbare Ver- 
suche bestimmt )). 

Um weiterhin festzustellen, welchen Einflufs in einem 
gegebenen Falle die unter Ziffer 2 und 3 angeführten Gründe 
auf den Unterschied zwischen Dampf- und Kohlenersparnis 
gehabt haben, mufs natürlich der Wassergehalt des Dampfes 
sowie das gegenseitige Verhältnis der Würmeausnutzung bei 
der Erzeugung beider Dampfarten bekannt sein. Im folgenden 
soll zunächst gezeigt werden, in welchem Mafse ein be- 

I) Bei ortfesten Maschinen tritt zu den vorstehend angeführten 
Punkten noch die Verschiedenheit in den Wärmeverlusten bei der Fort- 
leitung des gesättigten und des überhitzten Dampfes. 

2) Vergl. Z. 1902 S. 729. 

101 


130 Berner: Zur Frage der Anwendung der Bempfüberhitzung fm Lokomotivbetriebe. Zeitechrift des Vereines 


stimmter Wassergehalt den bezeichneten Unterschied ver- 
ändert. Den Berechnungen sind dabei aus später ersicht- 
lichen Gründen die vom Brückmann a. a. O. verwendeten 
Dampfverbrauchszahlen!) der verschiedenen Lokomotivgattun- 


gen zugrunde gelegt worden, natürlich ganz ohne Rücksicht u: 


auf die Richtigkeit des hierbei der Heifsdampflokomotive zu- 
geschriebenen Wertes. 


Zahlentafel I. 


Dampf- und Wärmeverbrauch der Nafsdampf- 
lokomotive 


(nach Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I S. 51). 


2 5 3235 $ 
o 2 — 
8 H A BEA © 
get | eter) R 
F SS TSS 84 
Bezelchnung der Lokomotive ge 88 5 © 
© 

2 8 8 2 f 8 Sa 
8 S.E 5 2 2 2 
3222 3828 8 
se] 8 $ | > 


Dampfüberdruck . . . . . . Kg/qem 12 12 12 
Warmewert 5 gesättigt WE 664,6 664,8 664,6 


von 1 kg Dampf‘ 7 vH Wassergehalt » 681,6 631,6 | 681,6 
Dampfverbrauch für 1 PSi-st . . kg 12,6 12,0 10,3 
Wärmeverbrauch { trocken gesättigt WE | 8374,0 | 7975,2 | 6845,4 

für 1 PSi-st 7 vH Wassergehalt » 7958,2 | 7579.2 | 6505.5 


Zahlentafel I gibt diese Dampfverbrauchszahlen fiir die 
Nafsdampflokomotiven, aufserdem noch die Wärmeverbrauchs- 
zahlen, und zwar für 1 PS;-st. Der Wärmeverbrauch ist je- 
weils für trocken gesättigten Dampf und für einen Wasser- 
gehalt von 7 vH berechnet worden. Den Dampfverbrauch 
der Heifsdampflokomotive schätzt Brückmann zu 9,17 kg für 
1 PSi-st und nimmt weiterhin an, dafs die Lokomotive mit 
einem Dampfgemisch von folgender Zusammensetzung arbeitet: 


93 vH überhitzter Dampf von 12kg/qem Ueberdruck und 320°C, 
4 » gesättigter Dampf von demselben Ueberdruck, 
3 » Wasser von Sättigungstemperatur. 


Mit dieser Voraussetzung berechnet sich der Wärmever- 
brauch für 1 PSi-st zu 


9,17 (726,7-0,93 + 664,6-0,04 + 193,4 0,03) = 6494,3 WE”). 
Ueber die Voraussetzung selbst ist folgendes zu sagen: 


Bei Versuchen an ortfesten Anlagen wurde schon héufig 
die Beobachtung gemacht, dafs auch aus Rohrleitungen, welche 
überhitzten Dampf führen, Wasser abgezogen werden kann, 
sodafs es kaum mehr als zweifelhaft gelten darf, dafs in dem- 
selben Raum überhitzter Dampf, gesättigter Dampf und Wasser 
nebeneinander bestehen können. Die Vorgänge bei der Er- 
zeugung und Kondensation des überhitzten Dampfes sind 
zwar noch wenig klar, es ist aber doch nicht glaubhaft, dafs 
die genannte Möglichkeit für die Erzeugung im engröhrigen 
Ueberhitzer und für die Fortleitung in weiten Rohren in 
gleichem Mafse vorhanden ist. Bei Lokomotiven ist die Rohr- 
leitung zwischen Ueberhitzer und Maschine sehr kurz; der 
Dampf tritt aus dem Ueberhitzer fast unmittelbar in die Ma- 
schine. Unter diesen Umständen ist es mindestens fraglich, 
ob die über die Dampfbeschaffenheit gemachte Annahme wirk- 
lich zutrifft. Demgemäfs ist im folgenden die Wärme- bezw. 
Koblenersparnis nicht blofs für das von Brückmann gewählte 
Dampfgemisch, sondern auch für vollkommen überhitzten 
Dampf (von 320°C) berechnet worden. Das Ergebnis dieser 
Rechnung ist aus Zahlentafel II ersichtlich. Diese enthält 
die Wärmeersparnis der Heifsdampf-Zwillingslokomotive gegen- 
über der Nafsdampflokomotive mit Zwillings- und Verbund- 
wirkung jeweils für trocken gesättigten Dampf und für einen 
Wassergehalt von 7 vH, und zwar soweit sie von der Ma- 
schine allein herrührt, also für gleiche Wärmeaus- 
nutzung bei der Erzeugung beider Dampfarten. Mit 
dieser Voraussetzung sind Wärmeverbrauch der Maschine und 
Kohlenverbrauch am Kessel unmittelbar proportional; die 


1) Vergl. auch Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. 1 8. 51. 
*) Brückmann berechnet den Wärmeverbrauch der Heifsdampf- 
Zwillingslokomotive zu 6495 WE für 1 PSi-st. 
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Zahlentafel Il. 


Wärme- bezw. Kohlenerparnis der Heifsdampf- 
Zwiltingslokomotit¥e °) 
(soweit sie von der Maschine allein herrührt). 


| Ersparnis 

— — m y «28 
< 2 8 „ | h p © 
3288 ELT 35 5 
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Nalsdampf- Hotisdampt ee oS BEERS 2 8 
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+ | + 
vH | vH . vH 
mit Heilsdampf 
mit trocken ug von 3200 C 204 16,4 3,7 
tem Dampf > ee 22,8 18, 5,1 
> Heifadampf : 
mit Dampf von von 820°C 10,3 14,1 ari 
7 vH Wassergehalt > Dampfgemiuch 
RR a nn = 18,4 14,3 0,2 


Wärmeersparnis der Maschine mülste infolgedessen gleich der 
Kohlenersparnis des Kessels sein. Die Richtigkeit dieser Vor- 
aussetzung kann zunächst unerörtert bleiben, da die durch- 
geführte Rechnung nur den Zweck hat, den Einflufs des 
Wassergehaltes auf die Bestimmung der Wärmeersparnis der 
Maschine zu zeigen. Wie nämlich die 3 Spalten von Zahlen- 
tafel II erkennen lassen, ist für die gleiche Dampfersparnis 
(wie sie aus der Zusammenstellung in der Einleitung hervor- 
geht, S. 729) die Wärmeersparnis sehr verschieden je nach 
der Beschaffenheit (dem Wassergehalt) des Dampfes. Bei An- 
nahme von 7 vH Wassergehalt ergibt sich die Wärmeersparnis 
der Heifsdampf-Zwillingslokomotive gegenüber der Nafsdampf- 
Zwillingslokomotive um rd. 4 vH, gegenüber der Nalsdampf- 
Verbundlokomotive um rd. 5 vH kleiner als bei trocken ge 
sättigtem Dampf. Das von Brückmann. vorausgesetzte Dampf- 
gemisch erhöht die Würmeersparnis um rd. 2 vH gegenüber 
derjenigen bei vollkommen überhitztem Dampfe. Bei dem 
nach allgemeiner Ansicht grofsen Wassergehalt des im Loko- 
motivkessel erzeugten Dampfes darf es nach dem Vorstehenden 
als ausgemacht gelten, dafs eine auch nur einigermafsen 
zuverlässige Bestimmung der Wärme- bezw. Kohlen- 
ersparnis der Heifsdampflokomotive, soweit sie von 
der Maschine allein herrührt, ohne genaue Kennt- 
nis der Beschaffenheit des Lokomotivkesseldampfes 
nicht möglich erscheint. 

Anhand der Ergebnisse von Zahlentafel I soll noch- 
mals kurz auf die von Brückmann berechneten Kohlener- 
sparniszifiern, wie sie in der ersten Zusammenstellung 
angegeben sind (S. 729), zurückgegriffen werden. Sie sind 
bei Nafsdampf für einen Wassergehalt von 7 vH, bei Heils- 
dampf für das oben näher bezeichnete Dampfgemisch be- 
rechnet. In der Einleitung ist schon hervorgehoben, dals 
der Unterschied zwischen Dampf- und Kohlenersparnis ge 
genüber der Verbundlokomotive auffallend gröfser ist als 
gegenüber den Zwillingslokomotiven. Zahlentafel I enthält 
nun in der untersten Reihe für die gleiche Dampfersparnis 
die Kohlenersparnis aufser für die von Brückmann gemachte 
Voraussetzung unter der weiteren Annahme, dafs die Wärme- 
ausnutzung bei der Erzeugung des überhitzten Dampfes für 
beide Dampfarten gleich ist. Ein Vergleich dieser Zahlen- 
werte mit denjenigen von Brückmann läfst eine Ueber- 
einstimmung nur bei der Verbundlokomotive erkennen, 
während die Kohlenersparnis gegenüber der neueren Zwil- 
lingslokomotive um 20,0 — 14,3 = 5,7, gegenüber der älteren 
um 23,5 — 18,4 = 5,1 grölser ist. Es folgt hieraus unmittel- 


1) Zur Vermeidung von Mifsverständnissen hebe ich ausdrücklich 
nochmals hervor, dafs die in dieser Tafel entoaltenen Eraparnissiffern 
nicht aufgrund von Versuchen, sondern mithülfe der von Brück- 
mann a. a. O. unter bestimmten Voraussetzungen berechneten Dampf- 
verbrauchszahl der Heifsdampflokomotive bestimmt und deshalb abso- 
lut genommen nicht als mafsgebend anzusehen sind. Die Zusammen- 
stellung soll ja nur den grofsen Einflufs des Wassergehaltes des Kessel- 
dampfes auf die Bestimmung der Wärmeersparnis der Maschine erken- 
nen lassen, 
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bar, dafs die von Brückmann für die Heifsdampflokomotive 
gegenüber den verschiedenen Lokomotivgattungen gegebene 
Kohlenersparnis nicht für alle Gattungerr unter den gleichen 
Verhältnissen berechnet ist. Die Wärmeausnutzung des Heils- 
dampfkessels ist gegenüber derjenigen des Nafsdampfkessels 
bei der Verbundlokomotive als gleich, bei den Zwillingslo- 
komotiven dagegen als um 5,1 bis 5,7 vH gröfser angenom- 
men worden. Da der Unterschied in der Wärmeausnutzung 
von Heifs- und Nafsdampfkessel von der Lokomotivgattung 
nur wenig abhängig sein dürfte, so wird mit den von Brück- 
mann berechneten Kohlenersparniszahlen die Ersparnis gegen- 
über der Verbundlokomotive im Vergleich zu den andern 
Gattungen erheblich zu ungünstig beurteilt. 


B) Wärmeausnutzung bei der Erzeugung des über- 
hitzten Dampfes. 


Für die Gesamtveränderung der Wirtschaftlichkeit durch 
Dampfüberhitzung kommt bei Lokomotiven, wie schon an- 
gedeutet, neben der veränderten Wärmeausnutzung des 
Dampfes in der Maschine noch das gegenseitige Verhältnis 
in der Wiirmeausnutzung bei der Erzeugung beider Dampf- 
arten inbetracht. Auf dieses Verhältnis können im allgemei- 
nen folgende Umstände Einflufs nehmen: 

1) Veränderungen in den Verbrennungsverhältnissen im 
Feuerraum, hervorgerufen durch ungleiche Kohle, ungleiche 
Beanspruchung der Rostfläche, ungleichen Luftüberschufs, 
ungleiche Luftverdiinnung im Feuerraum; 

2) Veränderungen der Temperatur der abziehenden Rauch- 
gase, hervorgerufen durch ungleiche Kesselbeanspruchung; 

3) Veränderungen der Temperatur der abziehenden Rauch- 
gase, hervorgerufen durch ungleichen Wärmedurchgang durch 
Kessel- und Ueberhitzerheizflächen; 


Zahlentafel IH. 


Vergleichsfahrten der kgl. Eisenbahndirektion 
Hannover im Sommer 1901. 


a) Wärmeausnutzung des Ke:sels. 


| 
| 
| 


ln nn — 


Bezeichnung der Lokomotive 


Heifsdampf- 
Zwilling 
Zweizylinder- 
Verbund 


Vierzylinder- 
Verbund 


Zahl der Fahrten 10 10 10 
Luftverdünnung in der Rauch- 

kammer mm WS 113 108 119 
Dampf temperatur . ©. — | 296 2 
Kohlenverbrauch für 1 qm Rost- 

fläche und 1st . . . . kg 415 420 400 
Wasserverbrauch für 1 12 Heiz- | 

fläche und 18 ttt. 58 59 575 
Wasser verdampft mit 1 kg Kohle » 7,27 | 6,44 7,78 
Wärme erzeugt } trocken gesättigt. WE | 4737,1 4509,3 | 5053,9 
mit 1 kg Koble 7 vH Wassergehalt » 4500,1 | 4509,3 4797,1 


b) Warme- bezw. Kohlenersparnis der Heilsdampflokomotive 
(für gleiche Leistung und gleiche Zeiten). 


Zustand des gesättigten Dampfes | trocken gesättigt | 7 vH Wassergehalt 


Heifsdampf gegenüber 


« Zweizylinder- 
Verbund 
Vierzyliader- | 
Verbund 
Vierzylinder- 
Verbund 


< Zweizylinder- 
Verbuud 


x 


2 


2 


LEE OES . —— 


Dampfersparnis . . . . . 18,41 1,60 
Wurmeersparnis der Maschine allein] 12,31 | — 5,55 —10,99 
Mehrverbrauch an Kohle infolge 

veränderter Wärmeausnutzung | 

bei der Erzeugung des Dampfes | 12,08 8,05 —0, 80 
Gesamtkohlenersparnis unter Be- 

rücksichtigung von Erzeugung 

und Verarbeitung des Dampfes | +0,18 10, 60 —10, 79 
tatsächliche Kohlenersparnis . | +0,15 |— 9,20 — 9,20 
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4) Veränderungen der Ausstrahlverluste, hervorgerufen 
durch Vergröfserung der ausstrahlenden Oberfläche und des 
für diese Oberfläche inbetracht kommenden Temperaturge- 
fälles. 

Von diesen 4 Möglichkeiten dürfen nur die Punkte 3 und 4 
als unmittelbar mit der Dampfüberhitzung zusammenhängend 
angesehen werden. Dagegen sind Veränderungen in den 
Verbrennungs- und Beanspruchungsverhältnissen des Kessels 
als eine lästige Nebenerscheinung zu betrachten und deshalb 
fiir einen Vergleich auszuscheiden. Da der von dieser Seite 
mögliche Einflufs ganz erheblich ausfallen kann, so dürfen 
Versuche, welche hinsichtlich Rost- und Kesselbeanspruchung, 
Luftiiberschufs und Luftverdünnung nicht die nötige Ueber- 
einstimmung besitzen, zu vergleichenden Betrachtungen über 
die Wärmeausnutzung bei der Erzeugung beider Dampfarten 
nicht herangezogen werden. 

Bei gleichen Verhältnissen hinsichtlich der Punkte Ziffer 
1 und 2 kann der Unterschied in der Wärmeausnutzung ent- 
weder aus der an die Arbeitsflüssirkeit im Kessel oder im 
Ueberhitzer abgegebenen Wärmemenge oder aus der Verän- 
derung der Wärmeverluste (des Schornstein- und Aus- 
strahlverlustes) bestimmt werden. Eine Ermittlung des Schorn- 
steinverlustes ist nur möglich, wenn aufser der Zusammen- 
setzung der Kohle auch die Temperatur und Zusammenset- 
zung der Rauchgase beim Verlassen der Heizfläche bekannt 
ist. Rauchgasanalysen sind aber bis heute meines Wissens 
bei Lokomotiven nicht gemacht worden. Die Ausstrahlver- 
luste lassen sich nicht unmittelbar bestimmen. Es kann dem- 
nach nur die gesamte an das Kesselwasser bezw. den Dampf 
abgegebene Wärmemenge vergleichend beurteilt werden, und 


es fragt sich, ob man aufgrund dieser Gröfse zuverlässige 


Schlüsse auf den Unterschied in der Wärmeausnutzung bei 
der Erzeugung beider Dampfarten gewinnen kann. 


Zahlentafel IV. 


Vorgleichsfahrten der kgl. Eisenbahndirektion 
Hannover im Frühjahr 1902. 


a) Wirmeausnatzung des Kessels. 


* RJ 8 
3 He | 9% 
£5 es 85 
Bezeichnung der Lokomotive Se >= | a 
l N S 2 2 2 
5 P 7 N S p 
> N 


Zahl der Fahrten 20 22 12 
Dampftemperatur . tr. SY}. — 275 — 
Luftverdunnung in der Rauch- 

kammer mm WS 116 = = 107,6 
Kohlenverbrauch für 1 qm Rost- | 

fläche und 1st . . . kg | 372,7 406,9 357,6 
Wasserverbrauch für 1 EN Heiz- ie 

flache und 1st... . „ 54,7 57,2 | 49,8 
Wasser verdampft mit 1 kg Kohle » 7,67 6,54 | 7,78 
Wärme erzeugt f trocken gesättiet. WE | 4997,8 4513,3 5053,9 
mit 1 kg Kohle ! 7 vH Wassergehalt >» 4747,7 4513 3 | 4797,1 


| b) Wärme- bezw. Kohlener:parnis der Heifsdampflokomotive 
(für gleiche Leistung und gleiche Zeiten). 


Zustand des gesättigten Dampfes | trocken gesättigt 7 vH Wassergehalt 
5 i : 
S 5 S S 
a 2 g e a sS qa 
55 | 22| 25 
Heifsdampf gegenüber R ta 8 8 8 8 3 
8 > E > 8 > oP 
N > N > 
v vH vH v 


| 

Dampfersparnia . à 22,17 12,08 23,17 13,08 
Wärmeersparnis der Maschine allein 17,44 6,94 15,11 3,81 
Mehrverbrauch an Kohle infolge 

veränderter Wärmeausnutzung 

bei der Erzeugung des Dampfes | 11,98 10,73 6,29 5,19 
Gesamtkohlenersparnis unter Be- 

rücksichtigung von Erzeugung 
* und Verarbeitung des Dampfes | +5,46 | —8,79 | +8,82 —2,98 
tatsächliche Kohlenersparnis . | +7,70 | —2,88 | +7,70 —2,88 
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Zur Klarstellung dieser Frage sollen im folgenden die 
Ergebnisse der von der kgl. Eisenbahndirektion Hannover im 
Sommer 1901 und im Frühjahr 1902 angestellten Vergleichs- 
fahrten Verwendung finden!). Die für die vorliegenden Aus- 
führungen inbetracht kommenden Ergebnisse dieser Versuche 
sind in den Zahlentafeln III und IV enthalten. Wie daraus 
zunächst hervorgeht, hat hinsichtlich der auf die Ver- 
brennung im Feuerraum Einflufs nehmenden Umstände nur 
bei den Vergleichsfahrten im Sommer 1901 ausreichende 
Uebereinstimmung bestanden, während im Frühjahr 1902 
zumteil bemerkenswerte Unterschiede hinsichtlich der Luftver- 
dünnung in der Rauchkammer sowie der Rost- und Kesselbean- 
spruchung vorlagen. Da die durch 1 kg Kohle verdampfte 
Anzahl kg Wasser (die sogenannte Verdampfungsziffer) auf 
den verschiedenen Wärmewert des erzeugten Dampfes, ver- 
ursacht durch Wassergehalt und Ueberhitzung, keine Rück- 
sicht nimmt, so läfst sich mit ihr ein Urteil über die gegen- 
seitige Wärmeausnutzung nicht gewinnen. Um diesem Uebel- 
stande zu begegnen, sind in den Zahlentafeln III und IV 
unter a (Wärmeausnutzung des Kessels) die mit 1 kg Kohle 
erzeugten Wärmeeinheiten berechnet worden, und zwar je- 
weils unter der Annahme, dafs der Lokomotivkessel. trocken 
gesättigten Dampf und solchen mit 7 vH Wassergehalt er- 
zeugt.) Das erlangte Ergebnis zeigt wiederum 
den sehr grofsen Einflufs des Wassergehaltes 
auf die Beurteilung der Wärmeausnutzung bei 
der Dampferzeugung. Unter b sind mit der 
gleichen Annahme die Wärmeersparnis der Ma- 
schine allein, der Mehrverbrauch an Kohle 
infolge veränderter Wärmeausnutzung bei der 
Erzeugung des Dampfes und die daraus sich 
ergebende Gesamtkohlenersparnis bestimmt und 
der tatsächlichen Kohlenersparnis gegenüber- 
gestellt worden. Der Unterschied zwischen den 
letzten beiden Zahlen ist von der Genauigkeit 
der Versuchsausführung und weiterhin, wie aus 
der Zusammenstellung ersichtlich, von der An- 
nahme bezüglich des Wassergehaltes abhängig. 
Er schwankt bei allen Versuchen, absolut ge- 
nommen, zwischen 0,02 und 2,24 vH. Der 
grölste Unterschied bei 7 vH Wassergehalt be- 
trägt 1,59 vH, bei trocken gesättigtem Dampfe 
2,34 vH, was zu dem Schlusse drängt, dafs die 
Abweichung der auf diese Weise zu erlangen- 
den Ergebnisse von der Wirklichkeit bis zu 
2 vH betragen kann: ein Zahlenwert, der im 
Verhältnis zu der absoluten Gröfse der Er- 
sparnisziffern als sehr grofs bezeichnet wer- 
den mufs. Aufserdem zeigen die Zusammenstellungen unter 
b, dafs das Urteil über den Unterschied in der Wärme- 
ausnutzung von Heifs- und Nafsdampfkessel in hohem Mafse 
von der Annahme hinsichtlich des Wassergehaltes beeinflufst 
wird. Während mit der Annahme trocken gesättigten Dampfes 
die Wärmeausnutzung bei der Erzeugung des überhitzten 
Dampfes im Gröfstwert bis rd. 12 vH hinter der bei gesät- 
tigtem Dampf zurückbleibt, ist der Unterschied bei 7 vH 
Wassergehalt nur noch rd. 6'/; vH zu ungunsten des über- 
hitzten Dampfes. 
den Vergleichsfahrten im Sommer 1901 die Vierzylinder-Ver- 
bundlokomotive so ziemlich den gleichen Dampferzeugungs- 
Wirkungsgrad wie die Heifsdampf-Zwillingslokomotive. Die 
erstere erzeugt mit 1 kg Kohle 4500,1, die letztere 4509,3 WE. 
Aus diesen Ergebnissen mufs gefolgert werden, dafs bei ver- 
gleichenden Versuchen mit Nafs- und Heifsdampf- 
lokomotiven aus der an die Arbeitsflüssigkeit ab- 
gegebenen Wärmemenge ein zuverlässiges Urteil 
über den Unterschied in der Wärmeausnutzung bei 
der Dampferzeugung nur zu erlangen ist, wenn die 
Beschaffenheit des vom Lokomotivkessel geliefer- 
ten Dampfes genau bekannt ist. 

Aufser der an das Kesselwasser abgegebenen Wärme- 
menge läfst sich unmittelbar nur noch der Schornsteinverlust 


1) Z. 1902 S. 1068 und 1784. 
7) Als Speisewassertemperatur wurde der Berechnung bei allen 
Versuchen 15°C zugrunde gelegt. 


Unter der letzteren Voraussetzung hat bei 
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bestimmen. Es können deshalb unter gewöhnlichen Verhält- 
nissen nur diejenigen Unterschiede in der Wiirmeausnutzung 
festgestellt werden, welche den letzteren Verlust beeinflussen. 
Für gleiche Verbrennungsverhältnisse im Feuerraum und 
gleiche Kesselbeanspruchung sind etwa vorhandene Unter- 
schiede unmittelbar an den Abgangstemporaturen der Rauch- 
gase zu erkennen. Die kgl. Eisenbahndirektion Berlin hat 
nun bei Gelegenheit von Versuchsfahrten eingehende Mes- 
sungen dieser Temperaturen angestellt. Hr. Geheimer Bau- 
rat Garbe') hatte die Güte, mir in zuvorkommendster Weise 
das über diesen Gegenstand vorliegende sehr umfangreiche 
Versuchsmaterial zur Verfügung zu stellen. Daraus sind im 
ganzen vier Versuche ausgewählt worden: 2 Versuchsfahrten 
mit den ?/,-gekuppelten Schnellzuglokomotiven Halle 440 und 
435 und 2 Fahrten vor planmäfsigen Zügen mit der ?’/,-ge- 
kuppelten Personen- und Güterzuglokomotive Köln 21. An 
drei dieser Fahrten habe ich selbst teilgenommen. Das Er- 
gebnis der Temperaturmessungen bei sämtlichen 4 Fahrten 
ist in Zahlentafel V zusammengestellt worden. Die Anordnung 
der Thermometer ist in Fig. 1 und 2 in schematischer Weise 
angedeutet. Zweck und Lage jedes einzelnen Thermometers 
sind mithülfe der Nummer in Figur und Zahlentafel ohne wei- 
teres zu erkennen. Für Thermometer in gleicher Flucht sind 


Fig. und 2. Anordnung der Thermometer. 


die vorderen durch Unterstreichen der Nummer gekennzeich- 
net. Die Thermometer 5 und 14 sind Grafltpyrometer, alle 
übrigen Quecksilberthermometer. Man wird sich zunächst 
darüber Rechenschaft geben müssen, welchen Einflufs die 
grofse Geschwindigkeit, mit der die Thermometer bei den 
Versuchen durch den Luftraum geführt werden, auf den Ge- 
nauigkeitsgrad der Messung hat. Bei den ersten Versuchs- 
fahrten hatte man die Thermometer vornehmlich gegen me- 
chanische Beschädigungen mit einer metallischen Schutzhülse 
umgeben. Ein Vergleich von Messungen mit und ohne Hül- 
sen lieferte jedoch das Ergebnis, dafs die Thermometer mit 
Hülsen erheblich niedrigere Ablesungen zeigen. Es wurden 
deshalb alle folgenden Versuche, zu denen die angeführten 
gehören, ohne Hülsen durchgeführt. Das einzige Auskunfts- 
mittel über den Genauigkeitsgrad dieses Mefsverfahrens bil- 
det der Vergleich der beim Eintritt in den Ueberhitzer ge- 
messenen Dampftemperatur mit der Sättigungstemperatur, 
welche dem Dampfüberdruck an der gleichen Stelle entspricht. 
Unter der Annahme, dafs im Ueberhitzer ein Spannungs- 
verlust von 0,4 at?) entsteht, stellt sich dieser Vergleich wie 


folgt: 


1) Ich benutze die Gelegenheit, Hrn. Garbe dafür meinen verbind- 
lichsten Dank auszusprechen; mit mir ist auch der Verein deutscher 
Ingenieure Hrn. Garbe zu Dank verpflichtet für die Bereitwilligkèit, mit 
der er meine Beteiligung an den Versuchen gestattet hat. 

7) Selbst erhebliche Abweichungen von dieser Annahme beein- 
flussen die Sättigungstemperaturen der folgenden Zahlentafel nur wenig. 
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die höchste Temperatur sowie das Mittel aus sämtlichen Ab- 


Ueberhitzer-Heizfläche besteht nämlich zur Hälfte aus Gegen- 


8. 0 0 

re $ ga 2 | 3 7 8 2 FE: lesungen. Bei den Rauchgastemperaturen, welche hier in 

3 E 2 saa | 2 2 2328 erster Linie interessieren, sind zunächst die grofsen Unter- 

Zag) 82 gs Bias 2 8 schiede bemerkenswert, welche die Messungen an verschie- 

Bezeichnung der Lokomotive | © i 5 2 8 8 | 38S 8 2 8 83 denen Stellen der Ueberhitzer- und der Rauchkammer 
15 8 3 8.8 a g 8 FEE- ergeben haben. Bei den Temperaturen in der Ueberhitzer- 

Ass aA 858 2 8 kammer ist dies ohne weiteres aus der Verschiedenartigkeit 

kei qm °C | °C oC der Dampftemperaturen und der Heizfliche verständlich. Die 


Schnellzug- Halle 440 10,8 186,2 187 strom-, zur Hälfte aus Parallelstrom-Heizfläche, und nur ein 
lokomotive » 435| 10,1 183,4 185 + 1,6 Teil der Feuergase kommt mit den niedrigsten Dampftempe- 
Personen- und Wanita 11,0 186,9 186. — 09 raturen in Berührung. ne 
en nt 10,6 185,4 Ä 186 + 0,6 Die mittleren Abgangstemperaturen sind in Zahlentafel V 
n 


Die Uebereinstimmung von Thermometerablesung und 
Sättigungstemperatur nach der Dampftabelle kann hiernach mit 
Rücksicht auf den Genauigkeitsgrad der Thermometer als aus- 
reichend gelten. Es ist deshalb bis heute auch nicht das Be- 
dürfnis empfunden worden, die Thermometer auf irgend eine 
Art, beispielsweise durch Glashülsen mit isolierendem Luft- 


| 


einfach als Mittel in der gewöhnlichen Weise aus don einzel- 
nen Ablesungen an den verschiedenen Stellen der Ueberhitzer- 
und der Rauchkammer bestimmt worden. Entsprechend der An- 
ordnung der Thermometer (s. Fig. 1 und 2) verspricht aber fiir 
die Ueberhitzerkammer das folgende Rechnungsverfahren, bei 
dem die in der Mitte liegenden Thermometer 7 und 10 gegen- 
über den aufsenliegenden 6 und 8 bezw. 9 und 11 mehr zur 


raum, gegen den Luftzug zu schützen. Geltung kommen, gröfsere Aussicht auf Genauigkeit. Es ist 
Zahlentafel V gibt für jeden Versuch die niedrigste und auf Lokomotive Halle 440 angewendet worden. 
Zahlentafel V. 
Messungen von Dampf- und Rauchgastemperaturen an Heifsdampf-Zwillingslokomotiven. 
1. Schnellzuglokomotive Halle 440. 
Versuchsfahrt Grunewald-Güterglück, 22. April 1902. Mittlere Kesselbeanspruchung: 54,1 kg Wasser für 1 qm und 1 st. 
Dampftemperaturen im Ueberhitzer E E Rauchgastem peraturen in der Ueberbitserkammer Rauchgastem- 
: , turen in der 
rechte | linke = 8 3 gė Austritt pors 
Bezeichnung‘ car Dampfkammer Dampfkammer G £ 3 2 © Rauchkammer 
Temperaturen | | ARTE E73 rechte Ueberhitzerkammer | linke Ueberhitzerkammer hinter | vor 
hinten vorn hinten | vorn f 8 = go. | dem 
Eintritt Austritt Eintritt Austritt $ | Gf | hinten Mitte | vorn | hinten | Mitte | vorn | Schornstein 
Thermometer Nr. | 1 | 4 | 2 i 8 14 5 6 | 7 | 8 | 9 | 10 | 41 | 12 | 18 
t | i 
niedrigste Temperatur °C 185 | 245 | 210 | 220 250 670 | 280 815 280 245 240 230 260 240 
höchste Temperatur . » 190 | 835 250 | 260 860 820 | 882 410 880 310 370 840 420 350 
Mittel aus sämtlichen (30) | | | | 
Ablesungen. . . °C 187 303 236 245 323 759 ' 278 369 332 289 324 299 362 301 
Mittel aus 9 Ablesungen in | | | 
Zeiträumen von rd. 10 min 187 800 237 244 827 756 | 279 3865 829 294 322 801 363 297 
— mn — — 
Mittel 324,3 Mittel 305,7 Mittel 880,0 
Aus — i 
Mittel 315,0 


2. Schnellzuglokomotive Halle 435. 
Versuchsfahrt Güterglück-Grunewald, 4. September 1902. Mittlere Kesselbeanspruchung: 39,1 kg Wasser für 1 qm und 1 st. 


Thermometer Nr. | 1 | 4 | 2 | 3 |1 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 10 11 | 12 | 18 
niedrigste Temperatur 0o 175 | 260 210 215 220 400 175 200 260 220 | 210 | 240 250 220 
höchste Temperatur . » | 190 | 815 240 | 240 245 710 210 315 420 310 | 280 ! 370 | 810 | 260 
Mittel aus 21 Ablesungen | | | | 

in Zeiträumen von 5min | 185 ; 300 228 229 234,8] 595 189 239 829 261 | 248 301 | 279 | 240 
—— — — o m — aM — — 
Mittel 25 2,3 Mittel 268,8 Mittel 359,5 
995 — — so gee — 
Mittel 260,3 
3. Personen- und Güterzuglokomotive Köln 21. 
a) Fahrt vor planmäfsigem D-Zuge Köln- Paderborn, 28. Mai 1902. Mittlere Kesselbeanspruchung: 43,6 kg Wasser für 1 qm und 1 st. 
Thermometer Nr. | 1 | 4 2 314 | 5 6 | 7 | 8 | 9 | 10 11 | 12 | 13 
| 
niedrigste Temperatur °C 185 282 225 220 290 610 200 | 275 | 293 | 220 | 200 200 260 | 245 
höchste Temperatur » 190 820 260 265 840 | 620 290 405 | 877 800 4830 885 840 295 
Mittel aus 21 Ablesungen | | | 
in Zeiträumen von 5 bis | | | 
10 min . .°C] 186 804 240 243 | 312 | 619 | 227 843 340 262 321 285 | 308 | 269 
— * eo — — 
Mittel 803,3 Mittel 289,8 Mittel 286,0 
. Mittel 296,3 


b) Fahrt vor planmälsigem S-Zuge Paderborn-Elberfeld-Döppersberg, 28. Mai 1902. Mittlere Kesselbeanspruchung: 37,1 kg Wasser für 1 qm und 1 st. 


Thermometer Nr. | | 14 | | 
niedrigste Temperatur °C 185 272 220 210 | 290 620 187 | 223 | 285 200 230 | 205 220 | 220 
höchste Temperatur >» 187 316 250 255 330 640 245 860 854 250 370 280 295 | 270 
Mittel aus 17 Ablesungen 186 298 234 236 | 808 638 222 | 296 823 | 282 812 241 262 , 249 

— — — — 
Mittel 280,5 Mittel 261,6 Mittel 785,8 
nn — — 


Mittel 27 1, 
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mittlere Abgangstemperatur der 279 + 2-865 + $29 

Rauchgase an der rechten Ueber- \ me = 334,5 °C 
hitzerkammer 

mittlere Abgangstemperatur der 994 + 2-322 + 801 

Rauchgase an der linken Ueber- - ze = 309,8 °C 
hitzerkammer 

mittlere Abgangstemperatur der 4 309 334 0 

8 = 322,1 °C. 
Rauchgase der Ueberhitzerkammer n á 


Zum unmittelbaren Vergleich sind die auf die letztge- 
nannte Art berechneten Mitteltemperaturen mit den gewöhn- 
lichen Mittelwerten in Zahlentafel VI zusammengestellt wor- 
den. Auch bei der Berechnung der mittleren Rauchkammer- 
temperaturen ist ein ähnlicher, gleichfalls aus Tafel VI er- 
sichtlicher Weg eingeschlagen worden. Der Unterschied der 
beiden Rechnungsarten ist nicht grofs; immerhin dürften die 
Zahlenwerte der Spalte 5 bis 7 und 9 der Wirklichkeit näher 
kommen als diejenigen von 2 bis 4 und 8. Eine genaue 
Berechnung wäre nur möglich, wenn man Anhalt dafür be- 
sifse, wie die Rauchgase die Ueberhitzerkammer durch- 
strömen. Sie werden natürlich stets denjenigen Weg wäh- 
len, der ihnen den geringsten Widerstand bietet. Ohne 
Zweifel ist man bei der gewählten Anordnung in der Lage, 
durch verschiedene Bemessung der Ausflufsöffnungen oder 
verschiedene Stellung der Abschlufsklappen die Verteilung 
der Rauchgase in beliebiger Weise zu beeinflussen. Wie 


Zahlentafel VI. 
Mittlere Ueberhitzer- und Rauchkammertemperaturen. 


1 = q 
1 | 2 8 | 4 | 5 2 |7 | 8 (8 
Abgangstemperaturen der Ueberhitzer- Rauchkammer- 
kammer temperaturen 
ee ae, 8 | Sn al ee ee ee 
Mittel aus Thermo- Mittel aus Thermo- 
ichn meterablesu meterablesnng 
Beze ane © Re hinten + 2 x Mitte + | Mittel Mittel 
der hinten + Mitte + vorn yora aus 
Lokomotive o K wee 1 8 880 1 
bezw. tt | | arme neter- 
1. he meter- 
Versuchsfahrt : 8 8 8 3 z 8 © 8 b a ‘ablesung 
3388585 2252385 ablesung| 9 >< 12 
Soe = g Mittel gig aig Mittel [12 + 18 18 
Zra 2 38 2 C2 8 8 | +t 
8 8 Eis Ä 
8 =) D | 
0 | °C oC oC oC » °c ` oC 


| 


f 
324,3 305,7 1180 334,5 


440 309,8 322,1 330,0 341,0 

Halle . . 435 252.8 268,3 260,8 249,0 | 262.0 255,5 259,3 | 266,0 
Fahrt : 303,8 289,8 296,5 313,3 | 297,3 305,3] 286,0 | 291,7 

Köln 21 { b | 280,3 261,6 279,8 |274,8| 255,5 | 257,7 


271 0 284,3 


pn 
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hierbei vorzugehen ist, damit der Wärmedurchgang im Ueber- 
hitzer einen Gröfstwert erlangt, ist eine schwierige und nur 
durch Versuche zu entscheidende Frage. 

Ein beachtenswertes Ergebnis bildet ferner die Abhängig- 
keit der Abgangstemperaturen von der Kesselbeanspruchung, 
einmal absolut genommen und zweitens vor allem mit Rück- 
sicht auf das gegenseitige Verhältnis von Ueberhitzer- und 
Rauchkammertemperatur. In Zahlentafel VOL sind die mitt- 
leren Ueberhitzer- und Rauchkammertemperaturen (aus VI, 
Spalte 7 und 9) zusammen mit den übrigen für die Wärme- 
ausnutzung des Kessels inbetracht kommenden Gröfsen wie- 
dergegeben. Man erkennt, dafs die Abgangstemperaturen des 
Ueberhitzers bei hoher Kesselbeanspruchung niedriger sind 
als die Rauchkammertemperaturen (Versuch an Lokomotive 
Halle 440), während nach den Versuchen an Lokomotive 
Köln 21 die Abgangstemperaturen des Ueberhitzers umso 
höher über den Rauchkammertemperaturen liegen, je niedriger 
die Verdampfung (Kesselbeanspruchung) ist. Es folgt hieraus, 
dafs die Wärmeausnutzung des Heifsdampfkessels dem Nafs- 
dampfkessel gegenüber umso günstiger ausfällt, je höher die 
Kesselbeanspruchung liegt. Mit andern Worten: die Kohlen- 
ersparnis der Heifsdampflokomotive ist nicht unab- 
hängig vonder Leistung. Da auch die Wärmeausnutzung 
der Lokomotivmaschine von der Leistung abhängt, und zwar 
ganz verschieden, je nach der Zahl der Zylinder (Zwilling 
oder Verbund) und je nach den Abmessungen der Zylinder, 
so kann durch Vergleichsfahrten bei einer einzigen beliebigen 
Leistung das wirtschaftliche Verhältnis von Nafs- und Heils- 
dampflokomotive nicht ausreichend klargestellt werden, weil 
man nicht ohne weiteres sagen kann, ob bei dieser Leistung 
beide Lokomotivgattungen unter gleich günstigen Verhält- 
nissen gearbeitet haben. Nur aus Vergleichsversuchen 
mit kleiner, mittlerer und grofser Leistung wird 
man ein richtiges Bild über das gegenseitige Wirt- 
schaftlichkeitsverhältnis, über das jeder Gattung 
zukommende Anwendungsgebiet und die dadurch 
bedingten Unterschiede in der Leistungsfähigkeit 
gewinnen). 

Was die absolute Grölse der Abgastemperaturen betrifft, 
so überschreitet die höchste Temperatur des Ueberhitzers bei 
der grölsten Verdampfung von 54,1 kg 322,1°C nicht. Bei 
der Personenzuglokomotive Köln 21 beträgt die kleinste 


Temperatur bei einer Verdampfung von 37,1 kg nur 274,3°C. 


Die Rauchkammertemperaturen schwanken je nach der Kes- 
selbeanspruchung zwischen 258 und 341°C und bleiben so- 
mit in Grenzen, wie sie auch beim Nafsdampfkessel unter 


1) Wie mir Hr. Geheimer Baurat Garbe mitgeteilt hat, trägt er 
sich mit dem Vorhaben, vergleichende Versuchsfahrten mit verschiede- 
nen Leistungen bei sonst gleichen Verhältnissen anzustellen, soweit dies 


bei Versuchen auf der Strecke überhaupt möglich erscheint. 


Zahlentafel VII. 
Temperatur der Rauchgase beim Verlassen der Kessel- und Ueberhitzerheizfläche. 


i- -gekuppelte Personen- und Güterzug- 


7 
Lokomotivgattung . g | /-gekuppelte Schnellzuglokomotive lokomotive 
Halle 440 | : Halle 435 Köln 21 
Kesselheizfläcke . e am 106 Ä 135,8 
Ueberhitzer-Heizfldche . . . . . . . > | 28 30,9 
Versuchsfahrt Grune- Versuchsfahrt Güter- planmäfsiger D-Zug plaumäfsiger S-Zug 
Bezeichnung der Fahrt | wald-Güterglück | glück-Grunewald _ Köln-Paderborn Paderborn-Elberfeld 
* (22. April 1902) (4. September 1902) - (28. Mai 1902) (28. Mai 1902) 

ganze Fahrzeit abzüglich der Haltezeiten min 91 97 169 146 
Haltezeit im ganzen » 31 | 42,5 20 51 
Gewicht des Wagenzuges. . t $17 == 247 884 245 
durchschnittliches Gewicht der Lokono- 

tive samt Tender. » 98 97 90 90 
Kesselüberdruck . . . > 2. « . . kg/qem 11,5 11,1 — = 
Dampftemperatur . . ; i °C 300 (300) 304 298 
Luftverdünnung in der Rauchkammer mmWS 100,1 59,3 43,6 87,1 
Wasserverbrauch im ganzen. . t 8,7 | 6,7 16,0 10,8 
Verdampfung für 1 qm Kessclheizfläche | 

und It e kg 54,1 | 39,1 43,6 37,1 
mittlere Temperatur der Rauchgase beim i | 

Verlassen der Ucberhitzerkammer . . °C 322,1 255,5 305,3 | 274,3 
mittlere Rauchgastemperatur in der Rauch- 

kammern. » 341,0 266,0 291,7 | 257,7 
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ähnlichen Verhältnissen nicht unterschritten werden dürften. 
Freilich darf nicht aufser acht gelassen werden, dafs die 
Rauchgastemperaturen allein noch nicht erkennen lassen, wie 
sich Nafs- und Heifsdampfkessel hinsichtlich der Ausstrahl- 
verluste verhalten. Da aber der Ausstrahlverlust, wie schon 
erwähnt, nur aus der an das Kesselwasser bezw. den Dampf 
abgegebenen Wärmemenge und dem Schornsteinverlust be- 
stimmt werden kann, so begegnen der Klarstellung dieses 
Unterschiedes gerade bei Lokomotiven (wegen des Wasser- 
gehaltes) ganz erhebliche Schwierigkeiten. Trotzdem also 
aufgrund der heute vorliegenden Versuchsergebnisse zuver- 
lässige Schlüsse über die Verschiedenheiten in der Wärme- 
ausnutzung bei Heifs- und Nafsdampfkesseln nicht möglich 
sind, mufs doch festgehalten werden, dafs die geringere Ver- 
dampfungsziffer des Heifsdampfkessels noch keinen Beweis 
für seinen geringeren Wirkungsgrad bildet, wie das a. a. O. 
von Teuscher behauptet wird. Es ist ganz richtig, dafs unter 
den von Teuscher gemachten Annahmen, Z. 1903 S. 132, der 
Heifsdampfkessel mit der gleichen Kohlenmenge 14,ı vH we- 
niger Wasser verdampft; daraus folgt aber noch nicht, dafs 
die Wärmeersparnis der Maschine in gleichem Mafse verrin- 
gert wird, weil im Heifsdampfkessel mit einem bestimmten 
Kohlengewicht nicht blofs die Dampferzeugung, sondern auch 
die Dampfüberhitzung zu bewerkstelligen ist. Die ver- 
gleichende Beurteilung von Heifs- und Nafsdampf- 
kessel aufgrund der Verdampfungsziffer läfst die 
im Ueberhitzer übergeführte Wärmemenge, welche 
bei 12 at Spannung, 320°C Dampftemperatur, 7 vH 
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Wassergehalt und 15°C Speisewassertemperatur 
15,4 vH der an das Kesselwasser abgegebenen 
Wärme ausmacht, vollständig aufser acht und 
führt deshalb zu einer starken Unterschätzung des 
Heifsdampfkessels. Hätte man die von Teuscher ange- 
stellte Rechnung mit den in Zahlentafel VII enthaltenen 
Rauchgastemperaturen durchgeführt, so würde sich der Ge- 
samtwirkungsgrad der Kessel-Ueberhitzerverbindung bei den 
Lokomotiven Halle 440 und 435 unerheblich höher, bei Lo- 
komotive Köln 21 unerheblich kleiner ergeben haben, als 
der Wirkungsgrad des Nafsdampfkessels allein. Da alle 
diese Rechnungen, wie schon angedeutet, den Unterschied 
in den Ausstrahlverlusten nicht berücksichtigen, so ist ihr 
Ergebnis von verbältnismäfsig geringem Wert. Nebenbei 
soll nur noch bemerkt werden, dafs die Verbrennungstempe- 
ratur im Feuerraum nicht 1290°C beträgt, sondern nach 
neueren Messungen von v. Borries mit dem Pyrometer von 
Wanner unter normalen Verhältnissen zwischen 1450 und 
1500°C liegen dürfte, und dafs ferner derjenige Teil der 
Rauchgase, welcher bei gegebener Ueberhitzungs- und Rauch- 
gastemperatur am Anfang und Ende der Ueberhitzer-Heiz- 
fläche durch den Ueberhitzer geführt werden mufs, durch 
Rechnung ermittelt werden kann und deshalb nicht beliebig 
gewählt werden darf. Wie aus dem Zusammenhang ohne 
weiteres folgt, ist auch für diese Rechnung die Abkühlung 
durch Ausstrahlung sowie namentlich der Wassergehalt von 
erheblichem Einflufs. 
| (Schlufs folgt.) 


Technische Mittel für akademische Vorlesungen über Maschinenbau. 
Von Prof. Kammerer, Charlottenburg. 


Gegenüber der grofsen Zunahme technischer Literatur 
in den letzten beiden Jahrzehnten und gegenüber der Ver- 
vollkommnung und Verbilligung bildlicher Darstellungen, ins- 
besondere technischer Zeichnungen und Photogramme, durch 
Zinkhochdruck oder Autotypie, dürfte wohl die Frage am 
Platze sein: Haben Vorlesungen in technischen Lehrfächern 
heute noch dieselbe Berechtigung wie in früherer Zeit, wo 
die Vervielfältigung von Zeichnungen auf den kostspieligen 
Kupferstich und den für fei- 
nere Einzelheiten nicht ausrei- 
chenden Holzschnitt angewie- 
sen war, und wo die technische : m - — 
Literatur nur sehr dürſtig war? 
Diese Frage ist in erhöhtem 
Mafse dort aufzuwerfen, wo 
die Zahl der Zuhörer von fünf- 
zig auf fünfhundert gewachsen 
ist, wie es gegenwärtig bei 
den Vorlesungen der Techni- 
schen Hochschule zu Berlin 
der Fall ist. Tafelskizzen für 
eine Zuhörerschaft von solchem 
Umfange müssen in so grofsem 
Malsstabe ausgeführt werden, 
dafs nur Darstellungen von 
einfachen Konstruktionseinzel- 
heiten möglich sind. Um- 
fangreichere Konstruktionen 
zu skizzieren, würde viel zu 
zeitraubend, zu wenig sicht- 
bar und viel zu unvollkommen 
sein. Nun mag man einwen- 
den, dafs Tafelskizzen inso- 
fern sehr vorteilhaft seien, als sie die Zuhörer zwingen, sich 
im Skizzieren zu üben. Dieser Vorteil besteht aber nur, 
solange die Zahl der Zuhörer über fünfzig nicht hinausgeht; 
bei Ueberschreitung dieser Zahl werden schon die Skizzen 
des Lehrers infolge des grofsen erforderlichen Mafsstabes un- 
vollkommen, die Skizzen der Zuhörer aber werden infolge 
dieser Unvollkommenheiten und infolge mangelhafter Sicht- 


Fig. 4. Bildwerfer. 


barkeit zu Zerrbildern. Die Skizzierversuche gehören eben 
in den Uebungssaal, nicht in den Hörsaal. 

Es erschiene daher sehr naheliegend, auf Vorlesungen 
ganz zu verzichten, um so eifriger aber die Uebungen zu 
pflegen, und den Lehrstoff lediglich in Form von besonders 
für diesen Zweck verfafsten Veröffentlichungen zu übermitteln. 

So seltsam dieser Vorschlag aussehen mag, und so wenig 
eine vollständige Beseitigung der Vorlesungen am Platze ist, 

so ist es doch erforderlich, sie 
gegen früher einzuschränken. 
Zu beseitigen ist zunächst an 
den Vorlesungen alles das, 
was rein beschreibender oder 
enzyklopädischer Natur ist; 
denn all dies läfst sich rascher 
lesen als anhören. Zu besei- 
tigen sind ferner ermüdende 
Mitteilungen von Tabellen über 
Erfahrungskoöffizienten, zuläs- 
sige Beanspruchungen, Her- 
stellungsrezepte u. dergl.; denn 
all dies kann die gedruckte 
Veröffentlichung viel gründ- 
licher bringen als die zu 
raschem Voranschreiten ge- 
zwungene Vorlesung. 

Anders verhält es sich 
mit all dem Lehrstoff, der in 
Gestalt von Experimenten, von 
Demonstrationen, von Vorfüh- 
rungen graphischer Darstel- 
lungen, von logischen Ent- 
wicklungen und von kritischen 

Vergleichen anhand der Konstruktionszeichnungen gebracht 
wird. Ein freier flüssiger Vortrag über solche Stoffe läfst 
sich ganz sicher durch Literatur nicht ersetzen, weil er den 
Hörer zwingt, den verschlungenen Pfaden der Entwicklung 
zu folgen, und weil er zur Mitteilung der Gedanken in um- 
fangreichem Mafse die Anschauung heranzieht. 

Kurz gesagt: berechtigt ist heute noch wie früher all 
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das, was freier Vortrag ist, verbunden mit Anschauung; un- 
berechtigt geworden ist all das, was eine Vorlesung im buch- 
stiblichen Sinne des Wortes ist. 

Aus dieser Ueberlegung ergibt sich sofort mit zwingen- 
der Notwendigkeit die Forderung, die Anschauung im weite- 
sten Umfange heranzuziehen. 


Fig. 2 und 3. 


Aufstellung des Projektionsschirmes. 


Schnitt a-b 


N 


Tafelskizzen können hierzu — wie bereits erwähnt — 
nur Verwendung finden, um das Wesentliche an einer An- 
ordnung oder einer Einzelheit herauszuheben, nicht aber, um 
Werkzeichnungen wiederzugeben. Die Tafelskizze soll viel- 
mehr gerade das darstellen, was aus der verwickelten Kon- 
struktionszeichnung nicht sofort erkennbar ist, nämlich das 
Gerippe der Maschine oder den Grundgedanken der Ein- 
zelheit. 

Wandtafeln sind ein gänz- 
lich veraltetes Hülfsmittel ; ihre 
Herstellung ist sehr zeitrau- 
bend und kostspielig, die Sicht- 
barkeit im Hörsaale ist sehr 
begrenzt und die Aufbewah- 
rung erfordert umfangreiche 
Räume; sie übersichtlich zu 
ordnen, ist überhaupt nicht 
möglich. 

Als willkommenes Hiilfs- 
mittel hingegen erscheint der 
Bildwerfer. Für Vorträge in 
Vereinen ist er heutzutage all- 
gemein eingeführt, und zwar 
meist in sehr vollkommener 
Form: mit Projektionen in sehr 
großem Format — 3 x3m 
— bei Projektionsweiten und 
Lampen von entsprechender 
Gröfse und Lichtstärke. Das 
Vollkommenste sind bekannt- 
lich Bildwerfer, welche gestat- 
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ee FF ý gierde mufs ferner der Bild- 
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ten, nicht nur durchsichtige Glasbilder, sondern auch ge- 
wöhnliche Photogramme, Präparate u. dergl. mit auffallendem 
Licht auf die Bildfläche zu werfen. 

Für akademische Vorträge sind derartige vollkommene 


Bildwerfer nicht so zweckmäfsig wie für Vereinsvorträge. 
Zunächst ist die Verdunkelung ein Hindernis; es gibt zwar 


Fig. 4. 


Etnkapselung des Bildwerfers. 


N Dr GG IWW TS OGS OLR OB I GG OB 
. 


x 


I: 


— 


44 TE 
i 


F AAT Yds 


Einrichtungen, die mithülfe von Elektromotoren die Verdun- 
kelung rasch herstellen und wieder aufheben: aber während 
der Verdunkelung kann die Tafel nicht zu begleitenden 
Rechnungen und Skizzen benutzt werden, und die Zuhörer 
können nicht schreiben. 

Während Vorträge in Vereinen sich sehr wohl so ein- 
richten lassen, dafs eine gröfsere Gruppe von Bildern su- 
sammenhängend vorgeführt wird, sodafs längere Helligkeits- 
zeiten mit längeren Dunkelheitszeiten abwechseln, ist dies 
bei akademischen Voitrigen kaum erreichbar. Bei diesen 
liegt meist das Bedürfnis vor, in raschem Wechsel Licht- 
bilder und Tafelskizzen folgen zu lassen. Hierbei würde die 
schnelle Verdunkelung von Licht und Dunkelheit die Augen 
der Zuhörer unzulässig anstrengen. Erwünscht ist daher für 
akademische Vorträge eine Vorrichtung, die ohne Verdunke- 
lung arbeiten kann. Während ferner bei Vorträgen in Ver- 
einen die Bedienungsmannschaft für Bildwerfer leicht zu be- 
schaffen ist, würde dies bei den täglich stattfindenden Hoch- 
schulvorträgen die Anstellung eines besonderen Dieners nötig 
machen. Es ist daher für letztere eine Aufstellung des Bild- 
werfers in solcher Art erwünscht, dafs ihn der Dozent selbst 
ohne Hülfe eines Dieners in 
Betrieb setzen kann. Zum 
Schutz gegen Verstaubung und 


— gegen allzu grofse Wifsbe- 


werfer in einem allseitig ge- 
schlossenen Behälter aufge- 
stellt werden, wobei jedoch 
die sofortige Betriebsbereit- 
schaft nicht beeinträchtigt wer- 
den darf. Diese besonderen 
Anforderungen an einen Bild- 
werfer für akademische Vor- 
träge haben zu der folgenden, 
bisher nicht üblichen Anord- 
nung und Aufstellung geführt. 

In unmittelbarer Nähe des 
Dozenten ist der Bildwerfer 
aufgestellt, der die Bilder auf 
einen in der Ecke des Hör- 
saales aufgestellten Schirm 

* wirft, Fig. 1. Die Warfweite 
‘ wird hierbei naturgemifs sehr 
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klein, nämlich nur 
3 m. Dadurch wird 
die Bildgröſse auf 
2 m Dmr. beschränkt. 
Diese Beschränkung 
ist aber auch erfor- 
derlich, um die Licht- 
stärke der Flächen- 
einheit so weit zu 
steigern, dafs der 
Raum nicht dunkel 
gemacht zu werden 
braucht. 

Die Forderungen: 
Aufstellung in Nähe 
des Dozenten und Er- 
zielung grofser Licht- 
stärke, lassen sich 
daher sehr gut ver- 
einigen. Man mag 
nun einwenden, dafs 
eine Bildgröfse von 
2m Dmr. zu klein 
sei; dies würde zu- 
treffen, wenn man in 
der Zusammenstel- 
lung einer Maschine 
gleichzeitig alle Ein- 
zelheiten darstellen 
wollte. Man hat sich 
früber bemüht, Zu- 


sammenstellungszeichnungen 


Fig. T. 


Rahmen fär die Einzeltafeln. 


Fig. 8 und 9. 
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Hebevorrichtung. 
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Fig. 6. Hörsaal! mit dreiteiliger Tafel. 


so zu entwerfen, dafs gleich- 
zeitig die Einzelheiten gut sichtbar waren, hat aber bald 
eingesehen, dafs man dann weder eine klare Zusammenstel- 
lung, noch deutliche Einzeldarstellungen erhielt. 
ist man bei technischen Zeichnungen längst dazu überge- 
gangen, die Zusammenstellung sozusagen als Maschinen- 
gerippe mit Weglassung der Einzelheiten auszubilden und 
die Einzelheiten in besonderen Darstellungen zu geben. Es 
ist nun durchaus kein Grund vorhanden, warum man bei 
den Diapositiven nicht dem gleichen Grundsatz folgen sollte, 
nämlich Zusammenstellung und Einzeldarstellung zu trennen, 
d. h. die vorzuführende Maschine einmal im Gesamtbild und 
aufserdem in ihren wesentlichen Einzelheiten photographisch 
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darzustellen. Hierbei 
ist zu bemerken, dafs 
der Lichtkegel natur- 
gemäfs am günstig- 
sten ausgenutzt wird, 
wenn man das Bild 
kreisförmig begrenzt. 
Werden Zeichnungen 
für Diapositive beson- 


ders angefertigt, dann 


bereitet es keinerlei 
Schwierigkeiten, die 
Begrenzung von 
vornherein kreisför- 
mig zu gestalten; 
aber auch bei Her- 
stellung von Diapo- 
sitiven nach vorhan- 
denen rechteckig be- 
grenzten Zeichnun- 
gen und Abbildungen 
ist häufig eine pho- 
tographische Kopie 
mit kreisförmiger Be- 
grenzung möglich. 
Die Aufstellung 
im vorderen Teil des 
Hörsaales bedingt 
eine sehr geringe Kon- 
struktionshöhe für 
den‘ Bildwerfer, da- 


Fig. 11 und 12. Steuervorrichtung. 
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mit die Hörer darüber hinwegsehen können. Anderseits 
mufs der Schirm so hoch gestellt sein, dafs er von allen 
Plätzen gut sichtbar ist. Diese beiden Forderungen führen 
zu schiefer Lage des Lichtkegels. Das Linsensystem und die 
Lampe sind demgemifs stark geneigt, ebenso der Schirm. 
Für letzteren ist die übliche Leinwand der schiefen Lage 
wegen nicht geeignet: man hat daher im vorliegenden Falle 
einen weils lackierten Blechschirm mit kreisférmiger Begren- 
zung gewählt, der so montiert ist, dafs er um eine wagerechte 
und um eine senkrechte Achse gedreht und aufserdem ii der 
Höhe verstellt werden kann; s. Fig. 2 und 3. 


Der Bildwerfer selbst mufs vollkommen gegen Staub und 
gegen Störungen geschützt aufgestellt werden, worunter aber 
die Betriebsbereitschaft nicht leiden darf. Dies führt dazu, 
ihn in einem allseitig geschlossenen Holzkasten, Fig. 4, unter- 
zubringen, der drei 
Klappen enthält: 
eine vordere kreis- 

runde für den 
Lichtkegel, eine 
obere längliche 
zur Bedienung des 
Diapositivschie- 
bers und eine seit- 
liche zur Bedie- 
nung der Lampe. 
Wird diese letzte- 
re Klappe durch 
Schlüssel geöffnet, 
so können durch 
Ziehen an einem 
im Innern des 
Kastens befind- 
lichen Handgriffe 
die andern beiden 
Klappen entriegelt 
werden. Der Ein- 
schalter für die 
Lampen befindet 
sich ebenfalls ge- 
schützt im Innern 
des Kastens. Die 
Lampe ist eine 
normale Projekti- 
onslampe der Sie- 
mens - Schuckert- 
Werke, Abteilung 
Niirnberg, und ar- 
beitet mit 20 Amp 
Stromverbrauch. 
Das Objektiv ist 
von Voigtländer in 
Braunschweig aus- 
geführt, der Bild- 
werfer von dem 
Mechaniker Er- 
necke in Berlin, 
der Schirm von 21 b. Aai me | 
der Maschineng 
brik [E. Becker in .. EN a A 
Reinickendorf bei 
Berlin. 

Besondere Erfahrungen verlangt die Herstellung wirk- 
samer Diapositive. Der Grund mufs so licht wie möglich, 
die Umrisse und Schnitte müssen tiefschwarz erscheinen. 
Hell und dunkel müssen möglichst unvermittelt nebeneinander 
gestellt, Halbtöne tunlichst vermieden werden. Sehr gut 
eignen sich Schnittzeichnungen in Tusche oder Zinkhoch- 
ätzungen. Ebenfalls sehr gut wirken Holzschnitte; auch Photo- 
gramme sind gut verwendbar, Wenig geeignet dagegen sind 
Autotypien, weil sie weder belle Lichter noch tiefschwarze 
Schatten, sondern nur Halbtöne enthalten. Auch Zeichnungen 
mit schraffierten Schnitten oder vielen Ansichten und mit 
punktierten Linien sind wenig geeignet. 

Welche Fülle von Lehrstoff in Gestalt von Diapositiven 
auf kleinem Raum und gut übersichtlich aufbewahrt werden 


Fig. 13. 


Kammerer: Technische Mittel für akademische Vorlesungen über Maschinenbau. 


Modell der Zykloidenverzahnung. 
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kann, geht aus Fig. 5 hervor, welche zwei fiir je 1000 Diapo- 
sitive eingerichtete Schränke darstellt. Dazwischen ist die 
Einrichtung zum Photographieren mit Bogenlicht dargestellt. 


Bei dem Entwurf des neuen Hörsaales für 500 Sitzplätze 
in dem Erweiterungsbau der Charlottanburger Hochschule 
machte sich das Bedürfnis geltend, die Tafelfläche beträcht- 
lich über die bisher üblichen Abmessungen zu steigern. Na- 
turgemäfs war zu erwarten, dafs bei einer Ausführung grofser 
Tafelflächen in der gewohnten Einzelkonstruktion — mit Holz- 


„führungen und Gegengewichten — infolge der unvermeidli- 


chen Klemmungen und infolge der Massenwiderstände die 
Tafeln schwer gangbar würden. Man entschied sich daher 
für eine ungewöhnliche Konstruktion, indem man das ganze 
Gerippe aus Eisen herstellte, um die durch Schwinden und 
Werfen des Holzes entstehenden Klemmungen zu vermeiden; 
ferner ging man 
dazu über, die 
Gegengewichte 
durch Wasserlei- 
tungsdruck zu er- 
setzen. Auf dieser 
Grundlage ent 
stand die in Fig. 
9 bis 12 darge- 
stellte Anordnung. 
Die gesamte 
Tafelfläche ist in 
drei Einzeltafeln 
zerlegt. Der fest- 
liegende gemein- 
same Rahmen ist 
aus zweizölligen 
durch T- und 


Fig. 14. 
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Kniestücke ver- 
schraubten Gas- 
rohren hergestellt; 
er ruht mit gufs- 
eisernen Füfsen 
auf dem Boden 
und ist durch 
Steinschrauben 
mit der Wand ver- 
ankert. Die senk- 
rechten Gasrohre 
dienen gleichzei- 
tig als Führung 
für die beweg- 
lichen Tafeln, die 
ihrerseits aus Win- 
kcleisenrahmen, 
Fig. 7, mit Holz- 
belag gebildet 
sind. Eine mög- 
lichst reibungs- 
freie und einstell- 
bare Führung wird 
durch Rollen mit 
kegelig ausge- 
drehtem Kranz er- 
reicht, die auf ex- 
zentrisch einstell- 
baren Zapfen ge- 
lagert sind, Fig. 8 und 9. Mit den senkrechten Rohren sind 
durch wagerechte Verbindungsrohre die Druckwasserzylinder, 
Fig. 10, starr verbunden, die als gezogene Messingrohre mit 
aufgeschraubten gufseisernen Endstücken ausgeführt sind. 
In den Zylindern bewegen sich, durch Lederstulp gedichtet, 
die ebenfalls aus gezogenen Messingrohren hergestellten Tauch- 
kolben, die mittels Bolzen an die Tafeln angelenkt sind. Ein 
Bund an der Unterkante der Kolben mit Gummipuffer ver- 
hindert Knickbeanspruchung des Tafelrahmens. 

Jede der drei Tafeln wird durch einen einfachen Wech- 
selschieber, Fig. 11 und 12, gesteuert, der den Druck wasserzy- 
linder entweder mit der Zuleitung oder mit der Ableitung zu 
verbinden gestattet. Die drei Schieber sind nebeneinander 
in einem gemeinsamen Schieberkasten angeordnet. Um all- 
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mählich öffnen und schliefsen zu können, sind die 
Schieberplatten keilformig ausgeschnitten. 


Eine kräftige Belichtung der Tafeln und des da- 
vor liegenden Demonstrationstisches ist nach einer 
Reihe von Versuchen einfach dadurch erzielt worden, 
dafs auf jeder Seite des Tisches zwei Nernst-Lampen 
von je 100 Kerzen mit Schirmen so hoch aufgehängt 
sind, dafs sie den Vortragenden nicht blenden. 


Die durch die Zeichnung hervorgerufene An- 
schauung genügt indessen für den angehenden Tech- 
niker nicht in allen Fällen: sie versagt da, wo es 
sich entweder um verwickelte räumliche Gestaltung 
handelt, oder wo zeitlich getrennte Vorgänge darge- 
stellt werden müssen. In diesen Fällen bildet das 
Modell ein vorzügliches Hülfsmittel. 


Wie es aber überall in technischen Dingen einen 
steten Fortschritt gibt, so haben sich auch die Mei- 
nungen über die zweckmäfsige Gestaltung von Mo- 
dellen wesentlich geändert. In früheren Zeiten war 
das Hauptaugenmerk darauf gerichtet, ganze Maschi- 
nen in sehr kleinem Mafsstabe räumlich darzustellen. 
Derartige Modelle betrachten wir heutzutage als 
Spielzeuge; sie eignen sich für volkstümliche Vor- 
träge oder bestenfalls für Ausstellungen, keinesfalls 
aber für akademische Vorlesungen. 


Ebensowenig Wert haben Modelle, welche Kopicen 
von Maschinenteilen aus Holz vorstellen: dabei geht 
gerade das, was an dem wirklichen Maschinenteil 
sehenswert ist, nämlich die Eigenart des Materials, 
verloren. In den akademischen Vortrag gehören 
wirkliche Maschinenteile, womöglich solche, an denen 
natürliche Abnutzung und zufällige Zerstörung sicht- 
bar sind, nicht aber hölzerne Nachbildungen. 


Die wertvollsten Modelle für maschinentech- 
nische Lehrfächer sind unzweifelhaft solche, die Be- 
wegungsvorgänge zur Darstellung bringen. Aber 
auch hier müssen Forderungen gestellt werden, die 
von früheren Anschauungen abweichen. Zunächst 
empfiehlt es sich für maschinentechnische Vorle- 
sungen nicht, den Bewegungsvorgang nur rein mathematisch 
darzustellen, d. h. ihn von der technischen Ausführung völlig 
loszulösen: man mufs vielmehr die kraftübertragenden Teile 
in richtigen Abmessungen sehen können, damit der Zweck 
der Formgebung ersichtlich wird. Ferner darf der technische 
Bewegungsvorgang nicht durch verwickelte Hülfsgetriebe ver- 
dunkelt werden; wo Hiilfsantricbe notwendig sind, müssen sie 
so angebracht werden, dafs ihre Wirkung und ihr Zusammen- 
hang mit der Hauptbewegung leicht überschaut werden kann. 
Endlich mufs das Modell in so grofsem Mafsstabe ausgeführt 
sein, dafs auch die ne im ganzen Hörsaal 
sichtbar sind. 


Das Bedürfnis nach einem von diesen Gesichtspunkte n 
aus gebauten Modell tritt besonders bei der Einführung in 
die Konstruktion der Zahnräder hervor. Die Erläuterung nur 
durch Zeichnungen ist viel zu zeitraubend und für den An- 
finger zu wenig übersichtlich. Erschwert wird die Anschauung 
besonders durch den Umstand, dafs die Entstehung der Zahn- 
flanken als Kreis-Wälzungslinien gewöhnlich in einer andern 
Relativlage vorgestellt wird, als sie bei dem Betrieb von 
Zabnrädern tatsächlich stattfindet. Bei Erklärung der Zy- 
kloiden und Evolventen pflegt man sich einen im Raume 
festliegenden und undrehbaren Grundkreis vorzustellen, auf 
welchem sich der Rollkreis der Zykloide oder die Rollgerade 
der Evolvente abwälzt. Die Zykloide und die Evolvente ent- 
stehen dabei als im Raume festliegende Kurven. Tatsächlich 
aber ist bei Zahnrädern die Sachlage so zu denken, dals der 
Grundkreis nur in seinem Mittelpunkt festgehalten wird, aber 
mit dem Zahnrade umläuft, während der Rollkreis ebenfalls 
in seinem Mittelpunkt festgehalten und nur um diesen dreh- 
bar ist. Bei Evolventenflanken ist ebenfalls der Grundkreis 
nur in seinem Mittelpunkt festgehalten; die Rollgerade ver- 
schiebt sich nur in sich. Es ist nun für den Anfänger nicht 
leicht, sich diese Relativbewegung vorzustellen, wenn er nur 
von der Entstehung der Wälzungslinien nach der gewöhn- 
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lichen Vorstellung gehört hat; die Brücke zwischen der geo- 
metrischen Kurve und der technischen Zahnflanke ist eben 
nur eine mathematische, nicht eine unmittelbar anschauliche. 
Es liegt daher das Bedürfnis vor, die Entstehung der Kurve 
gleichzeitig mit der Bewegung der Zähne zur Darstellung zu 
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bringen. Der Gedanke, ein sol- 
ches Modell herzustellen, ist kei- 
neswegs neu: in der von Reu- 
leaux begründeten kinematischen 
Sammlung der Berliner Hoch- 
schule sind bereits solche Mo- 
delle vorhanden. Ihre konstruk- 
tive Gestaltung ist aber von an- 
dern als den erwähnten Gesichts- 
punkten aus behandelt. Die Not- 
wendigkeit, die Konstruktion der 
Zahnräder in der Vorlesung über 
Maschinenelemento mit möglichst 
geringem Zeitaufwand und in 
einem Hörsaal für 500 Zuhörer 
vorzutragen, hat zur Konstruk- 
tion folgender Vorrichtung ge- 
führt. 

Auf einem behufs bequemen 
Transportes möglichst leicht ge- 
haltenen Rahmen aus Winkel- 
eisen von 2,5 m Höhe sind zwei 
Drehzapfen befestigt, Fig. 13 bis 
16. Der untere Drehzapfen trägt 
eine Scheibe von 600 mm Dmr., 
auf welcher der zur Vorführung 
bestimmte Zahnkranz des Getriebes von 60 7 mm Teilung 
befestigt wird. Er ist aus einem 8 mm starken Blech her- 
gestellt. Der obere Drehzapfen nimmt einen aus Formeisen 
möglichst leicht hergestellten Sektor von 1500 mm Halbmesser 
auf, auf den der Zahnkranz des Gegenrades aufgeschraubt wird. 
Zur Darstellung der gleichmäfsigen Abwälzung der beiden 
Teilkreise sind die Ränder der genannten Scheibe und des 
Sektors mit einer feingeteilten Hülfsverzahnung ausgerüstet. 
Aufser den genannten beiden Drehzapfen sind zwei weitere 
Drehzapfen an dem Gestell befestigt, welche die festliegenden 
Mittelpunkte der beiden Rollkreise für Zykloidenverzahnung 
vorstellen und durch Ausschnitte in der Getriebescheibe und 
in dem Sektor nach vorn hindurchreichen. Auf diese beiden 
Zapfen sind die Rolikreisscheiben von 240 und 480 mm Dmr. 
aufgesetzt, die ebenfalls mit Hülfsverzahnung versehen sind 
und mittels derselben in die Hülfsverzahnung der Teilkreise 
eingreifen, sodafs sie gezwungen sind, mit gleicher Umfangs- 
geschwindigkeit wie die Teilkreise zu laufen. Diese Scheiben 
befinden sich hinter den Teilkreisen, damit das Bild der vor- 
zuführenden Verzahnung nicht gestört wird. Auf die nach 
vorn reichende Nabe dieser Scheiben sind Rollkreise aus 
Messingdraht aufgesteckt, auf denen einzelne Punkte durch 
aufgeklemmte Messingscheiben bezeichnet sind. Sobald nun 
der untere Teilkreis gedreht wird, werden durch die Hülfs- 
verzahnungen auch die oberen Teilkreise und die beiden Roll- 
kreise mitgenommen. Gleichzeitig mit dem Eingriff der De- 
monstrationsverzahnung beschreiben zwei auf den sich dre- 
henden Rollkreisen bezeichnete Punkte die Zahnflanken, so- 
dafs die Entstehung der Kurven und ihre Wirkungsweise in 
einem Bilde sichtbar sind, wobei der Zusammenhang der bei- 
den Bewegungen ohne weiteres übersichtlich ist. Da die Ab- 
messungen der Zähne sehr grofs gewählt sind, so lassen sich 
auch die feineren Vorgänge, z. B. das spezifische Gleiten und 
die Richtungsänderung der Normalen, leicht zeigen. 


Die Schwierigkeit der an sich einfachen Anordnung lag 
in dem Umstande, dafs einmal des Transportes wegen alles 
möglichst leicht gehalten werden muſste, und dafs anderseits 
grofse Steifigkeit erzielt werden mufste, um störende Form- 
änderungen zu vermeiden. Die Ausführung in der Werk- 
stätte war deshalb schwierig, weil drei Verzahnungen in gleich- 
zeitigen genauen Eingriff zu bringen waren. 


Weitere Schwierigkeiten für Konstruktion und Ausfüh- 


rung ergeben sich aus dem Bedürfnis, das gleiche Gestell für 
Zahnstangen- und für Evolventenverzahnungen zu benutzen. 
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Fig. 17 bis 19. 


Modell der Zahnstangen- Verzahnung mit Zyklofdenzahnen. 
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Ersteres wird ermöglicht durch Abnehmen des Sektors und 
Aufsetzen einer in zwei Augen verschiebbaren zylindrischen 
Stange, deren eingeschnittene Zähne in die Hülfsverzahnuns 
des unteren Teilkreises greifen, Fig. 17 und 19. Auf der Vor 
derseite trägt diese Stange die zu zeigende Verzahnung; die 
Rollkreise arbeiten in gleicher Weise wie vorher. 

(Schlufs folgt 


jI 


Band 47. Nr. 21. 
23 Mai 1938. 


Fisober: Die — auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Werkzeugmaschinen. 


Von Hermann Fischer. 
(Schlufs von 8. 677) 


XI. Scheren und Durchschnitte. 


Durch gewaltige Abmessungen ragten zwei Doppel- 
durchschnitte, die von der Maschinenfabrik Sack in 
Rath bei Diisseldorf und von Wagner & Co. in Dortmund 
geliefert waren, hervor. 

Fig. 211 und 212 sowie zwei Beifiguren erläutern die 
Wagnersche Maschine. Sie ist fähig, gleichzeitig 6 länglich- 
runde Löcher (24 mm weit, 35 mm lang) in Verbindungsla- 
schen und Unterlagstücke für Eisenbahnschienen zu schnei- 
den. Die Stéfsel haben 130 mm Hub und machen minutlich 
10 Spiele. Ein 35pferdiger, am Kopf der Maschine befestig- 
ter Motor m macht 710 Uml. /min. Zwischen ihm und der 
Kurbelwelle befinden sich drei Ridervorgelege. Um Brüche 
zu vermeiden, sind zwei nachgiebige Kupplungen eingeschal- 
tet, und zwar zwischen dem Motor und dem ersten Vorgelege 


zwischen Lochringplatte und Kurbelwelle verstärken. Man 
kann wohl sagen, dafs die betreffenden Gestellteile durch die 
Schrumpfringe entlastet sind. Die Schnittfläche der oben er- 
wähnten 6 Löcher beträgt rd. 5800 qmm, dagegen die Summe 
der hierfür in Anspruch genommenen 4 Schrumpfring-Quer- 
schnitte 19600 qmm, oder mehr als das Dreifache. Es dürfte 
aber auch, wenn man von den Schrumpfringen überhaupt 
einen Vorteil erwartet, nötig sein, ihnen den grölsten Teil 
der Belastung zuzuschieben. In den Schrumpfringen herrscht 
vonhaus aus Zugspannung, im Gestell Druckspannung. 
Wenn nun auch die Elastizität des Gestelles erheblich kleiner 
ist als diejenige der Schrumpfringe, so ist doch schon eine 
grofse elastische Dehnung der Schrumpfringe nötig, bevor 
die Druckspannung des Gestelles aufhört. Nun erst be- 
ginnt das Gestell, den Schrumpfringen zu helfen, welche 


Fig. 211 und 212. Doppeldurchschnitt von Wagner & Co. 


n 


die Bandkupplung b und zwischen dem Schwungrade und 
seiner Welle eine Abscherkupplung. Die Bandkupplung b ist 
in der einen Beifigur im Schnitt gezeichnet. Man ersieht aus 
dieser Beifigur auch, dafs das Lager mit Ringschmierung und 
die Welle mit zum Abwerfen des Oeles dienenden Ringen 
versehen ist. Die Abscherkupplung erkennt man aus der 
links von Fig. 211 befindlichen Beifigur, Das Schwungrad 
sitzt auf seiner Welle fest; das benachbarte Zahnrad ist durch 
Bolzen mit ihm verbunden, die da, wo sich das Zahnrad an 
die Schwungradnabe legt, ein wenig eingekerbt sind. 

Die in ihren Lagern 400 mm und 410 mm dicke Kur- 
belwelle ist neben dem auf ihr befestigten Stirnrade und lin’ 
wie rechts von den Kurbelzapfen gelagert. Um den S 
führungsdeckeln, in denen sich die äufseren Lager bef 
die nötige Widerstandsfähigkeit zu verleihen, sind 
Verzahnungen versehen, die in das Maschinengeste 
Die Stölsel hängen in bekannter Weise an belastete 
ihr Antrieb ist durch bequem sitzende» Handl 
rücken. Stölsel wie f sind? | 


wenn die Schrumpf- 


Hülfe nicht bedeutend ausfallen wird, 
isprucht 


ringe nicht über ihre Elastizitätsgrenze hinaus beat 
werden sollen. reh- 
Die Maschinenfabrik Sack hat bei ihrem doppelten he 
schnitt, Fig. 213 und 214, Entlastungsbolzen mit ! ee irfte 
gezogen, Wenn die Muttern scharf angezogen = Se er 
die Wirkung der Entlastungsbolzen derjenigen ee 
ringe ähnlich sein. 
. Der zum Antrieb der Sackschen 8 zug 
Elektromotor ` ‘twiirts aufgestellt une ge A * e 


Er dreht d. en die erste im 180 Lm. mi we 
stelles ge relegew elle mit 2 Sparse — i 
zie Kur} ml./min ma — elbet" tries aa 
mm „ken eines Stel ane WU 
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Fig. 943 und 214. 


Doppeldurchschnitt 
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der Maschinenfabrik Sack. 
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Nuten 9 
Maschine wurde zu 110 t angegeben und dazu bemerkt, 


hobelte geschoben. 


dafs eine noch grölsere, 
beit sei. 


Das 


Gewicht der ausgestellten 


150 t wiegende Maschine in Ar- 


An den zahlreichen, teilweise recht gut gebauten Durch- 
schnitten (Pressen), welche Aug. Ruhrmann, G. m. b. H. 


in Velbert ausgestellt hatte, fand ich keine Neuerungen. 


Von der Kalker Werkzeugmaschinenfabrik Breuer, 
Schumacher & Co. in Kalk bei Köln war eine Träger- 


schere, Fig. 215, ausgestellte. 


chen Schere und der durch 
einen 10pferdigen Elektromo- 
tor angetriebenen Druckwas- 
serpumpe. Der Stahlgufs- 
ständer ist aus zwei Hälften 
zusammengefügt, welche mit 
ihrem oberen Teile den aus 
Stahlguls gefertigten Druck- 
stiefel umschliefsen und fest- 
halten. Am unteren Ende, 
unterhalb der mit Stulpen- 
liderung versehenen Stopf- 
büchse, wird der Druckkol- 
ben am Ständer geführt und 
enthält eine Einklemmvorrich- 
tung für das bewegliche Mes- 
ser. Letzteres wird weiter 
unten nochmals geführt. Die 
festliegenden Untermesser so- 
wie die durch Spindel und 
Rädervorgelege verstellbaren 
Seitenmesser sind zwischen 
den Ständerhälften unterge- 
bracht. Ueber dem Druck- 
stiefel befindet sich ein klei- 
nerer Zylinder, dessen Kol- 
ben zum Heben des Druck- 
kolbens dient. An der linken 
Seite der Maschine liegt die 
Handsteuerung für beide Stie- 
fel. Rechts von der Schere 
istam Ständerdie Druckwasser- 
pumpe befestigt. Sie ist mit 


Sie besteht aus der eigentli- 


Fig. 215. 


Trägerschere von Breuer, Schumacher & Co. 


Doppelkolben ver- 
sehen, und zwar 
so, dafs zunächst 
beide Kolben ar- 
beiten, aber mit 
der Steigerung des 
Widerstandes der 
eine Kolben selbst- 


tätig ausgerückt 
wird. 
Sehrbeachtens- 


wert ist die von J. 
Banning A.-G. 
in Hamm i/W. aus- 
gestellte Wasser- 
druckschere, 
welche bestimmt 
ist, Blöcke von 
125 x 125 mm in 
warmem Zustande 
zu zerschneiden. 
Fig. 216 gibt eine 
Darstellung der 
Schere). 

Die Platte b ist 
durch die vier ans 
Stahl geschmiede- 
ten, 105mm dicken 
Stangen a mit der 

schweren Fufs- 

platte verbunden, 
auf der das unbe- 
wegliche Scheren- 
blatt festsitzt. Das 
obere, bewegliche 
Scherenblatt m ist an dem Querhaupt I befestigt, welches einer- 
seits die Stangen a, anderseits die Kolbenstange n führt. 
n und der Druckkolben e bestehen aus einem Stück. Inner- 
halb der Platte b steckt die Kolbenstange n in zwei Stopfbiich- 
sen und hat hier zwei verschiedene Dicken. Der Raum zwi- 
schen den Stopfbüchsen steht immer unter 50 at Druck, sodafs 
ein Druck von 5 t bestrebt ist, Kolbenstange und Kolben e 
nach oben zu heben oder in der obersten Stellung zu halten. 

Der Kolben e ist in sei- 
ner Mitte zur Nonne eines am 
Deckel d sitzenden Mönches 
ausgebildet. Läfst man durch 
diesen 145 mm dicken Mönch 
Druck wasser eintreten, so wird 
das Scherenblatt nach un- 
ten bewegt mit 8250kg + dem 
Gewicht von e, n, I und m 
— 5000 kg — Reibungswider- 
stände, also mit etwa 3000 kg 
+ dem Gewicht der bewegten 
Teile. Während dieser ab- 
wärts gerichteten Bewegung 
gestattet das Ventil f den Zu- 
flufs von Wasser aus einem 
geeignet angebrachten Behil- 
ter, sodafs der Stiefel c ober- 
halb des Kolbens e stets mit 
Wasser gefüllt bleibt. Hört 
die Bewegung infolge wach- 
senden Widerstandes des 
Werkstückes auf, so läfst 
man durch die Oeffnung 9 
Druckwasser eintreten, sodafs 
der nach unten gerichtete 
Druck auf rd. 130 t anwächst. 

Die Steuerung ist eine 
mittelbare. Auf dem Deckel 
d befinden sich Ventile, wel- 
che durch Druckwasser ge- 
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findet sich ein einstellbarer Bügel, der das Kippen der Werk- 
stücke verhütet. 

Eine Rolle, über die man das Werkstück in seiner Län- 
genrichtung verschiebt, liegt seitwärts vom festen Scherenblatt, 
um dieses zu schonen. 

Die Lager sind mit Ringschmierung versehen und die 
Räder, soweit nötig, gut umkapselt. 


Die Blechschere von Wagner & Co., Fig. 219 bis 221, 
ist für Bleche, die bis 6 mm dick sind, bestimmt. Zu 
ihrem Antrieb dient ein 19 pferdiger Motor, dessen Welle 
960 Uml./min macht. Durch zwei Rädervorgelege wird diese 
Geschwindigkeit auf 18 Uml./min der Kurbelwelle vermin- 
dert. Das Gestell besteht aus zwei auf einer Grundplatte 
befestigten Ständern und einem Querbalken zur Aufnahme 
des unteren festen Scherenblattes. Die freie Weite zwischen 
den Ständern beträgt 1520 mm; es sind daher bis zu 
1500 mm breite Bleche von beliebiger Länge quer zu 
schneiden. Die Ausladung der Ständer beträgt 550 mm. 
Ein einstellbarer Anschlag a begrenzt die Breite abzuschnei- 
dender Blechstreifen. Der Tisch ¢ ist mit Aufspannnuten 
versehen, um hier Anschlagleisten für Winkelschnitte und 
dergl. befestigen zu können. 


Das obere bewegliche Scherenblatt ist an einem aus Stahl 
gegossenen, seitlich gut geführten Balken verschraubt. Das 
Gewicht des letzteren gleichen belastete Hebel aus, sodafs die 
Lenkstangen das Scherenblatt nur nach unten drücken, und 
durch Verschieben der Druckklötzchen ihre Einwirkung auf 
den Balken b unterbrochen wird. Damit dieses Ausrücken 
an beiden Lenkstangen gleichzeitig stattfindet, sind die Aus- 
rücker durch Schienen c und ein Zahnrad miteinander ver- 
bunden. Bevor das Schneiden beginnt, legt sich die vor den 
Scherenblättern befindliche Druckschiene d selbsttätig auf das 
Blech und hält es während des Schneidens fest. Dann wird 
d rasch gehoben. Zu diesem Zweck hängt d an zwei Schrau- 
benfedern und wird durch Hebel e niedergedrückt, auf welche 
die Daumenscheiben f wirken. 


Fig. 216. 


Wasserdruckschere von J. Banning A.-G. 


/ Von den hübschen, Schere und Durchschnitt vereinigt 
enthaltenden Maschinen, welche Fischer & Co., Diissel- 

TA | dorf, ausgestellt hatten, führe ich die mehrere bemerkens- 
Se werte Neuheiten enthaltende Maschine an, die durch Fig. 222 


22 V4 7 ,,,, ß 


öffnet und geschlossen werden. Die Ventilgehäuse sind durch 
5 mm weite Röhren mit o verbunden, woselbst ein entlasteter 
Schieber, welcher mittels des Hebels h betätigt wird, die 
Steuerung vermittelt. Die am Querhaupt ! einstellbare 
Schiene k bringt, nachdem das Scherenblatt m seine tiefste 
Stellung erreicht hat, den Steuerschieber in seine Mittel- 
lage, und ebenso die Schiene ?, sobald m hoch genug geho- 


bis 226 dargestell ist. 

Die Riemenrolle a wird mit 330 Uml./min angetrie- 
ben. Ihre Welle betreibt durch ein Rädervorgelege mit 
13/60 Zähnen eine Zwischenwelle, Fig. 226, und ein auf 
dieser sitzendes Zahnrad mit 10 Zähnen dreht — Fig. 222 
links — das 50er Zahnrad eines Durchschnittes, ferner 
— Fig. 222 rechts — das 55er Zahnrad einer Winkeleisen- 
schere und endlich das gleiche Zahnrad einer Blech- 


ben ist. 
Wagner & Co. in Dort Fig. 217 und 218. Kurbelschere von Wagner & Co. 


mund hatten eine Kurbel- 5 — — 
schere für unerwirmte bis 90 8 
qmm messende Stahlstäbe gelie- 
fert, welche die Figuren 217 und 
218 darstellen. Ein 22 pferdi- 
ger, auf einer Platte am Fufse 
der Maschine befestigter Elek- 
tromotor, dessen Welle 710 
Uml. / min macht, dreht mittels 
dreifachen Rädervorgeleges die 
Kurbelwelle minutlich 10 mal. 
Die beiden auf der Schwungrad- 
welle sitzenden Stirnräder sind 
durch Bolzen miteinander ge- 
kuppelt, welche bei Ueberlastung 
abgeschert werden (vergl. Fig. 
211). Der Hub des Stöfsels be- 
trägt 150 mm. Der Stölsel ist 
mit Gegengewicht versehen und 
kann durch Fortschieben des un- 
ter der Lenkstange befindlichen 
Klötzchens ausgerückt werden. 
Vor den Scherenblättern be- 
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schere. Der Durchschnittstöfsel 
macht hiernach minutlich 13,2, 
die beiden Scheren 12 Spiele. 
Der Hub des Durchschnittstem- 
pels beträgt 20 mm, derjenige 
des Blattes der Winkeleisenschere 
ebensoviel und der des Blechsche- 
renblattes 24mm. Die Stöfsel hän- 
gen an belasteten Hebeln und 
werden durch Lenkstangen unter 
Vermittlung verschiebbarer Klötz- 
chen nach unten gedrückt, so- 
dafs, wenn diese Klötzchen zu- 
rückgezogen sind, die zugehöri- 
gen Stöfsel in höchster Lage 
ruhen. Um mit einer geringen 
Verschiebung der Klötzchen b, 
Fig. 224 und 225, auszukommen, hat man sie, wie auch die un- 
teren Enden der Lenkstangen r, geschlitzt. Verschiebt man 
b um ½ der Lenkstangendicke, so greifen die Erhabenheiten 
von 5 und c in die ihnen dann gegenüberliegenden Schlitze, 
sodafs die Lenkstange r frei spielt, ohne auf das Klötzchen 
b zu drücken. An ) sitzt der Stift d fest, und dieser ist 
von einer Schraubenfeder umgeben, welehe bestrebt ist, den 
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Klotz b in die gezeichnete Betriebslage za bringen. Um d 
läfst sich der Gewichthebel e frei schwenken; seine Nabe ist 
an dem Ende, mit welchem sie sich gegen die Fiihrung von 
d legt, schraubenförmig gestaltet, sodafs beim Schwenken von 
e entweder d und b nach vorn gezogen werden, oder ihnen ge- 
stattet wird, dem Druck der Feder folgend nach hinten zu 
gleiten und dadurch den Betrieb einzurücken. Da die Feder 


Fig. 22! 
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das Einrücken bewirkt, so braucht 
man mit dem Sehwenken nicht auf 
die passende Höhenlage der Lenk- 
stange zu warten. 

Die Kurbelwellen f sind wegen men 
der Eigenart des Gestelles in die- mr 
sem nur kürz gelagert; eine zweite 
Lagerung erfahren sie in den Deck- 
platten der Stöfselführungen. Um 
den Deckplatten die nötige sichere 
Lage zu geben, sind ihre zahlrei- 
chen „„ (vergl. 
Fig. 222) mit Entlastungsringen ver- 
schen. 

Zu dem Durchschnitt ist zu 
bemerken, dafs der Lochringhalter 
g entweder, wie gezeichnet, an eine 
lotrechte oder an eine wagerechte 
Fläche des Gestelles geschraubt 
werden kann, je nachdem das cine 
oder. andere der Gestalt der zu be- 
arbeitenden Werkstücke angemes- 
sener ist. 

Eine Schiene A, die an den 
unteren Enden zweier drehbarer 
Stangen hängt, hindert das Win- 
keleisen am Kippen; die Stangen 
sind lotrecht geführt, oben mit 
rechtem bezw. linkem Gewinde ver- 
schen, deren Muttergewinde am 

Maschinengestell festsitzen, und 
werden unter Vermittlung zweier 
Stirnräder durch das Handrad 7 ge- 
dreht. 

Bei der Blechschere verhindert 
ein einstellbarer Stift k, Fig. 222 
und 224, das Kippen der Werk- 
stücke. 

Die Blechschere gehört zu den- 
jenigen, bei denen die zu zer- 
schneidenden Bleche beliebig lang 
und breit sein können. Zu diesem Zweck befindet sich 
das Gestell in Höhe des auf dein festen Scherenblatt liegenden 
Bleches inbezug auf Fig. 224 rechts von der Schnittebene, 
während es unten, soweit das durch das Schneiden niederge- 
bogene Blech Raum gebraucht, links von der Schnittebene 


liegt. Es folgt daraus für das Gestell ein ml- förıniger Quer- 


schnitt. Derartige Scheren sind längst bekannt; bereits 1862 
habe ich eine solche beschrieben. Aber erst seit etwa 10 Jah- 
ren ist diese Bauart für gröfsere Scheren in Gebrauch gekom- 
men. Der obere Teil des Gestelles ist mit dem unteren durch 
eine Dreieckfläche verbunden (vergl. Fig. 222), die eine ihrer 
Spitzen den Scherenblättern zukehrt. Diese Spitze mufs aus 
leicht ersichtlichen Gründen abgestumpft werden. Um nun 
den vom oberen Scherenblatt niedergedriickten Blechteil unter, 
den andern über die Verbindungsstelle der beiden Gestell- 
hälften zu leiten, ist ein Stab o angeordnet, welcher zwischen 
die beiden Blechteile greift und nach Bedarf mit dem Blech 
verschoben wird. Ist der Schnitt vollzogen, so schnellt o ver- 
möge einer auf ihn wirkenden Schraubenfeder in seine An- 
fangslage zurück. 


Als letzte der Scheren führe ich noch die Winkel- 


eisen-Abgratmaschine von Wagner & Co. an, welche 
durch Fig. 227 bis 230 dargestellt ist. 
Die angetriebene Welle macht 275 Uml./min; sie be- 


tätigt mittels Wurmrad- und Stirnrad-Vorgeleges eine stehende 
Welle, von der aus durch Winkelräder zunächst zwei lie- 
gende Wellen a und weiter unten, ebenfalls durch Winkel- 
räder, zwei Leitrollen b angetrieben werden. Jede der Wel- 
len a gehört zu einer Kreisschere, Fig. 230. Die Welle e 
des unteren Scherenblattes dreht sich in festen Büchsen, die 
Welle d des oberen Scherblattes steckt aufserachsig in dreh- 
baren Büchsen, die durch einen Bügel miteinander verbun- 
den sind, sodafs sie nur gemeinsam gedreht werden können. 
Mittels einer Schraube lifst sich d in ihrer Achsenrichtung 
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Sig. 227. 
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Winkeleisen-Abgratmaschine von Wagner & Co. 


Fig. 228. 
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soviel verschieben, wie zum festen Aneinanderlegen der bei- 
den Scherenblätter erforderlich ist. Jede der Kreisscheren 
läfst sich im ganzen mit Schraube und Handrad e in der 
Richtung der Wellen a,c, d verschieben, zu welchem Zweck 
a lang genutet ist. 
kel auf den Tragrollen f und den angetriebenen Rollen b; 
einstellbare Druckrollen g drücken den Schenkel nach unten, 
und gefurchte Druckrollen R führen den Rand des aufgerich- 
teten Schenkels. Wie in Fig. 230 angedeutet ist, werden die 
Werkstücke je an der linken Seite der Maschine eingeführt, 
sodals ein Hin- und ein Rückgang sie entgratet. Sie bewegen 
sich dabei mit 126 mm/sk Geschwindigkeit. 


XII. Holzbearbeitungsmaschinen. 


In meinem Vorbericht (Z. 1902 S. 828) ist schon aus- 
gesprochen, dafs die Holzbearbeitungsmaschinen nur durch 
wenige Aussteller vertreten waren. 


Gebr. Schmaltz in Offenbach hatten Ausgezeichnetes 
geliefert; darunter war aber auch nur wenig Neues. Aus 
diesem Grunde und wegen der Knappheit des Raumes kann 
ich nur auf einige der 17 von dieser Firma ausgestellten Ma- 
schinen eingehen; die andern Aussteller können übergangen 
werden. 


Eine Tischbandsäge verdient wegen ihrer Bandführung 
Beachtung. Fig. 231 ist ein Schaubild der oberen Band- 
führung. Sie sitzt an einer lotrecht verstellbaren Stange und 
kann in wagerechter Richtung nach Lösen der Mutter am 
unteren Ende der Stange eingestellt werden. Die Rücken- 
führung besteht in einer leicht drehbaren Scheibe mit vor- 
springendem Rande), die Seitenführung aus stählernen Backen. 
Das eine Backenpaar ist fest, das gegenüberliegende mit 


) Geschwindt & Co., D. R. P. Nr. 26972. 


Die Winkeleisen liegen mit einem Schen- 
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seinem Schlitten mittels einer Schrau- Fig. 231. Bandsägenführung von Gebr. Schmaltz. 
be verschiebbar, sodafs der Abstand 
der einander gegenüber liegenden 
Backenflächen genau und bequem ein- 
gestellt werden kann. Der unteren 
Führung sind Blechschirme angefügt, 
welche die herabfallenden Späne ab- 
leiten. 


Eine neue Abricht-Hobelma- | 
schine?) stellen die Schaubilder Fig. 
232 und 233 dar. Aus Fig. 233 er- 
kennt man, dafs ein stumpf kegelför- 
miger Messerkopf angewendet ist; ver- 
möge dessen werden die Mulden, aus 
denen die gehobelten Flächen des Hol- 
zes bestehen, flacher, also die Flächen 
glatter, was namentlich für harte Höl- 
zer von Bedeutung ist. 

Eine Kehlhobelmaschine stellt 
Fig. 234 in Vorderansicht, Fig. 235 
im Grundrifs, Fig. 236 im Schaubilde 
dar. Das zu hobelnde Holz wird von 


y D. R. G. M. 188766. a i | 17 


Fig. 232 und 233. 


Fig. 284 und 285. Kehlhobelmaschine von Gebr. Schmalts. 
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rechts der aus vier Walzen bestehen- 
den Zuschiebe vorrichtung übergeben. 
Eine herabhingende Klappe dient als 
Schutzvorrichtung. Die unteren, durch 
Oeffnungen des Tisches ein wenig her- 
vorragenden Zuschiebewalzen sind 

glatt, die oberen, nachgiebig gelager- 
ten gerieft. Sie werden von der auf 
der Vorgelegewelle sitzenden fünfstufi- 
gen Rolle a aus angetrieben. Unter 
Vermittlung einer Zwischenwelle wird 
eine im Maschinengestell liegende Rolle 
b, Fig. 235, gedreht, die drehbar auf 
ihrer Welle steckt, aber dureh eine 
Reibkupplung mit inr verbunden wer- 
den kann. Mittels Stange mit Hand- 
griff c wird diese Reibkupplung ein- 
oder ausgeriickt. Auf die Zuschiebe- 
vorrichtung folgt der untere Messer- 
kopf, dessen Lagerkasten als Schub- 
lade herausgezogen werden kann. Es 
fehlt hier die lose Riemenrolle, auf 
die vorher der Treibriemen zu legen 
ist). Dann folgen die ebenfalls in 


Abrichthobelmaschine von Gebr. Schmaltz. 


einem herausziehbaren Kasten unter- 
gebrachten Abziehmesser, welche die 
untenliegende Holzfläche glätten. Die 
über den Abziehmessern liegenden 
Druckrollen sind ebenso schräg gelegt 
wie die Abziehmesser, vergl. Fig. 235; 
sie können mittels des ganz oben an- 
gebrachten Handrades d abgehoben 
werden. Es folgen ferner zwei auf- 
rechte Messerköpfe, die mit Druck- 
leiste und Abziehmesser versehen sind. 
Die Lagerung des hinteren aufrechten 
Messerkopfes ist an wagerechten Füh- 
rungen nur soweit zu verschieben, 
wie es die Regelung der Spandicke 
verlangt, da die hintere Schmalfläche 
des Holzes jederzeit mit der am hinte- 
ren Rande des Tisches hervorragen- 
den festen Führungsleiste in Fühlung 
bleiben soll. Der vordere aufrechte 
Messerkopf dagegen ist, entsprechend 
den verschiedenen Holzbreiten, weit 
zu verschieben. Die zu diesem Zweck 
weite Oeffnung im Tisch überbrücken 
wegnehmbare Leisten e. Die Finger 
f sitzen an einer liegenden Welle und 
werden unter Vermittlung eines gleich- 


1) Vergi. Z. 1901 S. 815. 
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falls an dieser Welle 
befestigten stehenden 
Hebels durch eine in 
allen drei Abbildun- 
gen deutlich erkenn- 
bare Schraubenfeder 
gegen das Holz ge- 
drückt. Der obere 
Messerkopf ist einer- 
seits am Gestell der 
Maschine, anderseits 
an einem vor dem 

Tisch stehenden 
Ständer gelagert. Er 
ist nicht verstellbar; 
vielmehr wird, soweit 
die Verschiedenartig- 
keit der Holzdicken 
es verlangt, der Tisch 
t höher oder tiefer 
eingestellt. Druck- 
klotz und Spanschirm 
des oberen Messer- 
kopfes schwingen um 
den am Maschinen- 
gestell befestigten 
Bolzen g, Fig. 235. 
Mittels des Handräd- 
chens 2 wird die 
tiefste Lage dieses 
Druckklotzes einge- 
stellt. Schliefslich ist 
noch ein fiinfter Mes- 
serkopf angebracht, 
der unter dem zu be- 
arbeitenden Holze 
liegt und benutzt 
wird, um die untere 
Fläche des Holzes 
mit Kehlungen und 
dergl. zu versehen. 
Bemerkenswert ist 
die schräge Lage 
der Führungsstangen sowohl der 
am hinteren Ende befindlichen 
Druckklötze als auch der Druck- 
rollen über dem ersten Messer- 
kopfe. Durch diese schräge Lage 
heben sich die Druckklötze wie die 
Rollen leichter gegenüber zufälli- 
gen Ungleichheiten des Holzes. Der 
Tisch ¢ wird von zwei Schrauben 
getragen, deren Muttern als Wurm- 
räder ausgebildet sind; Ratschen 
dienen zum Betätigen der zugehöri- 
gen Wurmwellen. An die Vorge- 
legewelle ist der zum Antrieb die- 
nende Elektromotor ge- 
kuppelt. 


Die Maschine ist da- 
zu bestimmt, bis 250 mm 
breite und 250 mm dicke 
Hölzer gleichzeitig auf den 
beiden wagerechten Fla 
chen, bis 80 mm dicke 
Hölzer gleichzeitig an al- 
len vier Flächen zu be- 
hobeln. 


Die Dickenbobel- 
maschine, Fig. 237, ist 
für Hölzer bestimmt, deren 
Breite 230 mm, deren 
Dicke 80 mm nicht über- 
schreitet. Sie enthält 4 
Messerköpfe und Abzieh- 
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Fig. 237. Dickenhobelmaschine von Gebr. Schmaltz. 


messer sowohl hinter 
dem ersten, unten- 
liegenden Messer- 
kopf, als auch. hin- 
ter den beiden auf- 
rechten Messerköp- 
fen. Der Tisch liegt 
fest, weshalb der. 
über dem Holz be- 
findliche Messerkopf 
mit seinem Lager- 
kasten in der Höhen- 
richtung verstellt 
werden kann. Die 
Sicherheitsvorrich- 
tung am Eintrittende 
besteht in einer ein- 

stellbaren Quer- 
schiene. 


Schliefslich sei 
noch die Zapfen- 
schneid- und 
Schlitzmaschine, 
Fig. 238 bis 240, 
beschrieben. Sie ist 
mit zwei liegenden 
Messerköpfen, einem 
scheibenförmigen 
Schlitzkopf d mit ste- 
hender Welle und 
zwei kleineren ste- 
henden Messerköpfen 
versehen. Letztere 
sind insbesondere 
zur Ausbildung über- 
hängender Schultern 
bestimmt. . Der La- 
gerkasten a des un- 
teren liegenden Mes- 
serkopfes ist nur in 


Fig. 9 38 bis 240. Zapfenschneid- und Schlitzmaschine von Gebr, Schmaltz 


lotrechter Richtung zu ver- 
stellen, während der La- 
gerkasten b des oberen 
liegenden Messerkopfes 
auch in wagerechter Rich- 
tung — ander Platte c — 
verschoben werden kann, 
um die beiden übereinan- 
der liegenden Messerköpfe 
miteinander in Einklang 
zu bringen. Die Lage- 
rungen der beiden kleinen 
aufrechten Messerköpfe 
sind an a und c befestigt 
und in wagerechter Rich- 
tung einstellbar. Die Spin- 
del von d ist mit ihrer 
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Lagerurg sowohl lotrecht wie auch wagerecht einzustel- 
len. Sämtliche Einstellvorrichtungen sind bequem zu hand- 
baben.: i i 

Zum Auflegen und Verschieben der Werkstücke dient 
der bekannte Wagen e, der mit zwei kleinen Rädern auf 
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einer festen Schiene läuft und sich auf eine Rolle stützt, die 
auf dem schwenkbaren Ausleger f angebracht ist. 

Die Vorgelegewelle g und die erforderlichen Leitrollen 
sind am Maschinengestell gelagert, sodafs die Aufstellung der 
Maschine keine Schwierigkeiten verursacht. 


:  Tandem-Verbundmaschine mit Rider- 
Schiebersteuerung. 


Die nachstehend beschriebene, von den Maschinenfabri- 
ken R. Karges & Gustav Hammer & Co, A.-G. in Braun- 
schweig gebaute Tandem-Verbundmaschine ist insofern be- 
merkenswert, als trotz liegender Anordnung der Hoehdruck- 
zytinder Rider-Kolbenschiebersteuerung hat, Fig. 1 bis 3, gegen 
die im allgemeinen für liegende Maschinen viel einzuwenden 
ist. Die Maschine ist seit März 1901 in der Bierbrauerei 
von C. Krüger, Braunschweig, im Gange; sie betreibt durch 
eine auf dem freien Wellenende sitzende Kurbel einen Linde— 


NS 


schen Kompressor, vom Schwungrade aus 
durch Riemenübertragung die Brauereima- 
schinen. 

Die Hauptverhältnisse der infolge be- 
schränkten Raumes kurz gebauten Maschine 
sind folgende: 


Dinr. des Hochdruckzvlinders . 370 mm 


Ä Niederdruckzylinders 540 
Hub 2. b 600 
Uml. min 65 


Die geringe Umlaufzahl mufste 
mit Rücksicht auf den Kompressor 
innegchalten werden. 

Bekanntlich liegt die Haupt- 
schwierigkeit bei der Verwendung 
der entlasteten Rundschiebersteue- 
rung für liegende Maschinen darin, 
die Schieber dicht herzustellen und 
im Betriebe dicht zu erhalten; dazu 
mufs die Abnutzung von den Dich— 
tungsringen ferngehalten werden. 

Die Herstellung des dampf— 
(lichten Schlusses erfordert grofse 
Aufmerksamkeit bei der Wahl des 
Gufssatzes und macht die Besciti- 


Fig. 1 Lis 3. Rider- Kolbenschiebersteuerung- 


ist und die Kanäle eingefräst sind, auszuglühen. Der fer- 
tig gedrehte Schieber verzieht sich dann selbst in über- 
hitztem Dampfe nicht mehr. Wie leicht trotzdem Undicht- 
heiten unterlaufen, zeigt ein Blick auf die in Fig. 4 zu- 
sammengelegten Diagramme; die vordere Hochdruckseite hält 
vollkommen dicht, an der hinteren Seite des Schiebers ist 
jedoch eine nicht unwesentliche Undichtheit bemerkbar. 

Um der Abnutzung der Ringe durch das Schieberge- 
wieht wirksam entgegenzutreten, versieht die oben genannte 
Fabrik den Grundschieber mit einem Schlitten von grofser 
Tragfliche, sodafs der spezifische Flächendruck klein wird und 
die Ringe vollständig entlastet sind. Tatsächlich ist die Ab- 
nutzung dieses Schiebers so gering, dafs an der vorliegenden 
Maschine nach 20 monatigem angestrengtem Betriebe (rd. 20 st 
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gung der Gnfsspannungen aus dem 
Lxpansionsschieber nötig. Man hat 
ihn daher, nachdem er vorgedreht 
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am Tage) in dem Schlitten noch Spuren des Vorschubes von 
der Dreharbeit wahrzunehmen sind. Natürlich mufs der 
Schlitten, um seinerseits vom Dampfdrucke entlastet zu blei- 
ben, im Auspuffraume liegen, was für Inneneinströmung die 
Anordnung eines Schlittens an jedem Schieberende bedingt. 

Besonders bei Einzylindermaschinen macht sich die grofse 
Abkühlfläche des Grundschiebers störend bemerkbar; die ge- 
nannte Firma macht daher die Schieber doppelwandig und 
füllt zudem den Zwischenraum mit Wärmeschutzmasse aus. 

Die Abnutzung des Expansionsschiebers ist, richtiges 
Eisen und zweckmiälsige Bearbeitung vorausgesetzt, nicht er- 
heblich; zeigt sich nach Jahren wirklich eine störende Un- 
dichtheit, so lifst sich der Schieber ohne grofse Kosten leicht 
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auswechseln. Der Vorsicht halber werden die gewundenen 
Kanäle so angeordnet, dafs sich bei normaler Füllung an der 
unteren, also tragenden Seite eine möglichst grofse Trag- 
fläche befindet. 

Mit dem Regler ist der Expansionsschieber durch eine 
mitpendeinde Zugstange verbunden, die an jedem Ende ein 
Kugellager trägt. Mit dem dadurch bedingten fortwährenden 
Zucken des Reglers ist weiter kein Nachteil verbunden, da 
die beiden infrage kommenden belasteten Gelenke im Regler 
(Federregler Steinle & Hartung) stets kraftschlüssig tragen 
und die äufseren Kugelgelenke nachziehbar sind. 

Infolge des Antriebes des Niederdruckschiebers durch 
das Grundexzenter ohne Schwinge sind die Kanäle im Nie- 
‘derdruckzylinder sehr lang; jedoch erschien das unbedenk- 
lich, weil ein schädlicher Raum von weniger als 4 vH nicht 
zulässig war, und gröfser ist der schädliche Raum bei den 


Wasserumlaufvorriehtung für Dampfkessel, 
Bauart Altmayer. 


Die Mitteilungen in Z. 1903 S. 34 über die vom Schweize- 

rischen Verein von Dampfkesselbesitzern angestellten Versuche 
mit dem Howaldtschen Temperaturausgleicher veranlassen 
mich, über die von mir im vorigen Jahre durchgeführten Ver- 
suche mit einer neuen Wasserumlaufvorrich- 
tung, Bauart Altmayer, zu berichten. 
- Die Versuche fanden an mir unterstell- 
ten Schiffskesseln von Rheindampfern der 
Rheinschiffahrt-A.-G. vorm. Fendel, Mann- 
heim, statt. Fig. 1 und 2 zeigen die Aus- 
rüstung eines solchen Kessels von 139 qm 
Heizfläche und 3,79 qm Rostfläche, der für 
12 at Ueberdruck konzessioniert ist, mit der 
Umlaufvorrichtung. Gebaut ist der Kessel 
‘von Gebr. Sachsenberg, Rofslau a. d. Elbe. 

.. Die selbsttätig wirkende Vorrichtung 
"nimmt zwar ihre volle Tätigkeit erst bei 
einer gewissen Geschwindigkeit der aufstei- 
genden Dampfblasen auf, bewirkt aber dann 
durch die Wasserbewegung nicht nur einen 
möglichst schnellen Temperaturausgleich des 
"ganzen Kesselinhaltes, sondern bietet auch 
alle Vorteile eines vermehrten Wasserumlau- 
fes. Demgegenüber dient die Einrichtung 
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4,8 mm = 1 kg 


7,4mm = 1 kg 
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geringen Querschnitten der Kanäle (infolge der geringen 
Kolbengeschwindigkeit) auch so. nicht geworden. | 

Der Hochdruckzylinder und die Zwischenkammer sind 
geheizt, der Niederdruckzylinder. und. sämtliche Deckel mit 
Wiärmeschutzmasse und Blechmantel bezw. blanken Hauben 
umkleidet. Um die Aufnehmerheizung wirksamer zu gestalten, 
ist der Innenraum des Aufnehmers mit eingegossenen 1 
wänden versehen, die den Pampi zu einer Bewegung 
Zickzack zwingen. 

Am 4. Nov ember v. J. wurde Per N der.: Be- 
sitzerin von den Herren Zivflingenieur P. Hasenbalg, Ober- 
ingenieur Schmitz vom Braunschweigischen Dampfkessel- 
Ueberwachungsverein und Prof. Schöttler als Obmann im 
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Beisein des Berichterstatters ein sechsstündiger Leistungs- 
und Dampfverbrauchversuch: angestellt. - Die Maschine sollte 
bei 20 vH Gesamtfüllung mindestens 100 PS leisten und da- 
bei mit Rücksicht auf die geringe Kolbengeschwindigkeit, 
die kurze Baulänge und den kleinen Kessel von 60 qm Heiz- 
fläche (der aufserdem Dampf für die Brauerei abgibt und 
daher kaum trockenen Dampf liefern wird) bis 12 kg: Dampf 
gebrauchen. 


Der wirkliche Verbrauch stellte sich auf 10,s kg, und 


m? 


auch die versprochene Leistung war reichlich vorhanden. 


Fig. 5 zeigt die Diagramme der Maschine bei einer Be- 
lastung von 77 PS. Die ungleichen Niederdruckfüllungen 
sind eine Folge der einfachen Schiebersteuerung am Nieder- 
druckzylinder. 


Braunschweig. Jul. Hartig. 


von Howaldt, mit der nach meinem Wissen schon vor etwa 
12 Jahren eingehende Versuche an Sehiffskesseln der kaiser- 
lichen Marine angestellt worden sind, nur dem Temperatur- 
ausgleich. 

Die Vorteile der Einrichtung von Altmayer gipfeln haupt- 
sächlich in der Erhöhung der Leistungsfähigkeit und in der 
besseren Ausnutzung der Heizgase; 


sie ist dabei billig und 
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einfach, das Reinigen und Befahren des Kesselinnern wird 
durch sie nicht beeinträchtigt, und sie kann eingebaut werden, 
ohne dafs Kesselbleche angebohrt zu werden brauchen. 

Die aus Fig. 1 und 2 ersichtliche Einrichtung wirkt 
saugend, wenn der Doppeltrichter über einer Kesselstelle 
angebracht wird, an der starke Dampfentwicklung stattfindet, 
drückend, sobald die betreffende Kesselstelle nur mälsig 
Dampf erzeugt und die obere Ausmündung des Doppeltrichters 
im Dampfraum endigt; ist diese letztere Bedingung nicht er- 
füllt, so tritt wieder saugende Wirkung ein. 

Die zweifache Wirkungsweise kann bei Schiffskesseln 


Fig. 3. Druck und Temperatur während des Anheizens. 


F. iq. 4. Vergleichsfahrten mit und ohne Umlaufvorricht 
13 
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schottischer Bauart sowie bei Lokomotivkesseln einfach da- 
durch ausgenutzt werden, dafs man ein Trichterrohr in die 
Nähe derjenigen Kesselstirnwand bringt, an der die Feuergase 
den Kessel verlassen, und den Doppeltrichter entsprechend 
höher baut, während das andere Trichterrohr in der Nähe der 
Feuerkiste angebracht wird, 


Die saugende Wirkung ist in einfachster Weise zu er 
klären. Die in dem Bereich des unteren gröfseren Trichters 
aufsteigenden Dampfblasen erleiden beim Durchgang durch 
den Trichterhals eine kleine Stauung, treten infolgedessen mit 
erhöhter Geschwindigkeit durch den kleinen Trichter nach 
oben aus und saugen hierdurch den Rohrinhalt an. 


Schwerer läfst sich die in der Tat ausgeübte drückende 
Wirkung erklären. Vermutlich finden die mit mälsiger Ge- 
schwindigkeit durch den Trichterhals tretenden Dampfblasen 
hier genügend Zeit, um das mitgerissene Wasser auszu- 
scheiden, und die Stauung der Dampfblasen genügt, um dieses 
Wasser durch das Rohr nach unten zu führen. Die Tatsache 
des Drückens steht jedenfalls fest; ein Modell mit sichtbarem 
Wasserlauf läfst den Vorgang deutlich erkennen. 


Bei Anbringung saugender Rohre in den mir unterstellten 
Schiffskesseln erreichte ich den Temperaturausgleich nie ganz, 
während die gleichmäfsige Durchwärmung des Kessels bei 
Anordnung von saugenden und drückenden Vorrichtungen 
vollkommen war; gerade dieser Erfolg war für mein Urteil 
ausschlaggebend. 

Der erwähnte Versuchskessel ist mit einem zweiten Kessel 
von genau derselben Gröfse und Bauart in dem Seitenrad- 
dampfer »Gebrüder Fendel Nr. IVe eingebaut. Beide Kessel 


ung. liefern den Dampf zum Betriebe einer 


Dreifach-Expansionsmaschine von 750 PS.. 
Der zweite Kessel war nicht mit der Um- 
laufvorrichtung versehen. An beiden Kes- 
seln waren unten vorn Mefsstutzen zum 
Einstecken von Thermometern angebracht. 


Nach gründlicher innerer und äufse- 
rer Reinigung wurden beide Kessel unter 
ganz gleichen Verhältnissen in Betrieb 
genommen; die Anheizzeit erstreckte sich 
auf 5½ st. 


Fig. 3 zeigt die Ergebnisse der Ther 
mometerablesungen während der Anheiz- 
zeiten; deutlich ist daraus die Einwirkung 
der Umlaufvorrichtung bei der verhält- 
nismäfsig geringen Dampfentwicklung zu 
erkennen. 


Dem Anheizen folgten zwei Probe- 
fahrten (11. Juli 1902) über genau diesel- 
ben Wegstrecken Mannheim-Worms und 
zurück, und zwar eine Fahrt mit und 
Hi eine ohne Verwendung der Umlaufvor 
richtung. Während beider Fahrten wur 
den unter Verwendung derselben Bedie- 
nungsmannschaft möglichst gleiche Be 
triebsverhältnisse angestrebt. Speisewas- 
ser und Koblenverbrauch wurden durch 
Wigung genau festgestellt und an der 
Maschine in Pausen von 10 Minuten In- 
dikatordiagramme abgenommen. 

Der Zug im Schornstein (rd. 1,5 m 
, über dem Schornsteinmantel gemessen) 
41 war bei beiden Fahrten im wesentlichen 
10 der gleiche; dagegen war die Temperatur 
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der Rauchgase bei der Fahrt mit Umlauf- 
vorrichtung etwas geringer als bei der 
obne sie. 

Während es nun bei der Fahrt mit Um- 
laufvorrichtung möglich war, die Dampf 
spannung nahezu unverändert auf 13 at 
zu erhalten, war dies bei der Vergleichs- 
fahrt nicht möglich; s. Fig. 4; die Erhö- 
hung der Leistungsfähigkeit der Kessel 
durch die Umlaufvorrichtung trat demnach 
deutlich zutage. 


Band 47. Nr. 21. 
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Naturgemäls kommt dieser Vorteil erst dann zur vollen 
Geltung, wenn die Kessel angestrengt werden. Im vorliegen- 
den Falle war daher gerade diese Betriebsweise gewählt, in- 
dem jedesmal nur ein Kessel den Dampf für die ohne jeden 
Schleppanhang ausgeführte Fahrt zu liefern hatte. 


An Kohlen wurden während der Fahrt mit Umlaufvorrich- 
tung 7,34 vH weniger verbraucht. 


Kennzeichnend für die Fahrt des Kessels ohne Umlauf- 
vorrichtung ist seine im Vergleich zu andern Kesseln verhält- 
nismäfsig schnell eingetretene Durchwärmung nach unten, in- 
dem der annäbernde Ausgleich der Temperaturen in 2 st 
50 min erreicht wurde, während ich durch genaue Messungen 
an den Kesseln des Dampfbootes »Gebrüder Fendel Nr. I< 
festgestellt habe, dafs es eines 43stündigen Betriebes bedurfte, 
ehe vollständige Durchwärmung erfolgte; s. Fig. 5. In andern 
mir bekannten gröfseren Kesseln, an denen Temperaturmes- 
sungen stattgefunden haben, erreichten die unteren Wasser- 
schichten während der ganzen Betriebzeit überhaupt nur 55 
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bis 60°, während der Oberkessel durchschnittlich eine Tempe- 
ratur von 190° hatte!). 

Nach einer Betriebzeit von mehreren Wochen wiederholte 
ich die Temperaturmessungen an den Versuchskesseln und 
fand, dafs die Temperatur unten in den Kesseln ohne Umlaufvor- 
richtung merklich abgefallen war und immer weiter zurück- 
ging, schliefslich bis zur nächsten Kesselreinigung auf etwa 
90% stehen blieb. Dieser Temperaturabfall kann nur auf 
Schlammablagerungen zurückgeführt werden. Der mit Um- 
laufvorrichtung versehene Kessel zeigte dagegen den an- 
nähernden Ausgleich der Temperaturen bis zum Schlusse der 
Betriebzeit. 

Aehnliche Beobachtungen machte ich dann auch an den 
Kesseln des Schraubenbootes »Gebrüder Fendel Nr. Ie. 

Soviel mir bekannt geworden, sind auch an Landkesseln 
eingehende Versuche mit den Vorrichtungen vorgenommen 
worden, die zu gleichartigen Ergebnissen geführt haben. 

| W. von Dorsten, Ingenieur. 


') Vergl. hierzu auch Z. 1901 S. 22. . 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 17. Januar 1903. 


Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 17. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Baumann. Schriftführer: Hr. Rifsmann. 
Anwesend 45 Mitglieder und 2 Gäste. 


Die Sitzung ist geschäftlichen Angelegenheiten gewidmet, 
unter anderm erstattet der Vorsitzende den Jahresbericht, 
und die Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat werden voll- 
zogen. 


Eingegangen 17. und 23. Januar 1903. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 19. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Riechers. Schriftführer: Hr. Kosack. 
Anwesend 61 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Franke erstattet den Bericht des Ausschusses für die 
Vorberatung der vom elektrotechnischen Verbande vorgeschla. 
genen Normalien für elektrische Maschinen und Transforma- 
toren, sowie der vom elektrotechnischen Verein Berlin vorge- 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
hüttenleute zu Düsseldorf am 26. April 1903. 


(Schlufs von S. 723) 


Weiterhin erörtert der Redner das Eisensteinvorkom- 
men der Vereinigten Staaten. 


Es gibt folgende 4 Sorten: 


1. Roteisenstein. Die zurzeit geförderten Mengen machen 
den überwiegenden Teil der gesamten Erzeurung, nämlich 
für das Jahr 1901 83,1 vH aus. Die stärkste Gewinnung weist 
der Staat Minnesota auf; ihm folgt zunächst der Staat Michi- 
gan und alsdann, aber nur mit etwa / des Vorgängers, der 
Staat Alabama. 


2. Brauneisenstein. Die Fördermengen der andern Sorten 
von Eisenstein sind naturgemäfs wesentlich geringer als dio 
des Roteisensteines. An Brauneisenstein wurden im Jahre 1901 
10,44 vH des Ganzen gefördert. Daran waren zunächst Vir- 
ginia und West-Virginia, dann Alabama und darauf folgend 
Tennessce beteiligt. Keiner dieser Staaten erreichte aber in 
seiner Förderung die Höhe von 1 Mill. t. 


3. Magneteisenstein. Die Förderung betrug 6,28 vH des 
Ganzen; Magneteisenstein wird vorwiegend in den Staaten 
Pennsylvania, New Yersey und New York gewonnen. Hier- 
her gehört die Ausbeutung des bedeutenden Vorkommens am 
Champlain-See. 

4. Spat- und Toneisenstein. Die Gewinnung ist an dem 
Ganzen mit nur 0,18 vH beteiligt. Dieses Erz wird vorwie- 
gend im Staate Ohio und nur in kleineren Mengen in den Staa- 
ten Pennsylvania und New York gewonnen. 


schlagenen einheitlichen Bezeichnungen der in den Formeln 
am häufigsten gebrauchten Gröfsen. 


Darauf werden geschäftliche Angelegenheiten erledigt. 


Sitzung vom 9. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Taaks. Schriftführer: Hr. von Roefsler. 
Anwesend 84 Mitglieder und Gäste. 


Der frühere Vorsitzende, Hr. Riechers, erstattet den 
Bericht über das abgelaufene Vereinsjahr. 


Eingegangen 12. Januar 1903. 
Bezirksverein an der Lenne. 
Sitzung vom 10. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 


Anwesend 31 Mitglieder und 14 Gäste. 


Hr. R. Grisson (Gast) spricht über Grisson-Getriebe". 
Darauf erstattet der Vorsitzende den Jahresbericht, und die 
Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat werden vollzoren. 


1) Z. 1908 S. 644. 


Zusammenstellung 8. 


Fisensteinförderung in den einzelnen Staaten der 
Ver. Staaten int. 


1900 1901 

Minnesota . 9992241 11287845 
Wisconsin . 758080 20836372 790727 21847587 
Michigan 10086 051 9809015 
Ohio . 61995 44894 
Pennsylvania 891771 1057387 
Virginia u. West- 

Virginia. 936616 940247 
Marvland 26644 ) 2747005 215599 2925109 
New Verse 349 722 408441 
New York . 448571 426962 
Connecticut und 

Massachusetts. 31686 25619 
Alabama 2803 531 2846700 „ „„ „ee 
Tennessee. 603 707 } 3407240 802165 } 3645865 
Georgia . 
North und South | 341582 219059 

Carolina. j 
Kentucky u.Jowa 55041 47245 
Missouri 42 030 1: 


3 E 929562 
Colorado 413618 
Montana Nevada 


Mexiko Utah. . | 


| 1004724 


— 
2 
un 
t — 
vs 1 & 2 
— — 


Texas und Wvo- 
ming. 


im ganzen 27995341 29351123 


Aus Zusammenstellung 8 geht hervor, dafs die weit über- 
wiegende Menge des Eisensteines in den nördlichen Staaten 
Minnesota, Wisconsin und Michigan gewonnen wird. Dieses 
Uebergewicht hat sich im Jahre 1902 noch wesentlich gesteigert. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Inzenienre. un 


Mit dem Jahre 1893 trat neben den bisher in Ausbeutung 
befindlichen vier Ablagerungen die Förderung im Gebiete des 
Mesabi-Lagers stärker hervor. In der kurzen Zeit von noch 
nicht 10 Jahren hat sie sich derart gesteigert, dafs sie heute 


nahezu die Hälfte der ganzen Förderung an den Grofsen Seeen 


Zusammenstellung 9. Eisensteinförderung der Ver. Staaten ausmacht. Zu der Zusammenstellung mufs bemerkt werden, 
für Inol, in den einzelnen Staaten nach Sorten geordnet, in t. dafs die für das Jahr 1902 angegebenen Zahlen der Förderung 
Braun- Magnet- Spat- u. in vH nicht den amtlichen Zahlen der Bergbehörde in Washington 

Rot- im : : . 
eisenstein eisen- eisen- Toneisen- 1 5 des entnommen sind, da diese noch nicht ausgegeben sind; sie 
* steln stein stein 83 Ganzen sind aber in den »Nachrichten für Handel und Gewerbe“ des 


Minnesota . 11287845 ZS — 11287845 38,45 Reichsamtes des Innern gegeben und diirften demnach einigen 
Wisconsin . 737 140 13587 — = 790727 256 Anspruch auf Richtigkeit besitzen. 
Michigan 9537364 33905 237745 — 9809014 33,4 Zur Beurteilung des im Gebiete des Oberen Seees gewon- 
Ohio . — — — 44894 44894 0,15 nenen Eisensteines können Analysen dienen, von denen in 
Pennsylvania. 43060 230335 783735 257 1057387 3,6 den amtlichen Berichten im ganzen 211 gegeben sind. Aus 
Virginia und West- diesen geht hervor, dafs bei den Erzen des Gogebic-Lagers 
Virginia. 13367 924823 2056 — 940 246 3,2 der Eisengehalt zwischen 55,14 und 44,16 vH schwankt; bei den 
Marvland . . . — 15234 — 6325 21559 0,07 Erzen des Marquette-Lagera stellen sich diese Zahlen auf 64,49 
New Yersey . . — — 408441 — 408 441 1,39 und 38,94, beim Menominee-Lager auf 59,82 und 39,85, beim 
New York . 67454 23737 334755 1016 426962 1,4 Mesabi-Lager auf 65,60 und 55,52. | 
Connecticut und Der Eisenstein aus dem Gebiete der Grofsen Seeen wird 
Massachusetts . F 25619 = = 25619 0,09 bis zu den südlichen Häfen am Eric-See geschafft und dort zum 
Alabama 2103652 743048 — — 2846700 9,7 Verkauf gestellt. Dementsprechend werden auch die Preise 
Tennessee . 320004 482161 ee = 802 165 2,7 ab Häfen des Erie-Seees gerechnet. Diese Preise sind in Zu- 
Georgia p sammenstellung 12 für die letzten drei Jahre angeführt. 
Nord- und Süd- | 61067 155940 2052 = 219059 0,74 
Carolina. Zusammenstellung 12. 
Kentucky u. Jowa 42291 4950 — = 47241 0,16 Preise des Eisensteines vom Oberen See ab Hafen am 
Missouri. 11406 3052 — — 14458 0,05 Erie-See. 
Montana, Nevada Bree ene en * Art des Eisensteines 90 575 pa 
Mexiko, Utah t 
Texas und Wyo- | 159580 5304 73394 — 238 278 0,8 Mesabi-Bessemer . . 18,48 bis 20,58 11,55 bis 12,60 12,60 bis 14. 
ming ` | 5 16,80 » 17,85 9,87 » 11,13 11,55 » Np 
Auch in Zusammenstellung 9 tritt das Uebergewicht der 5 e 24.91 » 27.28 19.57 20.66 19.53 „21. 
nördlichen Staaten scharf hervor, das sich durch die aufser- Marquette-Eisen glanz Nr. 1 i b i i i | 
ordentlich starke Gewinnung des Roteisensteines ausdrückt. Nichtbessemer - Z s . 21.00 15.33 » 16,17 15,96 > lie 
Nahezu 75 vH der gesamten Förderung entfallen auf diese Chapin 20.88 Wii i 16,42 
Staaten, und erst weit hinter ihnen kommt die Erzeugung weicher Hämatit Nr. 1, a 
Alabamas und noch weiter zurück diejenige von Pennsylvania. Nichtbessemer . . . 17,43 bis 17,85 11,97 bis 13,23 12,60 bis 13. 
Zusammenstellung 10. Menge und Wert der Eisen- F 
syeinforderung Im 1901. Hämatit. . 2. 2... 23,10 » 24,15 17,85 » 19,85 17,85 > 1 
Förderung Wertim ganzen Wert von 1t Vermilion Nr. 1, Nicht- 
t M A bessemer oa RS 21,42 17,14 17,09 
Minnesota 11287845 64409 155 5,71 Chandler Nr. 1, Bessemer . 25,20 19,40 18,00 
Michigan . 9809015 91289 486 9,31 Marquette, extra niedrig 
Alabama . 2846700 10368420 3,82 Phosphor-Bessemer 28,56 bis 28,98 23,73 bis 24,15 22.8 
Pennsylvania 1057387 6 558 804 6,20 
Virginia und West- Es sind dabei die wesentlichsten Sorten unterschieden, bei 
Virginia 940 247 6158977 6,55 einigen ist aber auf den Erzeugungsort noch bezug genommen. 
Tennessee 802 165 3833966 4,78 Für das Jahr 1902 betrug der Preis für Bessemer-Erz von den 
Wisconsin 750727 6569527 8,75 älteren Ablagerungen 17,56 #/t auf der Grundlage eines Ge- 
New York 426962 4226 170 9,90 haltes von 63 vH Eisen, 0,045 vH Phosphor und 10 vH Feuch- 
Colorado . a 410522 5393871 13,14 tigkeit. 
New Yersey. . . . 408 441 3855646 9,44 Die Preise für Bessemer- Eisenstein haben in den letzten 
Montana und Nevada zehn Jahren aufserordentlich geschwankt. Im Jahre 1893 be- 
New Mexiko, Texas } 238278 1545029 6,48 trugen sie 16,60 bis 18,60 % /t. Mit verschiedenen Schwankun- 
und Wyoming gen fielen diese Preise bis zum Jahre 1899, wo der niedrigste 
Georgia und Nord- Satz mit 7,85 Alt verzeichnet wurde. Von da ab haben sich 
und Süd-Carolina . 219059 1084 553 4,95 die Preise wieder gehoben. Der überwiegende Einflufs der 
Kentucky und Jowa. 47245 205540 4,35 United States Steel Corporation dürfte vorläufig den Markt 
Ohio. 2 44894 284659 6,34 vor allzu grofsen Schwankungen bewahren. 
Connectieut und Die Gewinnung des Eisensteines im Gebiete des Oberen 
Massachusetts 25619 308 645 12,05 Sees ist der Natur der Sache nach sehr verschieden. Das 
Marvland . 21559 142065 6,54 Vorkommen scheint nicht aus regelmäfsigen Gangzügen, son- 
Missouri 14458 141716 9,82 dern aus einzelnen grofsen nesterartigen Ablagerungen, die 
im ganzen 29351123 206 876 229 Durchschn. 7,05 sich aber auf weite Flächen mit Unterbrechungen hinziehen, 


Auch hier weist, wie bei der Kohlenförderung, Alabama 
die geringsten Werte für die Tonne Eisenstein auf. 


Was das wichtige Gebiet des Oberen Seees anbelangt, so 
gibt über dessen Erzforderung nachstehende Zusammenstellung 


ufklärung. 


zusammenstellung 11. 


Lager 1890 
Marquette 2909813 
Menominee 2310693 
Gogebie . 2960852 
Verinilion 906 225 
Mesabi . — 

zus. 9087583 


Oberen Seees int. 


1893 1895 
2097961 2013892 
1588136 1823779 
1490357 2667614 

828828 1048588 

695175 2884922 
6700457 10433795 


1900 


4008 386 
3739814 
3153853 
1702848 
8289393 


1901 
3694822 
3756751 
3090691 
1834982 
9452 863 


21790 109 


Eisensteinförderung im Gebiete des 


1902 


3914851 
4701795 
3722283 
2117715 
15 556992 


28 013636 


zu bestehen. Die älteren Gruben arbeiten meistens mit Tief- 
bau, ein Teil mit Stollenbetrieb; in den neu aufgeschlossenen 
Gebieten, besonders in denen des Mesabi-Lagers, wird jedoch 
über die Hälfte der Erze im Tagebau gewonnen. Im allge- 
meinen ist das Bestreben der nur geringen Zahl der Eigen- 
tümer dieser Gruben in den letzten Jahren darauf ausgegan- 
gen, die Betriebe möglichst zusammenzufassen. Man hat in 
Verfolg dieses Grundsatzes die Zahl der noch vor wenigen 
Jahren im Betrieb befindlichen 238 Gruben heute auf 108 Be- 
triebstellen vermindert. Eine grofse Schwierigkeit für den 
gesamten Betrieb dieses Gebietes liegt in den Witterungs- 
verhältnissen, die den billigon Transport zu Wasser nur sieben 
Monate im Jahre gestatten; in der übrigen Zeit muſs die ganze 
Förderung auf Lager genommen werden. Für die Verarbei- 
tung des Eisensteines aus dem Gebiete des Mesabi-Lagers 
liegt eine weitere Schwierigkeit darin, dafs ein sehr grofser 
Teil dieser Ablagerung aus mulmigem Erz besteht. Infolge- 
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dessen können höchstens 40 vH davon beim Möller der Hoch- 
öfen zugesetzt werden. Im Gegensatz hierzu besteht der Eisen- 
stein aus den älteren Ablagerungen vorwiegend aus hartem 
und stiiekreichem Erz. 

Die Gruben an den Groſsen Seen befinden sich in nur 
wenigen Händen. Die United States Steel Corporation ver- 
fügt allein über nicht weniger als 66 vH der ganzen dortigen 
Förderung. Die Selbstkosten der POVE dieses Eisen- 
steines schwanken selbstverständlich je nach Art der Ablage- 
rung und des Betriebes. Von der genannten grofsen Gesell- 
schaft wird die durchschnittliche Gewinnung von Eisenstein 
fiir den Arbeiter und Tag bei unterirdischem Betrieb auf 
4,17 t, bei Tagebau auf 21,88 t angegeben. Es stellen sich 
hiernach die verausgabten Löhne bei einem durchschnittlichen 
Tagesverdienst der Arbeiter untertage von 9 bis 10 M für It 
Eisenstein auf 2 bis 2,20 % t, für den Betrieb mit Tagebau 
und einem durchschnittlichen Verdienst der hierbei beschäf- 
tigten Arbeiter von 8 bis 9% auf 0,12 bis 0,15 Mit. Dabei 
mufs hinzugefügt werden, dafs im Tagebau durehgängig mit 
sehr kräftigen Baggermaschinen gefördert wird, die täglich 
über 2000 t leisten, wobei 45 Arbeiter mit einem Tagesver- 
dienst von je 8 bis 10 % beschäftigt sind. Zusammenstellung 13 
gibt die Leistung und die für 1t gewonnenen Eisenstein ge- 
zahlten Löhne für einzelne Gruben an. 


Zusammenstellung 13. 
Betrieb untertage. Januar bis Oktober 1901. 
Leistungen für den durchschnittliche Tagelöhne 


Grube Mann und Tag für im ganzen 
in der Grube im ganzen Grubenarbefter 
t t A A 
Adams 5,41 4,16 9,37 9,24 
Spruce. . 4,88 4,08 9,49 9,53 
Hull . 6,11 4,79 9,91 9,53 
Rust . 6,15 5,06 8,95 8,78 
Burt. . 8,29 5,31 9,11 9524 
Pillsbury 6,58 5,08 9,78 9,45 
Genoa 6,13 4,89 9,20 9,28 
durchschnittlich 6,22 4,17 9,41 9,28 
Tagebaubetrieb. Mai bis Oktober 1901. 
Mountain Iron 40,93 32,89 8,69 8,90 
Auburn 26,51 20,45 9,07 9,03 
Fayal 26,06 21,58 8,74 9,03 
Duluth . 16,26 12,59 8,57 8,57 
durchschnittlich 27,44 21,88 8,78 8,90 


Bei einer Abgabe an den Grundbesitzer von 1 Æ für 1t 
Eisenstein berechnet die obengenannte Gesellschaft die Selbst- 
kosten des Eisensteines für unterirdischen Betrieb auf 4,50 Mit 
ab Halde. Hiernach dürften die Kosten des Eisensteines 
bei Gewinnung im Tagebau höchstens 2,50 bis 3 M/t betra- 
gen. Es sei dazu bemerkt, dafs die Abgaben an den Grund- 
besitzer sehr schwanken; sie betragen 25 Pfg bis 2 M/t. Im 
Gebiete der Mesabi-Ablagerung werden gewöhnlich 80 Pfg bis 
1A gezahlt. In einer älteren Quelle aus dem Jahre 1893 
werden übrigens die Selbstkosten für den Mesabi-Eisenstein 
auf 1 bis 2 /t ab Halde ohne Abgabe und auf 10,50 bis 
14,20 M/tab Cleveland am Erie-See angegeben. Bei der aufser- 
ordentlich starken Zunahme der Förderung liegt die Frage 
der Erschöpfung dieser grofsartigen Lagerstätten sehr nahe. 
Allgemein nehmen die Fachleute an, dafs sie bei Andauern 
der heutigen Förderung in der verhältnismäfsig kurzen Zeit 
von etwa 30 Jahren vollständig abgebaut sein werden. 

Zur Beurteilung der den Eisenwerken der Vereinigten 
Staaten zur Verfügung stehenden Mengen von Eisenstein sei 
noch die Einfuhr an Bisenstein in der Zusammenstellung 14 


angeführt. 
Zusammenstellung 14. 
Einfuhr von Eisenstein in t. 
1896 . 693 765 1899 . 684 901 
1897 . 497 834 1900 . 912 241 
1898 , 190 212 1901 . 982 469 


Diese Einfuhr stammt vorwiegend aus Cuba. Im Jahre 
1901 wurden von dort 535 034 t eingeführt, darauf kam Spanien 
mit 183712 t und alsdann Kanada mit 166005 t. Die Ausfuhr 
von Eisenstein ist unbedeutend; sie betrug im Jahre 1901 im 

anzen 65741t. Wird für das Jahr 1901 die Ausfuhr von der 

infuhr abgerechnet, so verbleiben 916 728 t, welche der ein- 
heimischen Förderung zuzurechnen sind und mit ihr 30267851 t 
Eisenstein ergaben, die zu der Erzeugung von 16133202 t 
Roheisen des Jahres 1901 zur Verfügung standen. Sieht man 
von den Unterschieden in den Lagerbeständen und von andern 
Nebenverhältnissen_ ab, so würden: im Jahre 1901 zur Erzeu- 
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gung von 1t Roheisen annähernd 1,87 t Eisenstein in den Ver- 
einigten Staaten verwendet worden sein. Wenn diese Zahl 
auch nicht durchaus richtig ist, so wird sie doch annähernd 
ein Bild geben. 

Zu einem Vergleich mit den im westlichen Deutschland 
zur Verfügung stehenden einheimischen Eisenerzen mögen die 
folgenden Angaben dienen. Der rohe Spateisenstein des Sie- 
gerlandes hat einen Eisengehalt von 33 bis 35 vH, einen Man- 
gangehalt von 5 bis 6 vH, also einen Metallgehalt von 39 bis 
41 vH. Selbstkosten und Verkaufpreise sind in Zusammen- 
stellung 15 aufgrund der von der Eisenbahnverwaltung im 
Jahre 1901/02 angestellten Untersuchung aufgeführt. 


Zusammenstellung 15. 
fOr 1 t Siegerländer rohen Spatelsenste in 


Selbstkosten Verkaufpreis 

N A 
1500 . 7,382 bis 9,01 11,16 
1893. 4,866 6,30 6,96 
1895 . 5,55 >» 6,83 7,04 
1897. 6,70 » 9,36 10,97 
1899 . 7,77 >» 9,63 10,84 
1900 . 8,24 » 11,58 11,89 


Der Roteisenstein von Lahn und Dill hat einen Eisenge- 
halt von 46 bis 52 vH, durchschnittlich 47,66 vH. Die durch- 
schnittlichen Selbstkosten haben in den Jahren 1899 und 
1900 8,85 .//t, der durchschnittliche Erlös hat 9,99 Al be- 
tragen. Der manganreiche Brauneisenstein der Lahn hat 28 
bis 32 vH Eisen und 5 bis 13 vH Mangan, der manganärmere 
Brauneisenstein 40 bis 48 vH Eisen und etwa 5 vH Mangan. 
Die Selbstkosten werden für die Jahre 1899 und 1900 auf 
7,18 M angegeben, während der durchschnittliche Verkaufs- 
wert 7,88 M betragen hat. 


Für den Eisenstein in Lothringen-Luxemburg liegen ver- 
hältnismäfsig wenig Angaben vor. Dr. Rentzsch gibt den Wert 
folgendermafsen an: 


Zusammenstellung 16. 
Wert der Erze. 


Elsaſs-Lothringen Luxemburg 
Alt Mit 
1895. 2,42 2,08 
1899. 2,68 2,16 
1900. 2,87 2,24 
1901. 2,67 2,11 
1902. 2,58 2,27 


Ueber Selbstkosten licgen gar keine zuverlässigen An- 
gaben vor. Sie werden zwischen 2 bis 2,50 M schwanken. 
Der Eisengehalt wird für rote Minette mit 40 vH, für graue 
Minette mit 36 vH angegeben. 


Sieht man von den aufsergewöhnlich hohen Preisen des ameri- 
kanischen Eisensteines im Jahre 1890 ab, so stellt sich dessen Preis 
mit Berücksichtigung des hohen Eisengehaltes und der damit 
verbundenen geringeren Kosten der Einschmelzung durch- 
schnittlich wesentlich niedriger als der des Eisensteines von 
Dill, Lahn und Sieg. Ein unmittelbarer Vergleich mit der 
Minette ist nicht möglich, da ähnliche Erze nur in geringem 
Umfange in den Vereinigten Staaten zur Verwendung kommen. 
Dagegen müfsten zu einem vollständigen Vergleich die Preise, 
welche für den ausländischen, nach Deutschland gelieferten 
Eisenstein bezahlt werden, inbetracht gezogen werden. 


Der Redner geht sodann auf die Transportverhältnisse 
ein. Zunächst gibt er die Mengen des in den einzelnen Staaten 
1901 erzeugten Roheisens und den Prozentsatz, mit welchem 
die einzelnen Staaten an der Gesamterzeugung beteiligt 
sind, an. 


Zusammenstellung 17. 


Erzeugung von Roheisen in den Vereinigten Staaten 
im Jahre 1901. 


t vH 
Pennsylvania 7461116 46,26 
Ohio 3379814 21,00 
Illinois . 1622479 10,05 
Alabama . 1244877 7,70 
Virginia 455 863 2,83 
Tennessee 342550 2,12 
Maryland . 308052 1,90 
New York i eee & 288215 1,75 
Wisconsin und Minnesota he eB 210882 1,30 
Missouri, Colorado und Washington 206 674 1,28 
Michigan . „ . r 173 503 1,07 


Uebertrag 15693 825 97,29 


t vi 

Uebertrag 15693825 97,29 
West-Virginia . SEN 169271 1,05 
New Yersey . 158 246 0,98 
Kentueky. cc 69561 0,13 
Nord-Carolina und Georgia. 27772 0,17 
Connecticut . 8577 0,05 
Massachusetts r 3440 0,02 
C 2309 0,01 

insgesamt 16133202 100,00 


Wie aus dieser Zusammenstellung hervorgeht, sind es vier 
Staaten: Pennsvlvania, Ohio, Illinois im Norden und Alabama 
im Süden, denen die Haupterzeugung von rd. 85 vH zufällt. 
Aber auch hier nimmt Pennsvivania mit nahezu der Hälfte 
der Erzeugung des ganzen Landes den Löwenanteil in An- 
spruch. ; 

Die geographische Lage ist mit Ausnahme der südlichen 
-= Eisenindustrie für den gröfsten Teil der Eisenwerke aufser- 
ordentlich ungünstig. Bei dem Brennstoff tritt dies allerdings 
weniger hervor. Immerhin sind aber seine Transportwege für 
einen Teil der Industrie bedeutend grölser als bei uns. Die 
Entfernungen für den Transport von Kohlen und Koks bis zu 
den Eisenwerken in Pennsvlvania schwanken von 80 bis 
145 km. Dies sind ähnliche Entfernungen, wie sie für den 
Bezug des gleichen Rohstoffes aus dem rheinisch-westfilischen 
Gebiet für das Siegerland (100 bis 130 km) vorliegen. 

Für einen Teil der südstaatlichen Kisenindustrie sind die 
Entfernungen wesentlich geringer und entsprechen denen der 
Eisenindustrie im niederrheinisch- westfälischen Gebiete. Da- 
gegen hat die Eisenindustrie des Staates Illinois, die sich vor- 
wiegend bei Chicago an den Küsten des Michigan-Seees nieder- 
gelassen hat, für ihren Brennstoff mit einer Entfernung von 
rd. 845 km aus dem Connelsville-Bezirk und von rd. 860 km aus 
West-Virginia zu rechnen. Wenn man damit die gröfsten Ent- 
fernungen der westdeutschen Eisenindustrie aus dem nieder- 
rheinischen Kohlenrevier nach Luxemburg und Lothringen 
von 330 bis 360 km und aus demselben Revier nach der Saar 
von 340 bis 350 km vergleicht, so liegen diese Bezirke wesent- 
lich günstiger als diejenigen im Staate Illinois. 


Ueber die offiziellen Frachtsätze für Kohlen und Koks für 
eine Reihe von Plätzen, die für die Eisenindustrie Bedeutung 
haben, gibt Zusammenstellung 18 Auskunft. 
Zusammenstellung 18. | 

Frachten für Kohle und Koks in den Ver. Staaten. 


Ent- Fracht nach dem 


Yon SOnnelayi ie fernung Kracht preufs. Rohstofftarif 

nach km Mih pte /m Hh 
Pittsburg, Pa.. . . 91 3,47 3,81 2,70 
Cleveland, Ohio . 332 6,94 2,09 8,00 
Buffalo, N. . 526 8,10 1,54 10,86 
Detroit, Mich. . 615 10,42 1,69 12,12 
Cineinnati, Ohio . 595 9,26 1,56 11,83 
Toledo, Ohio 511 8,18 1,40 10,65 
Chicago, III. 907 11,57 1,29 16,20 
St. Louis, III. 1090 12,27 1,13 18,76 
Baltimore, Md. 522 9,03 1,73 10,80 
New York 715 12,27 1,72 13,50 
Philadelphia 560 9,03 1,61 11,34 


Diese Zusammenstellung zeigt, wie aus den in der letzten 
Spalte beigefügten Frachtsätzen des preufsischen Rohstofftarifs 
hervorgeht, für kleinere Entfernungen höhere Frachten als 
bei den preufsischen Staatsbahnen. Für gröfsere Entfernungen 
sind die amerikanischen Sätze aber bedeutend niedriger. 
Dafs aufser diesen amtlich veröffentlichten Frachtsätzen noch 
wesentlich niedrigere Frachtsätze zur Anwendung kommen, zei- 
gen die späteren Zusammenstellungen 20 und 21. 

Nimmt man den in Zusammenstellung 5 angegebenen 
Durchschnittspreis der Kohlen von 4,81 M/t an, so stellten sich 
hiernach in 1901 die Kohlen von Connelsville 


in Pittsburg auf 8,28 Mit in Baltimore auf 13,84 Mit 
» Cleveland » 11,75 » v» Philadelphia auf 13,84 » 
» Chicago » 16,38 » 


Wahrscheinlich hatten diese Plätze, wenigstens teilweise, 
die Kohle noch billiger, da bei solchen Entfernungen wohl 
eher die niedrigsten {als die mittleren Preissiitze angewendet 
worden sind und für einen Teil dieser Orte der Wettbewerb 
dor billigen Kohlen aus West-Virginia inbetracht gezogen 
werden mufs. Die Preise für Koks am Verbrauchsort stellten 
sich im Jahre 1901 ebenfalls unter Anwendung des durch- 
schnittlichen Satzes von 9,42 M/t aus Zusammenstellung 7 


in Pittsburg auf 12,89 Mit in St. Louis auf 21,69 M/t 
» Cleveland » 16,36 » » Baltimore » 18,45 >» 
v» Chicago » 20,99 » » Philadelphia auf 18,45 » 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenleute zu Düsseldorf am 26. April 1903. 
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Beachtenswert ist eine Aufstellung der von der Chesapeake 
and Ohio Railroad für eine Reihe von Jahren angewandten 
Frachten für Kohlen, über welche Zahlentafel 19 Auskunft gibt. 


Zusammenstellung 19. 


Frachten für Kohlentransport der Chesapeake and 
Ohio Railroad in Pfg/tkm. 


1894 1895 1896 1897 1898 1899 
Inlandsatz. . 1,27 1,11 1,10 1,09 0.049 1.02 
Ausfuhrsatz 0,42 0.812 0,727 0,8 4 0,744 0.635 


Mit kleinen Schwankungen ist auch aus dieser Zusammen- 
stellung ein starkes Sinken zu erschen. Der Einheitsatz ging 
in der kurzen Zeit von 6 Jahren um 20 bis 25 vH zurück. Wie 
weit die Amerikaner aber gehen, wenn es darauf ankommt. 
Rückfrachten zu erhalten, anstatt die Wagen leer zu fahren, 
zeigt das Beispiel eines Frachtsatzes, der 197 auf den Bahnen 
vom Ohio bis nach dem Oberen See, also auf eine Entfernung 
von 1300 bis 1400 km, zur Anwendung kaın, und der sich auf 
0,1 Pfg/tkm stellt. Natürlich ist das ein Ausnahmefall; er be- 
weist aber, was ein rein kaufmännischer Betricb fertig brin- 
gen und wie die Industrie unterstützt werden kann, wenn 
diese Interessen zusammenfallen. 

Um annähernd ein allgemeines Bild über die im Inland- 
verkehr und für die Ausfuhr zur Anwendung kommenden 
Sätze zu geben, führt der Redner noch eine Reihe von An- 
gaben vor, die von der Interstate Commerce Commission in 
Washington zusammengestellt sind und für das zweite Halbjahr 
1001 gelten. Daraus ergibt sich unter anderm, dafs die Fracht 
nach Norfolk, Va., auf Entfernungen zwischen 600 und 750 km 
zwischen 1,035 und 1,409 Pfg/tkm geschwankt bat; nach New 
York hat bei Strecken von 557 bis 912 km der Preis zwischen 
0,39 und 1,35 Pfg gelegen; nach Philadelphia, Pa., waren für 
Entfernungen von 507 bis 768 km die Grenzwerte 0. c und 
1,23 Pfg. Weitere Angaben sind in Zusammenstellung 20 auf- 
geführt. 

Zusammenstellung 20. 


Kohlenfrachten in den Vereinigten Staaten. 
| November 1901. 


von Pittsburg, Pa., nach ao 5 
Chicago, III. 753,13 8,10 1,06 
East St. Louis, IN. . 983,28 9,95 1,01 
Cineinnati, Ohio . 503,71 6,24 1,23 
Louisville, Ky. 680,73 8,10 1,17 
Buffalo, N. V. 378,18 4,62 1,23 


Zu einem Vergleich mögen in der Zusammenstellung ?1 
die Frachtsätze und die sich daraus ergebenden Einheitsätze, 
welche in Deutschland für Kohlen und Koks zum Hochofen- 
betrieb sowie für Kohlen zum sonstigen Eisenhüttenbetrieb 
heute in Anwendung kommen, aufgeführt werden. 

Zusammenstellung 21. 

Frachten zwischen den genannten Stationen. 

für Kohlen und für Kohlen 


koks zum Hoch- zum Eisen- 

ofenbetrieb hüttenbetrieb 

Katt uns wit Prg/tkm Mit Pfg/tkm 
Langendreer- Weidenau. 122 3 2,46 3,14 2,78 
Dortmund-Niederschelden 138 3,3 2,391 3, 2,68 
Bochum- Wetzlar. ; 215 4,7 2,186 5,4 2,51 
Dortmund-Wetzlar 219 4,7 2,146 5,5 251 
Ruhrort-Algringen 3339 777 2,271 8,2 2.42 
Gelsenkirchen-Esch . . . 334 7,5 — 8, 259 
Hörde-E sen 345 7,8 2,261 8,3 2,43 
Gelsenkirchen-Burbach 350 7,9 — 8,4 2,0 
Gelsenkirchen-Algringen . 347 7,8 2,248 8,3 2,39 
Gelsenkirchen- Rombach. 352 7,9 — 8,4 2,38 


Wird zu diesen Frachtsätzen der in Zusammenstellung ° 
für das Jahr 1901 enthaltene Satz von Gasflammkohlen von 
10,75 M/t zugezogen, so stellen sich die Preise für die Kohlen 
der Eisenindustrie für dieses Jahr in 


Weidenau auf 14,15 M Esch . auf 18,75 M 
Wetzlar. » 16,15 » Burbach . » 19,15 > 
Algringen. . . » 1905 » Rombach >» 19,15 ” 


Im Jahre 1901 betrug der Preis für Koks in Deutsebland 
17 M, es kostete also 1t Koks in 


Weidenau. 20,00 M Burbach . 24,00 M 
Niederschelden . 20,80 » Esch . . 24,50 > 
Wetzlar. 21,70 » Rombach. 24,90 ° 
Algringen . 24,80 » 


Trotz wesentlich kiirzerer Entfernungen sind demnach die 
Kosten des Brennstoffes für die deutsche Eisenindustrie sehr 


ee ee Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenleute zu Düsseldorf am 26. April 1908. 755 
viel höher als in den Vereinigten Staaten. Der Preis des Roh- Höhe der Schienen . 152 mm 
stoffes und die Frachtsätze wirken in dieser Hinsicht beide Fufsbreite der Schienen 152 » 


ungünstig ein. Es mufs indes darauf hingewiesen werden, 
dafs die preufsische Staatsbahn für die Kohlen zur Ausfuhr 
und zur Bekämpfung des ausländischen Wettbewerbes Aus- 
nahmetarife hat, die sich den im binnenländischen Verkehr 
der Vereinigten Staaten angewandten Sätzen nähern, aber 
selbst mit ihren niedrigsten Sätzen noch sehr weit von den 
dort für die Ausfuhr angewandten Sätzen entfernt sind. Un- 
erwähnt darf dabei nicht bleiben, dafs die grofsen Entfernun- 
gen in den Vereinigten Staaten die Anwendung billiger Fracht- 
sätze sehr erleichtern. Der preufsische Rohstofftarif, der mafs- 
gebende Tarif für den Inlandverkehr der Kohlen, fällt bei 
einer Entfernung von 


500 km auf den Durchschnittsatz von 2,1 Pfg/tkm 
600 >» * » > » 1,98 » 
700 » >» » 1,90 » 
800 >» >» >» » » 1,83 „ 
900 » * » » » 1,77 » 
1000 » » » > > 1,75 „ 


herab, bleibt aber damit immer noch 70 bis 90 vH über den 
im inländischen Verkehr der Vereinigten Staaten angewandten 
Sätzen. 

Diejenigen Eisensteinfelder, die zurzeit für die Eisenin- 
dustrie der Vereinigten Staaten vorwiegend inbetracht kom- 
men, liegen in sehr grofser Entfernung von den Eisenwerken. 
Die jetzige gegenseitige Lage der Gruben und Hütten wtirde 
kaum aufrecht zu erhalten sein, wenn nicht der Eisenstein 
zum grofsen Teile den Wasserweg benutzen könnte. Die Ent- 
fernung von den Eisensteinlagern des Oberen Sees bis zum 
Mittelpunkt der Eisenindustrie in Pennsylvania beträgt 1240 
bis 1739 km. Hiervon entfallen indessen etwa 900 bis 1300 km 
auf den Wasserweg. Die älteren Eisenerzfelder sind von dem 
Verschiffungsplatze nur 24 km entfernt. Diese Entfernung 
steigt aber bis zu den Feldern des Vermilion-Gebietes auf 
161 km. Ebenso ist der Seeweg verschieden lang und schwankt 
bis zu den südlichen Häfen des Erie-Sees, welche als Liefer- 

lätze für den Eisenstein gelten, zwischen 885 und 1328 km. 
Ueber die Frachten, die fiir diese Entfernungen im Jahre 1901 
gezahlt wurden, sowie über die Entfernungen der einzelnen 
Gebiete bis zu den Häfen des Erie-Sees gibt Zusammenstel- 
lung 22 Auskunft. 


Zusammenstellung 22. 


Frachten für Eisenstein von den Gruben am Oberen 
See bis zu den Häfen am Erie-See im Jahre 1901. 


Eisenbahn Seeweg 
Entfernung Fracht Entfernung Fracht Gesamtfracht 
km Alt km Alt Alt 
Marquette. . 24 1,047 966 2,93 3,98 
Menominee 64 bis 97 1,668 885 5,51 4,18 
Gogebie . 64 1,668 966 2,03 4,60 
Vermilion . 161 4,188 1328 3,34 7,53 
Mesabi . 121 3,347 1328 3,34 6,70 


Das Bedürfnis, die grofsen Massen von Eisenstein, welche 
an den Häfen des Erie-Sees ankommen, in der billigsten 
Weise nach den Werken in Pennsvivania zu schaffen, hat 
nun zu einer Transporteinrichtung geführt, die einzig in ihrer 
Art ist und damit ein lehrreiches Beispiel gibt, was unter ge- 
wissen Umständen mit zweckmäfsig angeordneten Eisenbahnen 
geleistet werden kann. Auf Veranlassung von Carnegie hat 
die ibm unterstellte Gesellschaft vor einigen Jahren eine Eisen- 
bahn lediglich mit Rücksicht auf den billigen Transport des 
Eisensteines zwischen den angegebenen Endpunkten entwor- 
fon und ausgeführt. Diese Eisenbahn, die Pittsburg Bessemer 
and Lake Erie Railroad, ist im Besitz der United States Steel 
Corporation. Die einzelnen Angaben, welche diesen Eisenbahn- 
betrieb betrefien, sind in Zahlentafel 23 zusammengestellt. 
Die Gewichte sind aus der englischen Quelle von Jeans über- 
nommen und, da keine besondere Angabe gemacht ist, als 
englische Tonnen mit 1016,3 kg verrechnet. Da es sich vor- 
wiegend um Eisenstein handelt, bei dem diese Tonne auch 
sonst zur Anwendung kommt, dürfte die Annahme berechtigt 
sein. 


Zusammenstellung 23. 


Länge der Schienen 


Zahl der in 1900 gefahrenen Züge. 4993 
durchschnittliches Bruttogewicht eines Zuges 882 t 
höchstes Bruttogewicht eines Zuges . . 2443 t 


höchste Ladung eines Zuges 


durchschnittliche Zahl der beladenen Wagen 
eines Zuges 23 
durchschnittliche Zahl der leeren Wagen eines 


Zuges 15 


ein Güterzug hat an Personal. . . 1 
durchschnittliche Fahrzeit eines Zuges. . 
durchschnittlich durchfahrene Länge eines Zuges 


Gewicht der in 1900 gefahrenen Güter 
Leistung in 1900 . a ee 


Gewicht des gefahrenen Eisensteines . . . . $ 


gesamte Einnahme 8874012 


Der Frachtsatz, zu dem die Gesellschaft den Eisenstein 
für Werke, die nicht der United States Steel Corporation an- 
gehören, im Jahre 1901 beförderte, betrug 5 M/t. Wenn der 
Eisenstein aber dem Schiff in Conneaut unmittelbar ent- 
nommen wird, also keine Lagerung beansprucht, so ermäfsigt 
sich dieser Satz auf 4,40 M. Wird die Gebühr für Entladen 
und Verschieben auf den Endstationen abgerechnet, so ver- 
bleiben für den eigentlichen Transport, aber einschliefslich der 
Entladung aus dem Schiff am Erie-See, 3,50 M, oder für die 
250 km lange Strecke 1,4 Pfg/tkm. Dagegen konnte die Ge- 
sellschaft den Eisenstein für die eigenen Werke mit einem 
noch mäfsigen Verdienst zum Satze von 1,84 M/t oder zu 
0,73 Pfg/tkm befördern. Die gesamte Fracht für den Eisen- 
stein von der Grube bis zu den Hütten mit allen Zwischenar- 
beiten stellt sich demnach, wenn keine Lagergelder am Erie- 
See erforderlich werden, auf 7,48 bia 11,03 M für fremden 
Eisenstein und auf 5,82 M bis 9,37 # für den Eisenstein der 
United States Steel Corporation. Legt man nun die mittleren 
Preise aus Zusammenstellung 12 von 1901, welche loco Hafen 
am Erie-See gegeben sind, zugrunde, so stellt sich das Eisen- 
erz bei einem Preise ron 


12,00 M für Mesabi-Bessemer auf 13,90 bezw. 15,60 M/t 


15,50 » » Mesabi-Nichtbessemer > 12,40 » 14,00 
20,00 » » Marquette Nr. 1 » 21,90 » 233,50 » 
24,00 » » Marquette, besonders nie- 

drig an Phosphor „» 25,90 » 27,50 » 


Wird dieser Preis auf den Wert von 1 vH Eisengehalt 
umgerechnet, so stellt sich diese Einheit 


bei Mesabi-Bessemer- 


Eisenstein. von 60 vH Fe auf durchschnittl. 0,231 bezw. 0,258 M 
bei Mesabi- Nichtbes- 

semer-Eisenstein . » 54 » » » on 0,23 » 0,26 » 
bei Marquette Nr.1. » 55 >» +» » a 0,39 » 0,425 „ 
» Marquette mit nie- 

drigem Phosphor. » 64 » » » » 0,405 » 0,43 >» 


Für die Beurteilung der Verhältnisse des nordamerikani- 
schen Eisensteinbezuges vermag die vorstehende Betrachtung 
ein gentigendes Bild zu geben. Sie bezieht sich auf die über- 
wiegende Menge dieses Materials und auf den schwierigsten 
und gröfsten Transportweg. Die sonst in Ausbeutung begrif- 
fenen, sehr zerstreut liegenden Eisenerzvorkommen sind der 
Eisenindustrie viel benachbarter, teilweise sogar unmittelbar 
bei ihr gelegen. Auch die Arten dieses Materials sind sehr 
verschieden. Im Süden ist ein der Minette ähnlicher Stein 
vorhanden, der ohne Kalksteinzusatz verhüttet wird. 


Der für die westdeutschen Bahnen inbetracht kommende 
allgemeine Ausnahmetarif für Eisenerz vom 1. Juni 1901 er- 
gibt hei einer Entfernung von 


9,14 bis 10,06 m 


j 1879 t oder 
* * * (76,9 vH d. Bruttogew. 


durchschnittliche Eisensteinladung eines Zuges 1040 t 
Zahl der Züge Sommer 1900 täglich 12 bis 14 
durchschnittliche Ladung eines beladenen Wagens 37,6 t 


M 


* | oder 1,04 Pfg/tkm 


Maschinist, 1 Heizer, 1 Zugfüh- 
rer, 1 Signalmann, 1 Bremser}ä 
13 bis 14 st 

194 km 
4247486 t 
852 000 000 tkm 
2738031 t oder 
vom Ganzen 64 vH 


Angaben über die Pittsburg Bessemer and Lake Erie 100 km . 2,5 Mit oder 2,5 Pfg/tkm 
Railroad. 150 » 3,3 ad 3 2,2 x 

gesamte Länge der Bahn mit Zweiglinien 326,6 km 10 5 Ce if ie j 
Länge der Hauptlinie een 250,0 » 1005 . 55 
Baukosten 108 807951 M 9 „„ 
| stärkste Steigung 1:135 Mr ß as GO SR © 
kleinster Krümmungshalb messer 198 m Der aufser diesem Tarif für den Bezug des Eisensteines 
Bahn ist einspurig mit normaler Spurweite von der Lahn, Dill und Sieg eingeführte Notstandtarif vom 
Gewicht der Schienen . SS as SS 50 kg/m 10. August 1902 zeigt die folgenden Frachtsätze: 


756 
bei 100 km . 1,90 Mit oder 1,9 Pfg/tkm 
» 150 » 2,50 » 1,66 » 
» 200 » 3,10 „ 1,55 » 
» 300 » 4,10 >» » 1,46 » 
» 400 » . 5,60 ° » 1,40 » 
» 800 een 6908 » 1,37 „ 
Für die wichtigeren Strecken stellen sich nun die tat- 
sächlichen Transportkosten wie folgt: 
Entfernung Frachtsatz 
km Mit Pfg/tkm 
Wetzlar-Niederschelden . . . . 2 1,50 2,68 
Wetzlar-Bochun . . . 215 3,30 1,53 
Wetzlar-Dortmund . . . . . . 219 3,30 1,50 
Dillenburg-Niederschelden . . . 53 1,10 2,64 
Dillenburg-Dortmund . . .. 190 3,00 1,57 
Niederschelden-Bochum . . . 134 2,30 1,71 
Niederschelden-Dortmund . . . 138 2,30 1,66 
Niederschelden-Grevenbrück . . 46 1,30 2,82 
Münster-Hörde . . . . . . 253 3,80 . 1,50 
Algringen-Gelsenkirchen . . . 347 5,40 1,55 
Algringen- Ruhrort. . 339 5,30 1,56 
Esch-Siegen . . ..... . 321 5,20 1,62 
Esch-Hörde . . . . 345 4,50 1,56 


Der Roteisenstein von der Lahn kostet hiernach bei 
einem durchschnittlichen Verkaufspreis von 10 /t in 1900 
loco Hütte Niederschelden . etwa 11,80 M 
Bochum und Dortmund. . . . . » 13,30 » 

die Brauneisensteine von der Lahn 
loco Hütte Niederschelden . . . . 


» » 


etwa 9,70 M 


» „Bochum und Dortmund „ 11,20 » 
der rohe Spateisenstein von Siegen 

loco Hütte Bochum a ae 14,20 M/t 
» >» Grevenbrück ee ae ee ee 13,20 » 
die braune Minette mit einem Preis von 3,00 M 

loco Hütte Gelsenkirchen El 9,30 Mit 
» » Ruhrort 9,20 » 
» » Siegen. 9,10 » 
» „Hörde 9,30 » 


Hiernach stellt sich 1 vH Eisen des Roteisensteines von 
Wetzlar bei 50 vH Eisengehalt in Niederschelden auf 0,236 M, 
in Bochum und Dortmund auf 0, 266 M. Beim Brauneisenstein 
von Wetzlar mit einem Metallgehalt von 45 vH stellt sich 
1 vH Metallgehalt in Niederschelden auf 0,215 M, in Bochum 
und Dortmund auf 0,25 %%. Beim rohen Spateisenstein von 
Siegen mit eineın Metallgehalt von 40 vH stellt sich 1 vH in 
Bochum auf 0,355.4, in Grevenbrück auf 0,33 M. Kommt 
dieser Stein geröstet zum Versand, so stellt er sich 1900 bei 
einem Preise von 16 t und einem Metallgehalt von 55 vH 
loco Bochum auf 18,30 & /t oder 1 vH Eisen auf 0,32 M. Die 
graue Minette kostet bei einem Eisengehalt von 36 vH für 
die Eiseneinheit in Gelsenkirchen, Ruhrort, Siegen und Hörde 
durchschnittlich 0,262 M. 

Diese Sätze über die Kosten des Eisengehaltes dürfen 
natürlich nur als einzelne Beispiele angesehen werden und 
gelten bei der Verschiedenartigkeit der Lebensbedingungen 
der einzelnen Werke nicht als Normen. Immerhin zeigen sie 
aber keine starken Unterschiede gegen die amerikanischen 
Sätze, und die Lage vieler deutscher Werke ist ähnlich oder 
günstiger für den Bezug des Eisensteines. Gleichfalls sind 
die mannigfaltigen begleitenden Nebenumstände, die bei den 
Kosten der Herstellung des Roheisens aus den verschiedenen 
Eisensteinsorten inbetracht kommen, aufser Berücksichtigung 
gelassen. 


Als letzter Rohstoff wäre noch der Kalkstein zu beachten. 
Angesichts der allgemeinen Verbreitung dieses Materials in 
Deutschland wie in den Vereinigten Staaten sowie der all- 
gernein billigen und wohl nicht sehr verschiedenartigen Ge- 
winnung verzichtet der Vortragende auf nähere Darlegungen. 

Für die Beurteilung der Selbstkosten des Roheisens kom- 
men dann noch die Löhne und damit die Einrichtungen der 
Hütten sowie die Art des Hüttenbetriebes inbetracht. Ein- 
richtungen und Konstruktionen zum billigen Massentransport 
können hier wie dort gleichartig ausgeführt werden, weisen 
also keine grundsätzlichen Unterschiede, die nicht zu beseiti- 
gen wären, auf. Die Löhne sind in den Vereinigten Staaten 
wesentlich höher als in Deutschland, wahrscheinlich aber auf 
die Tonne Roheisen ausgerechnet niedriger als bei uns. 

Zu einer Beurteilung der Lage der nordamerikanischen 
Roheisenindustrie würde nun noch die Frage des Absatzes 
gehören. In dieser Beziehung dürfte es interessant sein, fest- 
zustellen, nach welchen Frachtsätzen das Roheisen im Inland- 
verkehr dort gefahren wird. Zusammenstellung 24 gibt die 
verölientlichten Frachtsätze einer Reihe von Stationen für 
Roheisen vom Januar d. J. 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenleute zu Düsseldort am 236. April 1903. 
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Zusammenstellung 24. 
Frachtsätze für Roheisen. 
Gültig von Januar 1903. 


Entfernung Fracbt deutsche Fracht 
km Alt Pfg/tkm AÆAjt Pfg/tkm 

von Pittsburg nach: 

New York . ... 715 9,92 1,38 16,9 2,36 
Philadelphia. 570 9,09 1,59 13,74 2,41 
Baltimore, Md. 539 8,68 1,42 13,05 2,42 
Rochester, N. Kk. 570 7,02 1,23 13,74 2,41 
Cleveland, Ohio . . 241 3,78 2,39 65 2,6 
Columbus, Ohio . 311 7,02 2,25 80,4 2,50 
Dayton, Ohio 425 8,47 1,99 10,55 2,1% 
East St. Louis 999 13,64 1,36 23,17 2,2 
Indianapolis, Ind. . 615 9,71 1,56 14,68 2,39 
Louisville, K x. 681 11,16 1,63 16,18 2,37 
Manfield, Ohio . . 282 6,61 2,34 7.40 2,2 
Terre Haute, Ind. — 11,16 — — — 
Chicago, Il. . . . 753 11,16 1,48 17,7 2.35 
Youngstown, Ohio 109 3,51 3,22 36,00 33 
Buffalo, N. KXꝝ.. 4135 6,82 1,56 10,77 2,17 

von Birmingham, 
Al., nach: 

Baltimore, Md. 1381 19,67 1,42 31,58 2.29 
Philadelphia 1535 19,79 1,28 34,97 2,27 
New York 1678 24,55 1,46 38,11 2,27 


Berücksichtigt man, dafs in Deutschland neben dem nor- 
malen Tarif für Roheisen noch billigere Tarife zur Bekämp- 
fung des ausländischen Wettbewerbes vorhanden sind, so ist 
auch zu beachten, dafs die amerikanischen Sätze die veröffent- 
lichten Tarife sind, und dafs bei besonderen Abmachungen 
noch niedrigere Frachtsätze zur Anwendung kommen. So ist 
dem Vortragenden ein im Jahre 1901 angewandter Tarif 
bekannt, wonach Roheisen von Birmingham, Alab., nach 
Mobile bei einer Entfernung von 442 km zu dem unglaublich 
niedrigen Satze von 0,9 Pfg/tkm gefahren wird. 


Aus dem Vorgetragenen glaubt der Redner den Schlufs 
ziehen zu können, dafs die Roheisenindustrie der Vereinigten 
Staaten im allgemeinen sehr gute Rohstoffe zur Verfügung 
hat. Die Gestehungskosten sind sehr gering, und der Brenn- 
stoff wird wesentlich billiger zu den Eisenwerken geliefert, 
als dies in Deutschland der Fall ist. Die ungünstige Lage 
des Eisensteines ist durch sehr billigen Transport aufgehoben. 
Die Kosten desselben bis zu den Eisenwerken sind indes zur 
zeit nicht sehr verschieden von denen in Deutschland. Bei 
den heutigen Verhältnissen und den angeführten Preisen 
ziehen die Besitzer einen beträchtlichen Gewinn aus dem Be 
trieb der Gruben. Da der Besitz der Gruben und der Eisen- 
werke durch die Bildung der United States Steel Corporation 
gröfstenteils in eine Hand geeet ist und diese grofse Gesell- 
schaft für absehbare Zeit die Macht hat, den inländischen 
Markt zu beherrschen, so ist nicht zu erwarten, dafs sie in 
den nächsten Jahren die Preise wesentlich herabsetzen und 
damit für das Ausland gefährlich werden wird. Man mufs 
allerdings damit rechnen, dafs die ungeheuern Kapitalien. 
welche in dieser Gesellschaft in einer, wie es scheint, etwas 
übertriebenen Weise angelegt sind, kurzer Hand vermindert 
werden können. Geschieht dies, so kann sich die Lage für 
das Ausland zuspitzen, da bei geringerem Kapital und den 
offenbar billigen Selbstkosten der Weltmarkt von dieser Ge 
sellschaft schwer erschüttert werden kann. Ob eine solche 
Gefahr dauernd für die Zukunft bestehen bleibt, hängt aller 
dings auch von der Nachhaltigkeit der bis jetzt aufgeschlos- 
senen Lagerstätten der Rohstoffe ab. Es wäre für die nicht- 
amerikanische Eisenindustrie sehr wichtig, hierüber recht bald 
eine zuverlässige fachmännische Auskunft zu erhalten. 


Der Vortragende schliefst mit dem Wunsche, dafs die 
amerikanischen Einrichtungen von uns sorgfältig beobachtet 
werden möchten, um die billigste Erzougung zu ermöglichen, 
und dafs die allgemeine Entwicklung der wirtschaftlichen 
Verhältnisse diesseits auf das ernsteste verfolgt werden möchte. 


Darauf spricht Hr. Direktor Schilling-Oberhausen über 


die durch das Hängen der Gichten veranlafsten 
Hochofenexplosionen. 


Der Redner geht von den Hochofenexplosionen in Hattin- 
gen, Rodingen, Dortmund, Ruhrort und Seraing aus, die sämt- 
lich auf das Hängen der Gichten zurückzuführen sind. Osann 
hat die Tatsache, dafs in einer Temperatar von 400 bis 
500° bei Anwesenheit von Eisenoxyd das Kohlenoxyd in CO: 
und C zerlegt wird, zur Grundlage einer neuen Theorie für 
das Hängen benutzt. Dieser feine Kohlenstoff soll die Eisen- 
steine umhüllen und durch spätere Einwirkung auf die Oxyde 
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eine rascbere Reduktion herbeiführen. Der Redner kann die- 
ser Anschauung nicht beipflichten; denn einmal bewegen sich 
bei flottem Hochofengange die Schmelzmassen rasch durch 
diese Temperaturzone, und zweitens ist der aus den Gasen 
abgeschiedene Kohlenstoff ein ungemein feiner Körper, der 
es gewifs nicht fertig bringt, an den in fortwährender Be- 
wegung befindlichen Massen unter dem Gasstrom haften zu 
bleiben. Es liegt hier eine Verwechslung von Ursache und 
Wirkung vor. Die Ausscheidung des Kohlenstoffes aus dem 
Kohlenoxydgas ist stets die Folge des Hängens und nicht die 
Ursache. Hängt der Ofen, so befinden sich die Schmelzmassen 
in vollständiger Ruhe, und die Gase, welche die Schmelzmasse 
langsam durchstreichen, haben Zeit genug, diese Reaktion zu 
vollziehen. Besonders die feinen Erze, wie Purple ore usw., 
wirken gleichsam durch ihre grofse Oberfläche und Feinheit 
wie ein Filter für die Gase, und man kann als feststehend 
annehmen, dafs umsomehr C aus CO, abgeschieden wird, je 
feiner die Erze sind. Steigt nun beim längeren Hängen die 
Temperatur, so findet diese Reaktion immer in höherer Ofen- 
lage statt, und man erhält im Ofen verschiedene starke Schich- 
ten, die mit feinem Kohlenstoff durchsetzt sind. Fällt der 
Ofen, so fällt auch der feine Kohlenstoff mit den Schmelzmassen 
in eine tiefere wärmere Zone; er wird zum gröfsten Teil ab- 

eschüttelt und nimmt als zarter Körper rasch die in dieser 

egend herrschende Temperatur an. Da nun die Gase eben- 
falls in den tieferen Zonen eine höhere Temperatur haben, so 
zerlegt der feine Kohlenstoff nach seiner innigen Mischung 
mit den Gasen die Kohlensäure und bildet CO nach der Formel 
CO; + C =2C0. Es entstehen aus einem Volumen CO; plötz- 
lich 2 Volumen CO, und diese einfache Reaktion ist die Ur- 
sache der gewaltigen Explosionen; geht ein fester Körper 
plötzlich in den gasförmigen Zustand über, so ist das immer 
mit heftigen Explosionserscheinungen verbunden. 


Der Redner hatte in Oberhausen Gelegenheit, zwei grofs- 
artige, aber günstig verlaufende Explosionen vom Anfang bis 
zum Ende zu beobachten. Der eine Hochofen war etwa 16m 
hoch. Zur Begichtung diente ein Parryscher Trichter nebst 
Zentralrohr, dessen ganze Länge bis zuın Gasablafsventil 10 m 
betrug. Der Redner hatte sich so gestellt, dafs er die Begich- 
tuag von 4 Oefen boquem übersehen konnte, und bemerkte, 
dafs sich an diesem Ofen eine Wasserstoffflamme an dem Gas- 
ablafsventil zeigte, welches auf dem verlängerten Zentralrohr 
angebracht ist. Plötzlich flog das Ventil zur Seite, und unter 
furchtbarem Donnergetöse stieg eine 30 bis 40 m hohe schwarze 
Säule aus dem Zentralrohr empor. Mit dem Lichterwerden 
der Gassäule liefs das Donnern nach, und der Redner sah nur 
noch ab und zu einige Koksbrocken aus dem Ofen fliegen. 
Nach etwa 2'!/; Minuten wurde der Gasstrom wieder normal. 
Obwohl eine Menge grofser Koksstücke und kleinerer Eisen- 
steinstückchen über den Hüttenplatz verstreut wurde, kam 
keine Verletzung vor. Der Schmelzer hatte keine Ahnung, 
dafs der Ofen gehangen hatte, da der Wind vom Ofen ange- 
nommen wurde; er sagte dem Vortragenden dann, dafs der 
Ofen von morgens 6 bis 11 Uhr schon dreimal einen Ähnlichen, 
aber schwächeren Satz gemacht habe. Nach dem Auswechseln 
der undichten Kühlvorrichtung hat der Ofen nicht wieder ge- 
hangen. Der Ofen blies aus einem Möller von 12 vH feinem 
Rar el Maden, 24 vH Purple ore und 64 vH Rubio, welches 
zumteil auch feinkörnig war, ein Hämatiteisen für das Martin- 
werk. Der Redner führt die starke Kohlenstoffablagerung 
in den verhältnismäfsig kurzen Zeiträumen auf den hohen 
Prozentsatz feiner Erze zurück, die, wie schon erwähnt, gleich- 
sam ein Filter für die Gase sind. 


Die andere Explosion ereignete sich im Februar ds. Js. 
an einem 20 m hohen Ofen, der ebenfalls durch einen Parry- 
Trichter nebst Zentralrohr begichtet wurde. Der Ofen verar- 
beitete denselben Möller für dieselbe Eisenqualität. Infolge 
eines Eisendurehbruches mufste der Ofen 15 Stunden lang still 
gesetzt werden. Obwohl er nach Beginn des Blasens gut Wind 
annahm, blieb er hängen und ging auch nach häufigem Still- 
setzen nicht herunter. Nach etwa zweistiindigem Blasen liefs 
der Redner den Ofen etwa 10 Minuten stehen; der Schmelzer 
war eben im Begriff, den Windschieber wieder zu öfinen, als 
der Ofen Den Aus dem Zentralrohr wälzte sich eine 
mächtige schwarze Wolke etwa 2 m hoch heraus und verteilte 
sich in Form eines Kugelabschnittes über die Gichtbrücke, von 
der von unten nichts zu sehen war. Kaum war diese Reak- 
tion, die vielleicht eine Minute gedauert hatte, zu Ende, so 
wiederholte sie sich nochmals genau wie das erstemal. Klei- 
nere und gröfsere Koksstücke wurden gleichzeitig aus dem 
Ofen geschleudert. Der ganze Vorgang spielte sich auf einer 
Entfernung von 60 m vom Hochofen unhörbar ab. Der Vor- 
tragende bemerkt, dafs durch die Undichtigkeit des Schiebers 
immerhin etwas Wind in den Ofen gegangen sei, und dafs sich 
aus dem Kalkstein in der Minute 20 kg CO, entwickelt_habe. 
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Bei der Hochofenexplosion in Seraing blies der Ofen aus 
einer Mischung, welche mindestens 50 vH feines} Erz unter 
25 mm Korngröfse enthielt, darunter 20 vH feines Tafna und 
18 vH ganz feine Kiesabbrände, Bessemereisen. Trotz dieses 
feinkörnigen Möllers hat der Ofen bis zur Explosion regel- 
mäfsig gearbeitet und täglich 200 t Eisen geliefert. Wegen 
einer Ausbesserung war er 8 Stunden aufser Betrieb gewesen; 
nach dem Blasen blieb er dann hängen, obwohl der Winddruck 
schwach war, der Ofen also genau wie in Oberhausen Wind 
durchliefs. Nach vierstündigem Blasen wurde der Wind ab- 
all und nach 2 Minuten ging die Beschickung herunter. 
‘urz darauf erfolgte die Explosion, welche fast eine Minute 
dauerte. Der Ofen erbebte in den Fundamenten, und es ist 
nur den starken Säulen und den festen Reifen zu danken, 
dafs er seine Form behalten hat. Der Parrysche Trichter 
wurde ganz zerbrochen und Stücke bis auf das Dach der 
Giefshalle geschleudert. Vom Brownschen Aufzuge wurde die 
Blechhülle vollständig verbogen und die gufseisernen Scheiben 
zerbrochen, während die Glocke nicht beschädigt wurde. Nach 
dieser}Explosion war der Ofen 8 m tief; von der Beschickung 
waren etwa 100 cbm aus dem Ofen geworfen. 

Die Explosion in Seraing und die letztbeschriebene in 
Oberhausen sind einander durchaus ähnlich; in beiden Fällen 
war die Pressung im Ofen gering, und in beiden Fällen er- 
folgte die Explosion beim Stillstande des Ofens; sie unter- 
scheiden sich nur dadurch, dafs die Zerlegung der Kohlen- 
säure durch Kohlenstoff in Oberhausen allmählich, in Seraing 
dagegen plötzlich erfolgte. In Seraing wurden nach der Ex- 
plosion etwa 15 t Eisen abgestochen, was einem Hohlraum im 
Ofen von rd. 44 cbm entspricht. Die Beschickung fiel deshalb 
in eine weit wärmere Zone als in Oberhausen. Bevor der 
Redner diese beiden letzten Explosionen kannte, glaubte er, 
dals man durch sofortiges Stillsetzen des Ofens nach dem 
Fallen diese Unfälle vermeiden könne, indem man dann den 
ausgeschiedenen feinen Kohlenstoff durch ganz schwaches 
Blasen allmählich entferne. Da sowohl in Hattingen als auch 
in Dortmund die Bedachung des Arbeitsraumes für die Schmel- 
zer nach der Explosion einem Siebe glich, so hat der Redner 
dieses Dach in Oberhausen mit 8 mm starken 5 
belegen lassen, damit die Schmelzer auch beim Herausfliegen 
von Beschickungsteilen sicher zum Schieber gelangen können, 
um ihn sofort zu schliefsen. Jedenfalls wird man auf diese 
Weise die sich allmählich entwickelnden Hochofenexplosionen 
abschwächen können. Die Explosionen in Seraing und Ober- 
hausen lehren, dafs man mit dem Zusatz von feinen Erzen 
zum Möller nicht zu weit gehen darf; ein anderes Heilmittel 
gegen solche Explosionen gibt es schwerlich. 


Endlich berichtet Hr. Dr. Menne über ein neues (dem 
Köln-Müsener Bergwerks-Aktien-Verein patentiertes) Schmelz- 
verfahren, welches dazu dient, Verhärtungen in den verschie- 
densten technischen Betrieben, z. B. Hochofenansätz e so- 
wie auch kalte Eisen- oder Stahlgufsstücke usw., in unge- 
wöhnlich kurzer Zeit zu durchlochen oder niederzuschmelzen. 
Das Verfahren besteht im wesentlichen darin, dafs man mit 
der Knallgasflamme die Gegenstände an einer Stelle auf 
höchste Weifsglut bringt und alsdann Sauerstoff unter hohem 
Druck (bis über 30 at) dagegen prefst. Die Verbrennungs- 
wärme der Materialteile liefert nunmehr die zur Schmelzung 
der Nachbarteile nötige Wärmemenge, der hohe Druck prefst 
die geschmolzenen Massen schneller fort, als die Wärmeab- 
leitung in Kraft tritt, und verschafft dem Sauerstoff immer 
neue Angriffpunkte, sodafs er oxydiertes Material nicht wieder 
kalt blasen kann. Zugleich wirft der hohe Druck die ge- 
schmolzenen Massen aus den sich bildenden Löchern heraus, 
sodafs man sowohl in wagerechter wie in senkrechter Rich- 
tung schmelzen kann. Im letzteren Falle werden die geschmol- 
zenen und oxydierten Teile springbrunnenartig bis über 10 m 
Höhe in die Luft geworfen. Ein kalter Eisen- oder Stahlblock 
von rd. 400 mm Länge kann auf diese Weise in wenigen 
(etwa 3) Minuten durchlocht werden. An zusammengeschraub- 
ten Kupfer- und Eisenplatten wird gezeigt, dafs man nach 
diesem Verfahren das Eisen glatt wegputzen kann, ohne die 
dahinter befindliche Kupferplatte in Mitleidenschaft zu ziehen. 
Es ist dies von Wichtigkeit, wenn man z. B. eine voll Eisen 
gelaufene kupferne Blasform säubern will. Bewährt hat sich 
das neue Verfahren besonders im Hochofenbetriebe beim 
Oeffnen des festgewordenen Stichloches sowie der Blasformen, 
und des weiteren überhaupt als Ersatz für das Durchknarren 
oder Abkreuzen von Eisen- und Stahlstücken, indem es die 

sonst Stunden und Tage dauernde Arbeit in wenigen Minuten 
ausführt. 

Nachdem der Vortragende im Garten der Tonhalle das 
Verfahren durch praktische Versuche erläutert hat, wird die 
Verhandlung um 4 Uhr nachmittags durch den Vorsitzenden 
geschlossen. 
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Beleuchtung. 


The manufacture of Incandescent lamps. (Engng. 8. Mai 
03 S. 610/14*) Darstellung der Fabrik für elektrische Glühlampen 
der Sir Hiram Maxim Electrical & Engineering Co. in London. Her- 
stellung der Glühfäden. Das Verbinden der Glühfäden mit den Platin - 
polen. Das Gleichmäfsigmachen der Fäden durch Kohlen. Die Birnen- 
bläserei. Das Einbringen und Verschmelzen der Fäden in die Birnen. 
Das Auspumpen und Verschliefsen der Birnen. Herstellung und Be- 
festigung der Lampenfüfse. 


Bergbau. 


L’exploitation des carriéres aux Etats-Unis. Von Gen- 
nes. (Mém. Soc. Ing. Civ. 08 S. 425/36* mit 1 Taf.) Beschreibung 
verschiedener Konstruktionen von Gesteinbohrmaschinen und Schilde- 
rung ihrer Verwendung in Steinbrüchen. 


Dampfkraftanlagen. 

The Wilskemp smoke consumer. (Engineer 8. Mai 08 S. 
480*) Hinter und unter der Feuerbrücke einer Dampfkesselfeuerung 
ist aus Schamottsteinen eine Kammer gebildet, in die Gas, das in 
einem kleinen Generator erzeugt wird, von aufsen zugeleitet wird. Das 
Gas steigt durch die Fugen zwischen den Steinen nach oben, erhitzt die 
Steine und verbrennt den Rauch der Kohlenfeuerung. 

Signalapparat für Dampfkessel. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 6. Mai 03 S. 340/42*) Die von Schmidt, Kühn & Co. in St. 
Johann a/Saar gebaute Vorrichtung tritt sowohl bei zu niedrigem und 
bei zu hohem Wasserstand, als auch beim Ueberschreiten des zulässi- 
gen Dampfdruckes in Tätigkeit. In den beiden ersten Fällen hebt ein 
von einem Schwimmer beeinflufstes Hebelwerk, im letzteren Falle der 
Dampfdruck selbst ein federbelastetes Ventil an, das dem Dampf den 
Zutritt su einer Pfeife ermöglicht. 


Eisenbahnwesen. 


Die Vesuvbahn. Von Strub. (Schweiz. Bauz. 9. Mai 08 8. 
209/15*) Motorwagen und Zahnradlokomotive. Kraftwerk. Schiufs folgt. 

The Whitechapel & Baw Railway. Forts. (Engng. 8. Mal 
03 S. 618/19* mit 1 Taf.) Konstruktion und Bau des Tunnels unter 
dem Regent’s Canal. Forts. folgt. 

The street traffic in the City of Boston. Von Prelini. 
Schlufs. (Tract. and Transm. Mai 08 S. 19/31* mit 5 Taf.) Lüftung 
der Tunnel. Konstruktion der Charlestown - Brücke. Ausführung des 
Tunnels unter dem Hafen nach Ost-Boston. 

Experiences sur le rendement des locomotives. Von 
Nadal. (Rev. gen. Chem. de Fer 1. Mai 08 S. 285/322“ mit 1 Taf.) 
Beschreibung eingehender Versuche, die mit in regelmäfsigem Betrieb 
befindlichen Lokomotiven angestellt wurden, um die indizierte Leistung, 
den Kohlen- und Dampfverbrauch, die Geschwindigkeit, die Zugkraft usw. 
festzustellen. Zusammenstellung der Versuchsergebnisse in Zahlentafeln 
und Schaulinien 

Logging locomotive. (Engng. 8. Mai 08 S. 620*) Die von 
der Roll Engineering Co. in Amherst, Canada, gebaute Lokomotive 
dient zum Befördern geschnittenen Holzes von einer Schneidemühle 
nach einer benachbarten Wasserstrafse auf einer schmalspurigen Bahn 
mit Holzschienen. Die Lokomotive hat einen schrägliegenden Kessel 
von 29,4 qm Heizfläche für Holzfeuerung und 9 at Ueberdruck. Die 
Maschine hat 228 mm Zyl.-Dmr. und 254 mm Hub. Das Leergewicht 
der Lokomotive beträgt rd. 10 t. 

Liquid fuel for power purposes. Von Williston. (Eng. 
Magaz. Mai 08 8. 237/52*) Bericht über den Betrieb von Feuerungen 
mit flüssigem Brennstoff auf russischen und amerikanischen Eisenbah- 
nen und auf Dampfschiffen. Darstellung der Konstruktion mehrerer 
Brennerdüsen. Das Vorwärmen des Petroleums. Feuerbrücken für 
flüssigen Brennstoff für feststehende und Lokomotivkessel. 

20-ton goods wagon; Northern Railway of France. 
(Engng. 8. Mai 03 S. 619*) Die zweiachsigen Wagen haben 3000 mm 
Radstand, 7456 mm Länge zwischen den Buffern, 6440 mm innere 
Kastenlänge, 2580 mm Kastenbreite und 1450 mm Kastenhöhe. Die 
Kasten haben auf einer Seite zwei zweiflügelige Türen von je 1850 mm 
lichter Breite. 

Die Wagen der New Yorker Hochbahn. Von Freund. 
(Elektrot. Z. 7. Mai 03 S. 348/46*) Umfang des Wagenparkes. Art 
und Einrichtung der verwendeten Triebwagen. Beleuchtung und Hei- 
zung. Angaben über die mit 125 pferdigen Motoren der General Electric 
Co. ausgerüsteten und die leerlaufenden Drehgestelle. Vorrichtungen 
gegen das Ansetzen von Schnee und Eis an der dritten Schiene. 
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schriften ist in Nr. 1 S. 80 und 81 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
tahrshetten zusanumengeiulst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 Æ pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Steam railway coaches. (Engineer 8. Mai 08 8. 476°) Der 
zwelachsige durch einen Dampfmotor getriebene Wagen ist zur Beför- 
derung von Postsachen auf der französischen Nordbahn bestimmt. Die 
beiden aufsenliegenden Zylinder haben 178 mm Dmr. bei 248 mm Hub. 
Das Gewicht des Dampfwagens beträgt 13,55 t. 

Die Stonesche elektrische Zugbeleuchtung auf den 
englischen Eisenbahnen. Von Frahm. (Zentralbl. Bauv. 6. Mai 
08 S. 225/28*) Der Stromerzeuger wird mittels Riemens während der 
Fahrt von der Wagenachse aus angetrieben und speist sowohl die 
Glühlampen des Wagens als auch einen Akkumulator, der bei Vermin- 
derung der Fahrgeschwindigkeit und bei Stillstand des Wagens in 
Wirksamkeit tritt. Schaltung und Regelung des Akkumulators. Dar- 
stellung des Elektromotors. Betriebskosten. 

Eclairage des voitures des chemins de fer au moyen 
de l’incandescence par le gaz. Von Girand und Mauclaire. 
(Rev. gen. Chem. de Fer 1. Mai 08 S. 265/84*) Bericht über Versuche 
mit Gasglühlicht-Beleuchtung in den Wagen der französischen Ostbahn. 
Die Lampen sind federnd aufgehängt und brennen Oelgas. Darstellung 
verschiedener Lampenkonstruktionen. 

Neue Einrichtungen und Nebenvorrichtungen zur Zug- 
sicherung auf Eisenbahnen. (Dingler 9. Mai 03 S. 296/300*) 
Schaltungsweise von Siemens & Halske für elektrische Sperr- oder 
Meldevorrichtungen. Vorrichtung von Arlt zum selbsttätigen Ent- 
blocken von Wechselstromfeldern. Streckenstromschliefser der Signal- 
bauanstalt C. Lorenz in Berlin. Vervollkommnung der Zugstabein- 
richtung von Webb & Thomson. Forts. folgt. 


EisenhüLtenwesen. 

Ueber Bau und Betrieb einer kombinierten Grob- und 
Universalstrafse. Von Hübers. (Stahl u. Eisen 1. Mai 03 S. 
553/56*) Beide Straſsen werden durch eine gemeinsame Ofen- und 
Maschinenanlage betrieben, sodafs man in der Lage ist, bei grofsem 
Bedarf beide Strafsen gleichzeitig, bei geringem jede einzeln arbeiten 
su lassen. Anordnung der Grobstrafse für Quadrateisen von 100, Rund- 
eisen von 95, Flacheisen von 200 mm, Winkeleisen, LJ-Eisen usw., 
der Universalstrafse für Bandeisen und Röhrenstreifen von 200 mm 
Breite und 5 mm Dicke. 

Chill rolls. Von Luty. (Iron Age 28. April 08 S. 2/4 und 
30. April S. 82/85) Abhandlung über die Herstellung und Vwen- 
dung von Hartgufswalzen. Vergleich der chemischen Zusammensetzung 
des verwendeten Eisens. Herstellung der Walzen. Abmessungen uod 
Lebensdauer. Ursachen vou Walzenbrüchen. Beauspruchungen der 
Walzen. Angaben über die Entstehung und die Untersuchung von 
Spannungen im Innern der Walzen. Gufsspannungen. Schlufsfolge- 
rungen. 

Ueber die Einwirkung von Kohlenstoff, Kohlenoxyd 
und Kohlensäure auf das Eisen und seine Oxyde. Von Baur 
und Gläfsner. (Stahl u. Eisen 1. Mai 08 S. 556/62*) Darstellung 
und Ergebnisse der Laboratoriumsversuche über die chemischen Vor- 
gänge und die Reduktion der Erze im Hochofen. Vergleich mit Unter- 
suchungen und Darstellangen von Boudonard, Osann, Ledebur, Wedding, 
Bell, Parry usw. 

The durability of ingot molds. (Iron Age 38. April 03 S. 


16/17) Englische Bearbeitung des in Zeitschriftenschau v. 28. März 


03 unter »Die Haltbarkeit von Kokillen« erwähnten Aufsatzes von 
Reusch. , 

The manufacture of slag bricks and slag blocks. Von 
Eckel. (Eng. News 80. April 08 8. 884/86) Allgemeines über die 
Herstellung von Zement aus Hochofenschlacken. Schlackenziegel und 
Mitteilung über einige gröfsere Anlagen, in denen solche hergestellt 
werden. Verwertung von Schlacken zur Herstellung von in Formen 
gegossenen Blöcken, die zur Pflasterung verwendet werden. Ueber die 
chemische Zusammensetzung der Schlacken. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Beitrag zur Theorie des räumlichen Fachwerkes. Von 
Landsberg. (Zentralbl. Bauv. 6. Mai 08 S. 22/25*) Allgemeines. 
Ermittlung der Auflager - Unbekannten mittels des Gelenkachsen-Ver- 
fahrens. 

Theorie der Beton-Eisen-Konstruktionen. Schlafs. (Deut- 
sche Baus. 6. Mai 03 S. 281/84*) Berücksichtigung der Schubkräfte 
in Plattenbalken. 

Curves of maximum bending moments. Von Bell. (En- 
gineer 8. Mai 08 S. 469/70*) Ableitung eines einfachen Verfahrens zum 
Aufzeichnen der Kurven der Biegungsmomente für Eisenbahnbrücken. 

Bridge building and bridge works in the United Sta- 
tes. Forts. (Engineer 8. Mai 08 S. 466/67*) Beschreibung der An- 
lagen der King Bridge Company. 

Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 25. April 08 S. 424/26*) Brücke im Schenley- 
Park in Pittsburg. Brücke der Canadian Pacific Railway über den 
Surprise Oreek. Driving Park- Brücke in Rochester, N. J. Forts. 
folgt. 
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The Paderno viaduct, Italy. II. (Engineer 8. Mai 03 8. 
464%) Statische Berechnung der Brücke. Probebelastungen. 

A steel truss highway bridge with concrete floor. (Eng. 
Rec. 25. April 03 S. 423/24*) Zwischen den beiden Haupttriigern von 
rd. 30,5 m Spannweite, die um 4,9 m voneinander abstehen, sind ge- 
nietete -Träger verspannt, die eine aus eisenverstärktem Beton be- 
stehende Fahrbahn aufnehmen. 

Der Gokteick -Viadukt in Indien. Von Frahm. (Stahl u. 
Eisen 1. Mai 03 S. 567/72*) Der Viadukt, der eine Eisenbahn von 
1 m Spurweite über die Gokteick-Schlucht führt, ist 690 m lang, hat 
14 Gerüstpfeiler von wechselnder, einen Doppelpfeiler von 97,5 m 
Höhe, 7 mit Blechträgern überspannte Oeffnungen von 18,3 und 10 
Oeffnungen von 36,6 m Weite, die mit Fachwerk-Trapezträgern über- 
drückt sind. Darstellung von Konstruktionselnzelheiten. 


Betoneisenbau. Von Korzinek. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüt- 
tenw. 2. Mai 03 S 239/46*) Allgemeines über Herstellung und Be- 
messung von Beton-Eisen Konstruktionen. Beanspruchungen einer ver- 
stärkten Betonplatte. Deckenbauten. Plattenbalken. Fabrikbauten. 

A small concrete arch at West Hartford, Conn. (Eng. 
Rec. 25. April 03 S. 428*) Die dargestellte Brücke führt eine rd. 9 m 
breite Fahrsirafse über den Trout Brook und ist aus Beton ohne 
Eisenverstärkung hergestellt. Sie hat eine Mittelöffnung von rd. 8m 
und 2 Seitenöffnungen von 3 m Spannweite. Darstellung des Bauge- 


rüstes. 
Elektrotechnik. 
Economical and safe limits in the size of central ata- 
tions. Von Lardner. (El. World 2. Mai 03 S. 747/49) Wahl der 
Lage des Krafthauses und der Verteilspannung. Ausgleich der Be- 


lastung zwischen den Verteilstellen. Hauptwerk und Umformerstellen. 
Nutzeffekt und Wirtschaftlichkeit der Dampfmaschinen in verschiedenen 
grofsen Werken. Dampfturbinen. Vergleich des Dampfverbrauches 
und der Raumbeanspruchung zwischen der Curtis- und der Parsons- 
Turbine. Verschiedene Einzelheiten grofser Kraftwerke. 


The new home of the New York Stock Exchange. (EI. 
World 2. Mai 03 S. 751/82*) Angaben über die Beleuchtungsanlage, 
die aus einem Blockwerk mit zwei 250 KW- und einer 150-KW-Gleich- 
stromdynamo gespeist wird. Motorantriebe für die Lüftung, für Auf- 
züge und Pumpen. 

The Zucker & Levett & Loeb plating dynamo. (Iron Age 
23. April 03 S. 1*) Die von der Zucker & Levett & Loeb Company 
in New York gebaute Dynamo ist für Erzeugung von Strom für elek- 
trolytische Zwecke bestimmt. Sie hat 3000 Amp Stromstärke bei nur 
6 V Spannung und wird von einem Elektromotor angetrieben, der auch 
den Erregerstrom liefert. 


Ueber Drehfeldmotoren mit Kommutatorankern. Von 
Alexander und Fleischmann. (Z. f Elektrot. Wien 10. Mai 03 
S. 277/80*) Anschauliche Darstellung der Vorgänge. Periodenzahl 
und elektromotorische Kraft der Sekundärwicklung in den einzelnen 
umlaufenden Wicklungsteilen und in den räumlich zur Primärwicklung 
feststehenden Teilen. Verbindung dieser Wicklungsteile durch Koni- 
mutatorsegmente mit dem Primirnetz. Rückwirkung auf das Netz. 
Gegenseitige Einwirkung der beiden Drebfelder. Wirkung der Umlauf- 
geschwindigkeit der Sekundärwicklung gegen den Raum und gegen die 
Drehfelder. 

Der Einphasenmotor System Heyland in seiner heuti- 
gen Ausführung und Verwendung. Von Schmidt. (Elektrot. 
Z. 7. Mal 03 S. 346/51*) Anschauliche Erläuterung des durch eine 
Hülfswieklung beim Anlaufen in einen Mehrphasenmotor verwandelten 
Induktions-Einphasenmotors und Darstellung einer Reihe von Motoren 
und Motorgeneratoren, ausgeführt von der Société anonyme Electricité 
et Hydraulique in Charleroi. 

Resistance of oil as affected by temperature and im- 
purities. Von Langley. (El. World 2. Mai 03 S. 745) Die Versuche 
ergaben, dafs der Widerstand des Oeles in allen Zusammensetzungen 
mit steigender Erwärmung erheblich abnimmt. Die Werte für den Wi- 
derstand von Oelen verschiedener Art und mit verschiedenen Zusätzen 
sind in Zahlentafeln zusammengestellt. 


Erd- und Wasserbau. 


The new 30-in. hydraulic dredge for the port of Port- 
land, Oregon. (Eng. News 30. April 03 S. 382/84* mit 1 Taf.) 
Der Bagger ist 69 m lang, 13 m breit und hat 3,5 m Seitenhöhe. Sein 
Schiffskörper besteht aus zwei gegeneinander versteiften eisernen Fach- 
werkträgern, die mit Holz umkleidet sind. Zum Betriebe einer Kreisel- 
pumpe, zum Lockern des Bodens und zum Bewegen des Auslegers für 
das Saugrohr dient je eine gesondert aufgestellte Maschine. 


The canal system of Britain. Von Cottrell. (Tract. and 
Transm. Mai 08 S. 32/44*) Angaben über Lage, Länge, Anlage- 
kapital, Verkehr, Einnahmen, Gewinn usw. der englischen Wasserstra- 
fsen für See- und Binnenschiffe. Vergleich mit den Wasserstrafsen 
anderer Länder. 

Electrically operated locks on the river Seine. Von 
Betlet. (Tract. and Transm. Mat 03 S. 66/70* mit 3 Taf.) Darstel- 
lung der etwa 10 km südlich von Rouen errichteten Anlage zum Be- 
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triebe einer neuen Kammerschleuse. Wasserkraftanlage und Stromer- 
zeugung. Stromverteilung für Beleuchtung und Motorantriebe. Anga- 
ben über die Schleuse. Konstruktion der Antifebe zum Oeffnen und 
Schliefsen der Schleusentore. Winden und Lokomotiven zum Verholen 
und Schleppen der Kanalschiffe. 


Gas industrie. 


Automatische Kalkzuführung bei der Ammoniakwas- 
serverarbeituny. Von Kordt. (Journ. Gasb.-Wasserv. 9. Mai 03 
S. 375%) Die Kalk pumpe wird durch Wasserkraft betrieben; das An- 
triebwasser wird den WasserkOblern des Gaswerkes entnommen und 
nachber zur Kesselspeisunz verwendet. Die Pumpe braucht zum Be- 
triebe bei stündlich 120 bis 150 Hüben 1,5 cbın Wasser. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


A sewage pumping station at Santiago, Cuba. (Eng. Rec. 
25. April 03 S. 429*) Die Anlage ist dazu bestimmt, die in einem 
grofsen Behälter gesammelten Abwässer weit ins Meer hinauszubefördern, 
und enthält 2 Kreiselpampen von rd. 10300 ltr/min Leistung, die von 
2 stehenden Verhundmaschinen unmittelbar angetrieben werden. 


Gie[serei. 


The melting ratio. Von Murphy. (Am. Mach. 9. Mai 08 
S. 583/84) In seinem Vortrage sucht der Verfasser zu beweisen, dafs 
das Verhältois zwischen Eisen und Koks beim Schmelzen im Kuppel- 
ofen von den Abmessungen des Ofens uud von der Art des herzustel- 
lenden Gufsstückes abhängig ist. Aufgrund seiner Erfahrungen sollen 
Schwankungen des Verhältnisses zwischen /o bis !/; nicht zu ver 
meiden sein. 

Making a Herring-Bone pinion pattern Von Dodge. 
(Am. Mach. 9. Mai 03 S. 584*) Darstellung des Vorganges beim An- 
fertigen eines Holzmodelles für ein Pfeilrad von 15 Zähnen und 1000 mm 
Dmr. Vergleich der Arbeiten beim Einformen des Modelles und beim 
Herst: llen der Hohlform mittels Schablone. 

Foundry management in the new century. VI. 
Buchanan. (Eng. Magaz. Mai 03 5. 215/26*) 
Gufsstücke. 


Von 
Das Reinigen der 


Hebezeuge. 


Electrie cranes. VIII. Von Dawson. 
Mai 03 S. 8/18*) Einrichtung der Kraftwerke. 
elektrisch betriebenen Krane. 


(Tract. and Transm. 
Wirkungsgrad der 


A new form of pneumatic motor hoist. (Eng. News 30. 
April 03 S. 394/95*) Darstellung eines von der General Pneumatic 
Tool Co. in Montour Falls, N.Y., gebauten Druckluft-Flaschenzuges. Kin 
dreizylindriger, ähnlich wie ein Torpedemotor gebauter Motor Im Innern 
des Flaschenzuges treibt mittels Zahnradübersetzung die Lastwelle an. 


Druckknopfsteuerung für elektrisch betriebene Auf- 
züge. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 6. Mai 03 S. 336/39*) Dar- 
stellung der neuesten Konstruktion von Lahmeyer & Co. und Erörterung 
der Schaltungen. S. a. Zeitschriftenschau v. 23. Aug. 02 unter »Per- 
sonen- und Lastenaufzüge mit elektrischem Antrieb«. 


Heizung und Lüftung. 


Ventilation and heating in Rockfeller Hall, Vassar 
College. (Eng. Rec. 25. April 03 S. 440/41*) Für die Lüftung des 
zweistöckigen, auf einer Fläche von 55,6 * 26 qm errichteten Gebäudes 
sind zwei Kreiselgebläse vorhanden, die von Dampfmaschinen mit 200 
und 275 Uml./min angetrieben werden. Darstellung der Verteilung der 
Luftkanäle. Angaben über die Heizanlage. 


Hochbau. 


Plumbing a brick chimney. (Eng. Rec. 25. April 03 S. 439*) 
Angaben über die Au-besserunesarbeiten an einem rd. 26 m hohen 
viereckigen Schornstein, insbesondere über eine nachträgliche Gründung 
auf Holzpfeilern. 


Holzbearbeitung. 


Etude sur les machines-outils utilises dans le travail 
de bois. Von Razous. Forts. (Rev. Mec. April 03 S. 329/41*) 
Bandsigen. Einrichtungen zum Schärfen der verschiedenen Zahnformen 
und zum Verbinden der Enden eines Sägebandes. Forts. folgt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 9. Mat 03 
S. 292/96*) Verschiedene Bauarten von Greifern. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


New universal joint. (Am. Mach. 9. Mai 03 S. 580*) Bei 
der dargesteliten Gelenkkupplung, die von der Waterbury Tool Company 
in Waterbury, Conn., gebaut wird, wird die gleichförmige Bewegung 
der angetriebenen Welle durch Einschalten elnes Zwischengliedes er- 
reicht, das je mittels eines Kugelgelenkes mit den Wellen gekuppelt ist. 
Die zwischen je zwei Tellen der Kupplung entstehenden Ungleich- 
förmigkeiten sollen sich selbst bei 60° Wellenwinkel vollständig aus- 
gleichen. 
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Weight of flywheels for engines driving direct con- 
nected alternators. Von Levin. (Am. Mach. 9. Mai 03 S. 588/89*) 
N. a. Zeitschriftenschau v. 9. Aug. 02 unter -The weight of flywheels 
for alternating current units“. Anleitung zur Bestimmung des Schwung- 
momentes aus dem Diagramm der Tangentialkräfte. 


Les régulateurs des machines à vapeur. Von Lecornu. 
Forts. (Rev. Mcc. April 03 S. 309/28*) Indirekt wirkende Regulatoren. 
Vergleichende Erörterung der Theorleen von Wischnegradski und Léauté. 


Les embrayages. Von Euverte. Forts. (Rev. Méc. April 03 
S. 342/56*) Kupplungen, bei denen die zum Uebertragen einer Kraft 
erforderliche Reibung auf dem Umfang der Welle durch ein mebrmals 
umgewundenes elastisches Mittel — Seil oder flache Feder — erzeugt 
wird. Theorie dieser Kupplungen und Darstellung mehrerer Ausfüh- 
rungen. Forts. folgt. 


Materialkunde. 


Note sur les cables témoins, système F. Arnodin. Von 
Arnodin. (Mém. Soc. Ing. Civ. März 03 S. 405/14*) Kurze Be- 
schreibung einer Prüfvorrichtung, die an einer Einteilung die jeweilige 
Belastung von Schleppseilen, Brückenseilen usw. erkennen läfst. 


Mechanik. 


Ueber Flüssigkeitsbewegungen 
men. Von Präs il. (Schweiz. Bauz. 9. Mai 03 S. 207/09*) 
wicklung der Grundgleichungen. Forts folgt. 


Molsgeräte und -verfahren. 


Eisenprüfapparat für ganze Blechtafeln. Von Richter. 
(Elektrot. Z. 7. Mai 3 S. 341,43*) In einer grofsen Trommel aus Hols- 
leisten mit hölzernen Stirnböden ist unter den Holzleisten ein Zylinder- 
ring von der ganzen Trommellänge so mit Kupferdraht bewickelt, dafs 
innerhalb der Windungen ein bis vier Bleche von 0,5 mm Stärke ein- 
geführt, za Trommeln gebogen und an den Stofsfugen zusammenge- 
prefst werden können. Konstruktion der Trommel-Stofsfugen. Iso- 
lierung der Bleche. Berichtigung und Genauigkeit der Mefsergebnisse. 


in Rotationshohlräu- 
Ent- 


Motallbearbeitung. 


Backing-off attachment for the lathe. Von Runge. (Am. 
Mach. 9. Mai 03 S. 586/87*) Die dargestellte Einrichtung zeigt, wie 
Fräser, Reibahlen und ähnliche Werkzeuge aut einer Drehbank, welche 
mit einer Einrichtung zum Kegeldrehen versehen ist, hinterdreht wer- 
den können. 

The Flather combination planer. 
S. 8/9*) Bei der von der Mark Flather Planer Company in Nashua, 
N. H., gebauten Hobelmaschine ist seitlich an dem Maschinengestell 
eine Führung für einen schmalen Hülistisch angegossen, um auf der 
Maschine aufsergewöhlich breite Stücke bearbeiten zu können. 

Four-spindle horizontal drilling machine. (Am. Mach. 
9, Mai 03 S. 581*) Lie von Roos & Mill in Cincinnati, Ohio, gebaute, 
mittels eines 4pferdigen Elektromotors unmittelbar angetriebene Ma- 
schine hat vier wagerechte Bohrspindeln, die auf zwei wagerecht und 
senkrecht verstellbaren Werkzeugträgern einander paarweise gegenüber- 
steben. Das Werkstück wird zwischen den Spindeln auf einem dreh- 
baren, runden Tisch eingespannt. 

A large drilling machine. (Engineer 8. Mai 08 S. 467*) 
Schaubild einer von W. Asqoith in Halifax gebauten Säulenbohr- 
maschine von 1,6 m Hub und 0,9 m Ausladung der Bobrspindel. 


The Gang speed varying device for radial drills. (Iron 
Age 80. April 03 8. 17/19*) Das zur Aenderung der Geschwindigkeit 
dienende Stirnrädergetriebe ist in einem besonderen Gehäuse abseits 
von der Maschinensäale angeordnet und kann mittels dreier Handhebel 
verstellt werden. Die dargestellte Schraubenbohrmaschine wird von 
der William E. Gang Company in Cincinnati gebaut. 


The construction and working of machine reamers and 
reaming heads. Von Ball. (Engng. 8. Mai 03 S. 608/10*) Vor- 
teile der Herstellung von Bobrldchern mit Spiralbohrern und Reib- 
ahlen. Darstellung der gebräuchlichsten Arten von Reibablen, bestehend 
aus einem Stück oder aus einem Schaft und Kopf mit Reibstählen. 
Forta. folgt. 

Duplex milling machine. (Am. Mach. 9. Mai 03 S. 577/78*) 
Die von der Beaman & Smith Company in Providence, R. J., gebaute 
Maschine, für welche der Werkzeugantrieb besonders dargestellt ist, 
hat zwei von einander unabhängig verstellbare Werkzeugträger, die 
von einer gemeinsamen Welle angetrieben werden. 
zeuge können auch dasselbe Werkstück an verschiedenen Stellen 
gleichzeitig bearbeiten. 

Automatic feed for embossing press. (Am. Mach. 9. Mai 
03 S. 582/83*) Ausführliche Darstellung einer Vorrichtung zum selbst- 
tätigen Nachschieben eines. Metallstreifeus unter den Stanzstempel. 
Die Vorrichtung wird durch die Bewegung des Stanzstempels ge- 
Steuert. 

Punching and shearing machine, constructed by Mr. 
Ernst Schlefs, Düsseldorf. (Engng. 8. Mai 03 S. 620/21*) Die 
mittels Elektromotors angetriebene Scher- und Stanzmaschine ‚hat 
60 mm Scherenhub und schneidet 25 mm starke Bleche. Die Loch- 
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stanze hat 60 mm Hub und stellt Löcher von 25 mm Dmr. in 
25 mm starken Blechen her. Zeichnungen und Angaben fiber Einzel- 
heiten. 

The Adt automatic wire straightening and cutting 
machine. (Iron Age 30. April 03 S. 13*) Die dargestellte Maschine, 
welcher der Draht durch Reibrollen zugeführt wird, ist von der F. B. 
Shuster Company in New Haven, Conn., gebaut. 

The Kane & Roach tube and shaft straightener. (Iron 
Age 23. April 03 S. 20/21*) Die in mehreren Ansichten dargestellte, 
von Kane & Roach in Syracure, N. Y., gebaute Maschine ist mit 4 
Paaren senkrechter und 2 Paaren wagerechter Richtrollen ausgestattet, 
die von einer gemeinsamen Antriebwelle durch Zahnräder bewegt werden. 


Some new things. (Am. Mach. 9. Mai 08 S. 597/98*) Keil- 
nutenfräser mit Handantrieb von John T. Burr & Son in Brooklyn, 
N. Y. Metallsige von der Fairbanks Company in New York. Kugel- 
lager von der Gurney Ball Bearing Company in Jamestown, N. Y. 


The development and use of the smallelectric motor. II. 
Von Kimball. (Eng. Magaz. Mal 03 S. 168/92*) Die Verwendung von 
Elektromotoren in Maschinenhau- Werkstätten wird anband von ausge- 
führten Antrieben von Werkzeuginaschinen erläutert. S. Zeitschriften- 
schau v. 2. Mai 03. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Oil motor cars of 1902. Von Longridge. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. 02 Heft 4 S. 669/903* mit 8 Taf.) Abdruck des In Zeitschriften- 
schau v. 8. Nov. 02 u. f. erwäbnten Vortrages und Wiedergabe des 
ausführlichen Meinungsaustausches. 


Pampen und Gebläse. 


Etude du mouvement des clapets dans des pompes & 
mouvement alternatif. Von Enquehard. (Rev. Mec. April 03 
S. 356/59*) Untersuchung über die Gröfse der Kräfte, die erforderlich 
sind, um bei selbsttätigen Pumpenventilen ein richtiges Oeffnen und 
Schliefsen herbeizuführen. Abhängigkeit der Ventilerhebung von der 
Kolbengeschwindigkeit. 


Schiffa- und Seewesen. 


Die Gleichgewichtslage des unverletzten und des 
lecken Schiffes. Von Zetzmann. (Schiffbau 8. Mai 03 S. 712/15*) 
Erläuterung eines kurzen und leicht anwendbaren Verfahrens für Sta- 
billtätsberechnungen. Forts. folgt. 

Die Konstruktion der -amerikanischen Schiffamaschl- 

Von Mentz. Schlufs. (Schiffbau 8. Mai 03 S. 715/20“ mit 
1 Taf.) Anordnung der Maschinen und Kessel auf den Frachtdampfern 
auf den Grofsen Seeen. Die Dampfyacht »Arrow«. 

De l’emploi des moteurs A pétrole à bord des bateaux de 
pêche. Von Pérard. (Mém. Soc. Ing. Civ. Mürz 03 S. 468/85*) All- 
gemeine Erörterung der Vorteile, die durch die Verwendung von Motoren 
auf Segelfahrzeugen erreicht werden können. Verwendung von Benzin- 
und Petroleummotoren zum Betrieb von Netzwinden auf Fischereifahr- 
zeugen. Einrichtung dänischer Fischkutter mit Hülfsmotor zur Fort- 
bewegung des Schiffes. Anordnung der Motoren auf französischen 
Schiffen. 

10-ton evaporator for the steam yacht »North Stars. 
(Engng. 8. Mai 08 S. 619*) Der Helzdampf streicht in Schlangenwin- 
dungen durch die Rippen von mehreren nebeneinander angebrachteu 
schmalen Gebäusen, zwischen denen Schaber um eine Achse schwingend 
hin- und herbewegt werden und die Kesselstelobildung auf der wasser- 
berührten Heizfläche der Gebäuse vermindern. Die Schaber werden 
mechanisch oder vonband bewegt. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmasebinen. 


The American kerosene engine. (Iron Age 30. April 03 S. 
28*) Bei dem von der American & British Mfg. Company in Provi- 
dence gebauten Motor wird der Brennstoff erst dann in den Zylinder 
eingeführt, wenn die angesaugte frische Luft verdichtet worden Ist. 
Dadurch sollen Vorzündungen vermieden werden. 


Wasserkraftanlagen. 

A Prony brake test of a horizontal turbine for the 
Bates Mfg. Co., Lewiston, Me. Von Webber. (Eng. News 
30. April 03 8. 386/87*) Die untersuchte Turbine war eine Victor- 
Doppelturbine von 708 bezw. 691 PSe. Konstruktionseinzelheiten der 
bei den Versuchen verwendeten Bremsscheibe und der Bremsbänder. 


Werkstätten und Fabriken. 

The new works of the American Turret Lathe Mfg. Com- 
pany. (Iron Age 80. April 03 S. 1/5*) Das Werk befindet sich in 
Warren, Pa., und ist für späteren Ausbau eingerichtet. Darstellung der 
eisernen Dachkonstruktionen und der Säulenaustellung. Angaben über 
die aufgestellten Werkzeugmaschinen, über die elektrische Kraftüber- 
tragung, die Heizung und Lüftung sowie tiber die Kosten des Baues. 

Some motor car works. II. (Eogineer 8. Mai 03 S. 465/66*) 
Einrichtung der Werkstätten der Belsize Works in Clayton bei Man- 
chester. 
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Rundschau. 


Die vor einigen Tagen eröffnete Deutsche Städteausstel- 
lung 1903 in Dresden, deren Plan die untenstehende Figur gibt, 
umfafst alle Sonderzweige des städtischen Bau- und Verwal- 
tungswesens. Sie zerfällt in 8 Abteilungen, und zwar: 

1) Fürsorge der Gemeinden für die Verkehrs verhältnisse, 
für Beleuchtung, Straisenbau und -entwässerung, Brücken und 
Häfen; 

2) Stadterweiterungen, Baupolizei und Wohnungswesen; 

3) Fürsorge der Gemeinden für öffentliche Kunst; 

4) Fürsorge der Gemeinden für/die Gesundheit und allge- 
meine Wohlfahrt, Polizeiwesen; 

5) Schulwesen, Volksbildung; 

6) Armenwesen, Krankenpflege, Wohltätigkeitsanstalten, 
Wohltätigkeitsstiftungen; 

7) Kassen- und Finanzverwaltung einschliefslich Steuer- 
verwaltung usw.; 

8) Registratur- und Bureau-Einrichtung, Beamtenschaft, 
Statistik und Literatur. 


Konig!. Grofser Garten 
„ = et ee 


O 86020008 099 


Stiube/ = Allee 


1 Ausstellungspalast für 10 Gas-, Wasser- und Elek- 16 
Gruppe 1 bis 8 der trizitätswerke 

2 Maschinenhalle 12 Volkrkrankheiten und ihre 18 

8 } Bauwesen und allgemeine Bekimpfung 19 

4 Industrie 13 Verband der Feuerbestat- 992 

; EN tungsvereine 21 

7 9 14 Falle für Vorträge und für 22 

die Ausstellung des deut- 

8 Strafsenbahnwagen schen Photographenver- 23 

9 Rauch und Rufs verhütende eines 24 
Feuerungsanlagen 15 Automobil-Feuerwache 25 


das, durch Modelle und 


Das städtische vor. haere an 
Raum einnimmt, glie- 


Zeichnungen dargestellt, einen breiten 
dert sich in 7 Unterabteilungen: 

A) Verkehrsanlagen, 

B) Oberflächenbefestigung, 

D f. eee 

ntwässerungsanlagen, 

3 Wasserbauten, en 
Brücken, Fähren usw., 
G) Vermessungswesen, 


Herkules = Allee — 


An die eigentliche Städteausstellung, an der rd. 130 Städte 
beteiligt sind und die im wesentlichen in dem im Lageplan 
mit 1 bezeichneten Ausstellungspalast untergebracht ist, schliefst 
sich eine Ausstellung deutscher Gewerbetreibender, in der 
Maschinen und technische Einrichtungen zur Schau gebracht 
sind, welche für Stadtverwaltungen besonderes Interesse haben. 
Darunter ist die Ausstellung rauch- und rufsverhiitender Feue- 
rungsanlagen zu nennen. Schlieislich ist eine Reihe von 
Sonderausstellungen zu erwähnen, von welchen für den Inge- 
nieur in erster Linie die Ausstellung der städtischen oder von 
den Städten konzessionierten Gas- und Wasserwerke sowie 
die Ausstellung der städtischen Elektrizitätswerke beachtens- 
wert ist. 


Eine frühere Abhandlung über dieInternationale Union 
zum Schutze des gewerblichen Eigentumes!) ergänzen 
wir durch die Mitteilung, dafs gemäfs einer Anzeige, die am 

| 21. März 1903 dem Schweizer Bundesrat zugestellt wurde, das 
Deutsche Reich am 1. Mai d. J. der Inter- 
nationalen Union beigetreten ist. Mitglie- 
der der Union sind heute folgende Staa- 
ten: Belgien, Brasilien, Curacao, Dänemark, 
Deutschland, San Domingo, Frankreich, 
Grofsbritannien, Italien, Japan, Neuseeland, 
Niederlande, Niederländisch - Indien, Nor- 
wegen, Portugal, Queensland, Schweden, 
Schweiz, Serbien, Spanien, Surinam, Tunis 
und die Vereinigten Staaten von Amerika. 
Von diesen Staaten haben San Domingo, Bra- 
silien und Serbien die Brüsseler Beschlüsse 
vom Jahre 1900 noch nicht ratifiziert. Die 
Niederlande und Serbien haben kein Patent- 
gesetz. Der Beitritt Deutschlands hat mit 
dem 1. Mai d. J. Rechtskraft erhalten. Für 
jede Anmeldung, die seit diesem Tage ein- 
gereicht ist, kann das Prioritätsrecht geltend 
gemacht werden, falls sie in einem andern 
Unions-Staate innerhalb Jahresfrist wieder- 
holt wird. Angehörige der Unions-Staaten 
können aufserdem vom 1. Mai 1903 ab in 
Deutschland rechtsgültige Gebrauchsmuster 
erlangen, 


Lenne = Stra/se 


jo Dr 
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Von dem k. k. Handelsministerium in 
Wien ist kürzlich ein internationaler Wett- 
bewerb für ein Schiffshebewerk bei Prerau 
(Mähren) im Zuge des Donau-Oder-Kanales 
ausgeschrieben, der die vielfach erörterte 
Frage, welche Art Hebewerk am geeignet- 
sten sei, um groſse Steigungen zu überwinden, 
| ihrer Lösung näher bringen dürfte. Ueber die 

Bedingungen liegen folgende Nachrichten vor: 
Die zu überwindende Höhe beträgt 35,9 m?). 
Das Hebewerk, dessen Konstruktion dem Er- 
messen der Bewerber anheimgestellt wird, 
mufs bei ununterbrochenem Betriebe in 24 st 
60 Hebungen (je 30 nach jeder Richtung) 
von vollbeladenen Schiffen gröfster Abmes- 
sungen, wie sie auf dem Kanal verkehren 
sollen — 67 m Länge, 8,2 m Breite, 1,8 m 
Tiefgang — unter voller Gewähr für Betrieb- 


Sonderbauten von Aus- 


st 

. Dresdener sicherheit leisten können. Zum Entwurfe 
Gartendeufirmen des Hebewerkes gehören noch zwei an- 
Konzertplatz schliefsende Kanalstrecken von je 300 m 
Teich mit Leuchtspring- Lange und 3 m Wassertiefe mit einem für 
Fesselballon [brunnen die gröfsten Schiffe ausreichenden Wende- 
Restauration platz am Ende, die später zusammen mit 
Verwaltungsgebäude mit so Hebewerk die Versuchstrecke abgeben 

sollen. 

5 Als Unterlagen für den Entwurf sind ein 
Wirtschaftseingang Uebersichts- und ein ausführlicher Lageplan 
Haupteingänge vorhanden. Ferner liegen Ergebnisse von 


9 Bohrversuchen und 2 Schachtabsenkungen 
vor, die über die Höhe des . und die son- 
stigen Gründungsverhältnisse einen im allgemeinen sehr gün- 
stigen Aufschluſs geben. 

Die Entwürfe, für deren Einreichung der 31. März 1904 
als Termin festgesetzt ist, sollen von einem Preisgericht ge- 


1) Z. 1902 S. 1742. 
pas Schiffshebewerk bei Henrichenburg, s. Z. 1899 S. 946, hat 
14 dis? 16 m” Förderhöhe. 
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prüft werden, in das die hervorragendsten Fachmänner des In- 
und Auslandes berufen werden sollen. Es sind 3 Preise von 
100000, 75000 und 50000 Kronen ausgesetzt, während weitere 
Entwürfe für je 25000 Kronen gegebenenfalls angekauft wer- 
den sollen. 

Aufser den genannten Preisen soll noch eine Prämie von 
200000 Kronen an jenen Bewerber verliehen werden, dessen 
Entwurf ausgeführt und in einem zweijährigen Probebetrieb 
tadellos befunden worden ist. 


Fine Zwillings - Umkehrmaschine, die bis 16000 PS 
leistet, ist von der Mesta Machine Co. in Pittsburgh, Pa., 
für die Tennessee Coal, Iron and Railroad Co. in 
Ensley., Ala., gebaut worden. Sie treibt eine 1120er Block- 


Patentbericht — Zuschriften an die Redaktion. 
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strafse und kann auf kurze Zeit bis 150 Uml./min machen. 
Die Zylinder haben 1400 mm Dmr. und 1676 mm Hub. Für 
die Damnpfverteilung sind Kolbenschieber gewählt; die Um- 
steuerkulisse wird durch einen Dampfzylinder mit angekup- 
peltem Oelbremszylinder bewegt. Die Getriebeteile sind sämt- 
lich in Schmiedeisen oder Stahlgufs hergestellt. Die goschmie- 
dete hohle Achse erreicht mit Kurbelscheiben und Schwung- 
rad ein Gewicht von 65 t und wurde zusammengebaut auf 
einem besonderen Wagen mit 4 Drehgestellen an den Bestim- 
mungsort befördert. (The Iron Age 9. April 1903) 


Am 2. und 3. Juni Andet in Bonn die 4. Jahresversamm- 
lung des Allgemeinen deutschen Vereines für Schulgesund- 


heitspflege statt. 


Patentbericht. . 


Kl. 14 Rr. 140095. Lufthahn für Kondensations- 
dampfmaschinen. O. Tetzner, Hirschberg 1/Schl. 
Damit aich nach dem Abstellen der Maschine der Nie- 
derdruckzylinder nicht in gefährlichem Mafse mit 
Niederschlagwasser fülle, ist die Niederachraub+-pindel 
h des Dampfabsperrventiles mit einem Zahnbogen i ver- 
sehen, der kurz vor Schlufs der letzten Spindeldrehunz 
unter Mitwirkung einer verlängerten Zahnes m mit 
dem Zahnbogen k in Eingriff kommt und den Luft- 
hahn / öffnet. der durch ge Luft in das zum Konden- 
sator führende Abdampfrohr leitet. 


Kl. 18. Ir. 189508. 
W. E. Dickey, New York. Zur Erzielung 
grofser Heizfläche sind die Räume zwischen 
den langen, in den Feuerraum des (stehenden) 
für Motorwagen bestimmten Kessels radial ein- 
gesetzten Taschen £ durch kürzere, ebenfalls 
am inneren Ende geschlossene Röhren r ausge- 


Wasterröhrenkessel. 


i füllt. 

Kl. 19. Ir. 140056 und 140057. Eisenbahnschiene. E. Schlegel, 
München. Um an Gewicht zu sparen, ohne an Festigkeit einzubüfren, 
4 ist der Kopf a einseitig und nur 


an der die Laufkante entbaltenden 
Seite voll. ausgebildet. Der Steg 
ist. gitterartig durchbrochen und 
der Fuſs nur an den Stellen, wo 
er auf den Schwellen ruht, in der 
üblichen Breite ausgeführt. Nach Nr. 140057 ist der Steg durchweg 
gleich breit und unten ausgehöhlt. 


Kl. 47. Ir. 140080. Drahtkette. G. Wilke, Grüne bei Iser- 
lohn. Die Enden b,c der Gliedes a 
a werden vor dem Zusammenbiegen zu 
einem geschlossenen Auge durch Pressung 
\ ax E, zwischen den Absätzen d, e und di, ei auf 
etwa balbe Stärke und halbkreisförmig en 
‘A Quersebnitt gebracht und greifen nach 
5 
\ 


dem Zusammenbiegen hakenförmig so in- 
einander, dafs sie sich auch bei starker 
Belastung nicht aufbiegen. 


2 | Kl. 47. Ir. 189788. Schraubensicherung. C. J. 
Dae ANA Belfoy, Paris. Die beiden Muttern a, d verschiede- 
SI. ge ce 4 nen Durchmessers und entgegengesetzter Gewinde- 

ci. ula stelgung haben gleichgrofse runde Flansche c, c, die 
a 85 i durch eine übergreifende Kappe f in jeder Lage in der 
e-- Achsenrichtung zusammengehalten werden. 


Wr. 189780. stromabnebmerrolle. ` 
Paris. Die Rolle b liegt derart in der 
Gabel a, dafs das eine Ende der Achse 
cd der Rolle unter dem Berührungspunkt 
der Rolle mit dem Fahrdraht sich um 
den Stift e drehen kann, wihrend das 
andere Ende in einem Schlitz des Gabel- 
armes a, geführt wird. Die Rolle kann 
sich somit in Kurven winklig zum Rol- 
lenarm und tangential zur Kurve ein- 
stellen. 


Kl. 80. Th. J. Murpby, 


Ei. 35. Wr. 189718. Fangvor- 
richtung. J. Giolbafs, Zgorze- 
letz bei Beuthen (0.-Schl.). Die 


Fangarme b werden durch Bogen c und 
Führungen d,e so geführt, dafs sie beim 
Reifsen de3 Förderseiles ¢ infolge Feder- 
wirkung sich auf die ganze Breite der 
Zähne a an den Leltbäumen legen und 
die Scherfestigkeit des ganzen, Zahnes 
fir die Bremsung des Fördergestelles 
nutzbar machen. 


Kl. 46. Ir. 140810. Vergaser. J. Pejsek, 
Kralup a/Moldau. Ein zylindrischer, aufsen ge- 


rippter Ring 7, der dieselbe Bobrweite wie die Aus- k 
puffleitung a hat, ist in eine innen gerippte, aufsen ipo oS L 
glatte Muffe m eingesetzt, sodafs ein mit Heizrippen 2 f ZA 
versehener Ringraum zur Vergasung des flüssigen ile = 


Brennstoffes (Petroleum, Spiritus usw.) entsteht, aus F- 2 , 7 
dem die Ladung durch eine in demselben Stücke — 
angebrachte Kanalleitung kl in den Arbeitzylinder gesaugt wird. 


Kl. 14. Ir. 140137. Zylinder für Heifedampfmaschinen. As chers - 
lebener Maschinenbau- A.- G. (vorm. W. Schmidt & Co.), 
Aschersleben. Um bei Benutzung hochüberhltzten Dampfes das Ver- 
ziehen der Dichtungs- 
flächen im Steuerkasten 
und die Krümmung des 
Zylinders zu vermeiden, 
werden die für beide 
Zylinderenden getrennt 
angeordneten Steuerka- 
sten durch ein federndes 
V-förmiges Rohr a verbunden, das sich um den Zylinder ò herumlegt 
und mit seinen Anschlufsflanschen c die Ventilsitze d festhält, sodafs 
deren freie Ausdehnung möglichst gleich bleibt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Für und wider die Heifsdampflokomotive. 


Verschiedene an mich gerichtete Anfragen bezüglich der 
seitens des Hrn. Bauinspektors Teuscher an meiner Loko- 
motivüberhitzer-Konstruktion geübten Kritik, welche in Nr. 4 
dieser Zeitschrift erschienen ist, veranlassen mich zu einer 
kurzen Aeufserung‘). Ich will mich hierbei auf den Hinweis 
von Tatsachen bezw. die Feststellung einiger wesentlicher 
Irrtümer des Verfassers beschränken, ohne mich mit diesem 
in theoretische Auseinandersetzungen einzulassen; halte ich 
doch den Zeitpunkt noch nicht für gekommen, um meine Er- 
fahrungen der Oeffentlichkeit preiszugeben. 

Zur Sache selbst bemerke ich folgendes: 

Der Verfasser hat bei der Berechnung der durch die 
Ueberhitzung zu erzielenden Gesamtersparnis, des »Reinge- 
winnes «, wie er sich ausdrückt, nur einen kleinen Nebenvor- 
teil, nämlich den aus der Volumenvergröflserung sich ergeben- 


~~ — a = 


1) Vergl. hierzu auch den Aufsatz von O. Berner, S. 729. 
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den theoretischen, zugrunde gelegt. Die bezügliche, einer 
früheren Abhandlung entlehnte Ziffer ist aber, nebenbei be- 
merkt, nicht richtig berechnet. Vor allem hat Hr. Teuscher 
den für die Dampfökonomie ausschlaggebenden praktischen 
Vorteil: die Beseitigung der Niederschlagverluste 
durch Heifsdampf an den Zylinderwandungen, wel- 
che bei einfachwirkenden Maschinen mit durch- 
schnittlich 35 vH des gesamten Arbeitsdampfes an- 
zunehmen sind, ganz aulser acht gelassen. Schon ein Nach- 
schlagen verschiedener Abhandlungen in dieser Zeitschrift 
aus den Jahren 1895 bis 1898 (Prof. Schröter, Prof. Seemann, 
Prof. Gutermuth) würde ihm hierüber Aufschlufs 1 
haben. Tatsächlich sind auch mit den späteren Ausführungen 
von Heifsdampf-Zwillingslokomotiven meiner Bauart Wasser 
ersparnisse von 33 und mehr Prozent gegenüber gleich gro- 
[sen Nafsdampflokomotiven mit einstufiger Expansion festge- 
stellt worden. Aber auch der Herr Verfasser gibt im Eingang 
seines Artikels zu, dafs die von Brückmann angegebene, 
durch meine Heilsdampf-Zwillingslokomotive erzielte Ersparnis 


ln — oe 


we a 7 ee et . 
Band 47. Nr. 21. 
23. Mai 19%, 


(gegenüber Naldampr dy ig maschinen) 374 Dear 23,7 vH 
Dampf. und 24,5 hezw.. 20 vH Kohle betrage, und bemerkt 
hierzu, dafs diese Angahen nach den bekannt gewordenen 
Ergebnissen der Wirklichkeit entsprächen. Hiermit sind’ seine 
späteren Ausführungen indessen nicht in Einklang zu bringen. 
Selbst verständlich ist es unzulässig, die Heifsdampf-Zwillings- 
lokomotive mit der Nalsdampf-Verbundlokomotive in Paral- 
lele zu stellen, um daraus ein Urteil -hinsichtlich der durch 
Heifsdampf erzielten Erspamis zu fällen. Indessen selbst 

egentiber der Nafsdampf-Verbundlokomotive hat die Heifs- 

ampflokomotive mit einstufiger Expansion hinsichtlich Mebr- 
leistung und Wirtschaftlichkeit sich als wesentlich überlegen 
gezeigt. Selbstverständlich berechtigen einzelne, durch Neben- 
umstände beeinflufste Versuche nicht zu einem abschliefsenden 
Urteil; nur die Durchschnittsergebnisse einer grofsen Anzahl 
unter den verschiedensten Verhältnissen ermittelter Zahlen 
können einen Anhalt bieten. Diese zeigen, wie schon bemerkt, 
auch die Ueberlegenheit der Heifsdampf-Zwillingslokomotive 
gegenüber der Nafsdampf-Verbundlokomotive; s. u. a. die in- 
zwischen erfolgte Veröffentlichung von Prof. Obergethmann '). 

Hr. Teuscher macht ferner willkürliche Annahmen über 
Gastemperaturen vor und hinter dem Ueberhitzer, um auf- 
grund dieser »gegriffenen« Zahlen die Wirtschaftlichkeit 
meines Ueberhitzers hinsichtlich Wärmeausnutzung in Zweifel 
zu ziehen. Selbstverständlich sind Hypothesen unzulässig, wo 
positive Zahlen, wie es hier der Fall ist, vorliegen. Die Be- 
hauptung, dafs bedauerlicherweise Messungsergebnisse über 
Abgastemperaturen nicht vorliegen, ist unzutreffend. Ich ver- 
weise hier nur auf den im vorigen Jahre in dieser Zeitschrift 
veröffentlichten Vortrag des Geh. Baurats Garbe). Es sind 
hier 128 bezügliche Messungen an Lokomotive Nr. 2070, 87 an 
Lokomotive Nr. 74 mit einem Schnellzuge von 41 Achsen und 
93 an Lokomotive Nr. 74 mit einem Schnellzuge von 51 Ach- 
sen, also zusammen 308 Messungen, aufgeführt. Ferner war 
„uf der Ausstellung in Düsseldorf neben einer ausgestellten 
Lokomotive meiner Bauart eine grofse übersichtliche Zahlen- 
tafel über die Ergebnisse einer Reihe von Versuchsfahrten 
aufgehängt, in welcher eine grölsere Anzahl der infrage kom- 
menden Messungen aufgeführt war. ak 

Alle diese Zahlen ergeben, dafs die »Tatsachen« mit den 
»Annahmen« des Hrn. Teuscher in Widerspruch stehen. Da, 
wo dieser z. B. 10000 annimmt, zeigen die Messungen nur 523 
bis 638°; ferner ergibt sich hieraus, dafs der »Durchschnitt« 
der Temperatur der Abgase bei meinem Ueberhitzer rd. 290° 
beträgt, also unter der Zahl liegt, welche Hr. Teuscher bei 
der gewöhnlichen Sattdampflokomotive für eine gute Wärme- 
ausnutzung als normal annimmt, nämlich 315°. .. Es trifft somit 
das Gegenteil -von der Behauptung des Hrn. Teuscher hin- 
sichtlich der Ausnutzung der Abgase bei meinem System zu. 
Die natürliche Erklärung auch der besseren Ausnutzung 
der Heizgase bei meinem Heifsdampflokomotivkessel ist darin 
zu suchen, dafs das Verhältnis der Gesamtheizfläche zum 
Dampfverbrauch bezw. zu der verbrannten Kohlenmenge bei 
diesem erheblich günstiger ist als bei der gewöhnlichen Loko- 
motive. Gegenüber diesem günstigen Umstand kommt es 
wenig inbetracht, dafs nicht alle Rohre des Ueberhitzers im 
Gegenstrom liegen. | 

Dafs die Verbrennungstemperatur, die mit 12900 angege- 
ben ist — gegen welche Annahme bei gewöhnlichen Kesseln 
mit teilweise doppeltem Luftüberschufs nichts einzuwenden 
ist —, bei Lokomotiven mit ungewöhnlich hoher Kohlenschicht, 
künstlichem Zug und geringem Luftüberschufs viel höher ist, 
sei hier nur nebenbei bemerkt; ebenso, dals die angenommene 
Temperaturerniedrigung der Verbrennungsgase in Feuerbüchse 
und Flammrohr von 290° nicht zutreffen kann, da doch be- 
kanntlich nach früheren Feststellungen die Feuerbüchse allein 
rd. 40 vH aller an den Lokomotivkessel abgegebenen Wärme 
aufnimmt. 

Die Annahme des Verstopfens der Ueberhitzerrohre durch 
Flugasche widerspricht der Praxis, da bei längerer Fahrtdauer 
ein nennenswertes Zurückgehen der Temperatur des Dampfes 
nicht wahrzunehmen ist, was doch bei Verstopfungen unbe- 
dingt erfolgen miifste. 

Die Hypothesen über die durch Dampfdruckdifferenzen 
verursachten Rohrbiegungen und Anrustungen, die Wärme- 
verluste durch Verrichten chemischer Arbeit seitens der Heiz- 
Fase, die Vergasung mitgerissener Kohlenteilchen, welche auf 
der isolierten doppelwandigen Ueberhitzerdecke 
lagern, durch die Heizgase im Ueberhitzerraum (also durch 

ase von durchschnittlich unter 500°) sind völlig haltlos, stehen 
auch im Widerspruch mit den mehrjährigen Erfahrungen, 
welche bei über 30 Heifsdampflokomotiven dieser Bauart im 
In- und Auslande gemacht worden sind. 
Er e ee 
> Z. 1903 S. 297 u.f. 
) Z. 1902 8. 145 u. f. 


ten bedauerlichen 
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Damit entfällt auch der Schluß, dafs die innerhalb der 


‚ Rauchkammer gebildeten Gase die wahrscheinliche Ursache 


zu dem im „ Teuscherschen Abhandlung crwihn- 

nfalle gewesen sein sollen. Erwiesener- 
mafsen ist der Unfall dadurch veranlafst, dafs der in voller 
Fahrt und unter stirkstem hohem Feuer befindlichen Heifs- 
dampflokomotive mit schwerem. Versuchszuge wegen eines 
das Fahrgleis kreuzenden Giiterzuges plötzlich halt geboten 
wurde. Das augenblickliche Aufuören des Vakuums bewirkte 
dann eine lebhafte Bildung’ unverbrannter Gase, und diese 
kamen, da der Heizer versäumt hatte, die Feuertür 
zu schliefsen, zur plötzlichen Entzündung mit explosions- 
artiger Wirkung, ein Vorgang, der mit »Heifsdampf« selbst- 
verständlich nichts zu tun hat und bei jeder gewöhnlichen 
Lokomotive vorkoınmen kann, wenn die gleichen Vorbedin- 
gungen vorhanden sind. 


Dies ist der wirkliche Tatbestand des beregten Unfalles, 
wie er von den mafsgebenien Beamten der preulsischen 
Staatsbahu — einer insbesondere hiermit beauftragten Kom- 
mission — Ende vorigen Jahres festgestellt worden ist. 


Hätte die Untersuchung ergeben, dafs die von Hrn. Teu- 
scher ausgesprocheue Vermutung zutreffe, so würde sicher 
die Bestellung weiterer 39 Heifsdampflokomotiven meiner 
Bauart, und zwar 


12 ?/,-gekuppelte Schnellzuglokomotiven, 
12 / » Personen- und Güterzuglokomotiven und 
15 th- » Güterzuglokomotiven, 


die Anfang Februar d. J., also nach Abschlufs dieser Unter- 
suchung, erfolgte, unterblieben sein. 


Nach dem Gesagten überlasse iich es der Beurteilung 
meiner Fachgenossen, wieweit die ablällige Kritik des Hrn. 
Teuscher über mein System berechtigt ist. : ; 


Wilhelinshöhe, den 17. März 1903. Wilhelm Schmidt. 


Franz Dinnendahl. 
Ein hundertjähriges Dampfmaschinen-Jubiläum. 
Geehrte Redaktion! . 


Mit grofsem Iuteresse hat Unterzeichneter den Aufsatz 
»Franz Dinnendaht. Ein hundertjähriges Dampfmaschinen- 
Jubiläum« von C. Matsebofs gelesen, und begrüfst es mit 
Freuden, dafs die Tateu der Pioniere unseres deutschen Ma- 
schinenbaues der jüngeren Generation wieder vor Augen ge- 
führt werden. 

Dafs bei der Schilderung so weit zurückliegender Vor- 
gänge leicht Irrtümer unterlaufen, weifs jeder, der sich mit 
derartigen Arbeiten eingehender beschäftigt hat; denn das ein- 
schlägige Material pflegt meist sehr spärlich zu sein und ist 
vielfach überall hin verstreut. So ist auch dem Herrn Ver- 
fasser, als er den Satz niederschrieb: »Dinnendahl gebührt so- 
mit das Verdienst, im Verein mit dem Apotheker Flashoff auf 
dem Kontinent die erste Anlage, in der Steinkohlengas für 
praktische Beleuchtungszwecke dauernd zur Anwendung kam, 
ausgoführt zu haben«, ein solcher Irrtum untergelaufen. 

Die erste Gasflamme auf dem Kontinent hat im Winter 
1811 in Freiberg i/Sachsen wochenlang vor dem Hause des 
Professors Wilhelm August Lampadius in der Fischergasse ge- 
brannt, und die erste regelrecht betriebene Gasanstalt wurde 
von demselben Gelehrten bereits 1816 für das Amalgamier- 
werk der kgl. Halsbrückner Hütte orrichtet und noch in die- 
sem Jahre in Betrieb gesetzt. 

Die diesbezüglichen Unterlagen sind in meinem Aufsatz 
»Geschichtliche Mitteilungen über die Gasbeleuchtung auf der 
kgl. Halsbrückner Hütte« enthalten, welcher 1896 im Jahrbuch 
für das Berg- und’ Hüttenwesen im Königreiche Sachsen zum 
Abdruck gelangt ist. 


Hochachtungsvoll 
Mannheim. 


Fr. Pietzsch. 


Geehrte Redaktion! 


Die Berichtigung des Hrn. Pietzsch erkenne ich dankend 
an. Bei unserem noch tiberaus liickenhaften technisch-geschicht- 
lichen Wissen ist jede derartige Riehtigstellung und Ergän- 
zung mit Freude zu begrülsen. 

Dem Verdienste Dinnendahls wird durch die Tatsache, dals 
einige Jahre vor ihm ein Freiberger Professor Gasflaiumen 
hat brennen lassen, keinerlei Abbruch getan; denn es ist wohl 
kaum anzunehmen, dafs D. von diesen Arbeiten Kenntnis ge- 
habt und hieraus besonderen Nutzen gezogen hätte. 


Hochachtungsvoll 
Köln. Conrad Matschofs. 
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_ Angelegenheiten des Vereines. 


— des Vorstandes des Vereines deutscher ingenieure 
am 21. April 1903 in München. 


(Beginn der Sitsung 9!/, Ubr.) 


Vom Vorstande sind anwesend: 
Hr. v. Oechelhaeuser, Vorsitzender 
» Priismann, Vorsitzender-Stellvertreter 
» v. Borries, Kurator 
» Gerdau 
» Rohr 
ferner anwesend: 
Hr. Th. Peters, Vereinsdirektor 
» D. Meyer, Schriftfiihrer. 
An der Beratung zu Punkt 1 der Tagesordnung nehmen 
als Vertreter des Bayerischen Bezirksvereines teil die Herren: 
v. Miller, Hausenblas, Linde, Schröter. 


44ste Hauptversammlung. 
Der Vorstand beschäftigt sich mit den Vorbereitungen 
zur bevorstehenden Hauptversammlung: Tagesordnung, Fest- 
Ben, Vorträge, Wahlen usw. 


Rechnung des Jahres 1902. 


Der Vorstand nimmt Kenntnis von dem Bericht der 
Rechnungsprüfer. 


Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
Der Vorstand nimmt Kenntnis von dem Bericht des 
Kuratoriums. 
Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 


Der Vorstand nimmt Kenntnis von dem Bericht des Ver- 

einsdirektors. 
Ort der nächsten Hauptversammlung. 

Entsprechend der vorliegenden Einladung erklärt sich 
der Vorstand damit einverstanden, Frankfurt a / M. für die 
Hauptversammlung des Jahres 1904 in Vorschlag zu bringen. 

Hr. Prüsmann überbringt die Einladung des Magde- 
burger Bezirksvereines für 1905; auch hierzu gibt der Vor- 
stand gern seine Zustimmung. 

Technolexikon. 
Der Vorstand nimmt Kenntnis von dem Bericht über die 


letzte Sitzung des Technolexikon-Ausschusses, der über den 
Stand der Arbeiten eine ausführlichere Mitteilung macht. 


Reisebericht des Hrn. Möller. 
Der Vorstand nimmt Kenntnis von dem 6ten Reisebericht 
des Hrn. Möller, der inzwischen von seiner Reise zurück- 
gekehrt ist. 


Berichte über im Gang befindliche Vereins arbeiten. 


a) Malsstäbe für Indikatorfedern. 

Hr. Peters erstattet Bericht über den Stand dieser Ar- 
beit, welche soweit gediehen ist, dafs Versuche an Indikator- 
federn verschiedener Spannung gemacht werden sollen, um 
den Einflufs der Temperatur festzustellen. Die Physikalisch- 
Technische Reichsanstalt hat es übernommen, diese Versuche 
auszuführen, und die Firmen Dreyer, Rosenkranz & Droop 
in Hannover und Schiffer & Budenberg in Magdeburg-Buckau 


Von den Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neunte 
Heft erschienen; es enthält: 

Lasche: Die Reibungsverhältnisse’in Lagern mit hoher 

Umfangsgeschwindigkeit. 

Dittenberger: Ueber die Ausdehnung von Eisen, Kupfer, 
Aluminium, Messing und Bronze in hoher Tem- 
peratur. 

Die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften der 
Eisensorten, für welche nach dem vorhergehenden 
Aufsatz die Ausdehnung durch die Wärme ermit- 
telt worden ist. 

Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung 
zylindrischer Gefiifse durch den Mannlochausschnitt. 


} Beigeordnete im Vorstand; 


Bach: 


Bach: 


haben sich bereit erklärt, die dazu erforderlichen Indikatoren 
kostenfrei zu liefern. 
b) Einheitliches Gewinde für schmiedeiserne Rohre. 

Es fehlt noch die Antwort des Vereines deutscher Gas- 
und Wasserfachminner auf die an ihn gerichtete Einladung 
zu gemeinsamer Beratung dieser Sache. Sobald dieser Ver- 
ein seinen Vertreter bezeichnet haben wird, soll in gemein- 
same Beratung eingetreten werden. 

c) Einheitliche Buchstabenbezeichnung 
für Rechnungsgrölsen. 

Zu der vom Elektrotechnischen Verein ausgegangenen 
Anregung haben sich die Bezirksvereine in grofser Zahl ge- 
äulsert. Der Vorstand nimmt Kenntnis von diesen Aeufse- 
rungen und beschliefst, kein Gesamtvotum des Vereines 
deutscher Ingenieure herbeizuführen, sondern die Aeufse- 
rungen der Bezirksvereine, wie sie vorliegen, dem Elektro- 
technischen Verein zur Verwertung bei der in Aussicht ge- 
nommenen weiteren Beratung zu übergeben. 

d) Normen für elektrische Maschinen 
und Transformatoren. 

Die Anregung hierzu ist vom Verbande deutscher Elek- 
trotechniker ausgegangen. Der Vorstand nimmt auch hier 
Kenntnis von den Aeufserungen der Bezirksvereine und be- 


schliefst, diese Angelegenheit ebenso zu behandeln wie die 
vorige. 
e) Bericbt des Hrn. Berner betr. überhitzten 
Wasserdampf. 


Der Bericht des Hrn. Berner über den Stand seiner Ar- 
beiten wird verlesen. Es wird beschlossen, dafs Hr. Berner 
seine Arbeit über den Heifsdampf beenden soll, ehe er an 
seine zweite Aufgabe: Wärmedurchgang durch Heizflächen, 
herantritt 

f) Gebühren für Architekten und Ingenieure 

als Sachverständige bei Gericht. 

Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure und des 
Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieurvereine haben 
in gemeinsamer Sitzung diesen Gegenstand beraten und dar- 
über einen Bericht erstattet. Der Vorstand nimmt Kenntnis 
von diesem Bericht und erklärt sich damit einverstanden, 
dafs aufgrund desselben eine Eingabe an den Staatssekretär 
des Reichsjustizamtes ausgearbeitet wird, die, bevor sie über- 
reicht wird, dem Vorstandsrat und der Hauptversammlung 
zur Genehmigung vorgelegt werden soll.! 


Des weiteren berät der Vorstand die Anträge, welche auf 
die Tagesordnung der 44sten Hauptversammlung zu setzen 
sind, und stellt diese Tagesordnung auf. 


Versammlung des Vorstandsrates. 
Die nächste Versammlung des Vorstandsrates soll am 
Montag den 29. Juni vorm. 9 Uhr in München stattfinden. 


Versammlung des Vorstandes. 

Die nächste Versammlung des Vorstandes soll am Sonn- 

tag den 28. Juni vorm. 10 Uhr in München, Russischer Hof, 
stattfinden. 
Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die; Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 
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11) 


12) 


13) 


Tagesordnung 


der 


44sten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
in München und Augsburg 1903. 


Dienstag den 30. Juni in München 
Beginn vormittags 9 Uhr. 
Eröffnung durch den Vorsitzenden. 
Verleihung der Grashof-Denkmünze. 
Geschäftsbericht des Direktors. I 
Vortrag des Hrn. Prof. Dr. Schmoller-Berlin: Ueber das Maschinenzeitalter in seinem Zusammenhang mit dem Volks- 
wohlstand und der sozialen Verfassung der Volkswirtschaft. 


Mittwoch den 1. Juli in Augsburg 


Beginn vormittsgs 10 Uhr. 
Rechnung des Jahres 1902. 
Wahl des Vorsitzenden für die Taire 1904 und 1905. 
Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer BACH YOTEEBIEH für die Rechnung des Jahres 1903. 
Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
Pensionskasse der Beamten des Vereines. 
Berichte des Vorstandes über im Gang befindliche Vereinsarbeiten.' 
Vortrag des Hrn. Dipl.-Ing. Paul Möller-Berlin: Die amerikanische Maschinenindustrie und die Ursachen ihrer Er- 
folge; Bericht über eine im Auftrage des Vereines deutscher Ingenieure unternommene Studienreise in den 
Ver. Staaten von Amerika. 
Antrag des Vorstandes betr. § 18 des Statuts (Zusammensetzung des Vorstandsrates). 
Der Antrag lautet: Den Eingangsworten des 5 18 ist folgende Fassung zu geben: 
»Jeder, Bezirksverein hat das Recht, für jede Anzahl bis zu 400 seiner ordentlichen Mitglieder einen, bis 1000 
zwei, bis 1800 drei, über 1800 vier Vertreter in den Vorstandsrat abzuordnen.« 
Antrag des Karlsruher und des Mannheimer Bezirksvereines zu § 14 des Statuts (Amtsdauer der Mitglieder im Vorstand). 
Der Antrag lautet: »Die Mitglieder des Vorstandes werden auf Vorschlag des Vorstandsrates von der Hauptversamm- 
lung aus der Gesamtheit der Vereinsmitglieder auf 3 Jahre gewählt. « 
Antrag des Karlsruher und des Mannheimer Bezirksvereines zu § 35 des Statuts (Fristen für die Stellung von: Anträgen 
zur Hauptversammlung). 
Der Antrag lautet: a) $ 35 Abs. 2 ist wie folgt zu ändern: 
a) »Anträge, welche auf einer ordentlichen Hauptversammlung zur Verhandlung kommen sollen, ‚müssen min- 
destens bis 1. April schriftlich dem Vorsitzenden des Vereines eingereicht werden.« 
b) § 35 Abs. 3 ist wie folgt zu ändern: 
»Betreffen die Anträge die Auflösung des Vereines, Abänderungen des Statuts öder Zusätze zu demselben, 
-so sind diese spätestens bis zum 1. März bei dem Vorsitzenden des Vereines schriftlich einzureichen, 
welcher solche Anträge wenigstens drei Monate vor der beschliefsenden Hauptversammlung den Bezirks- 
vereinen schriftlich zur Vorberatung mitzuteilen hat.« 
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14) Antrag des Breslauer Bezirksvereines wegen Bildung einer Studiengesellschaft. 
Der Antrag lautet: 


»Der Verein deutscher Ingenieure soll zur Bildung einer Studiengesellschaft für landwirtschaftliche und gewerb- 
' liche Kraftlieferung in Verbindung mit Kraftzentralen für Neben- und Kleinbahnen einen namhaften Betrag 
bereitstellen und verwandte Vereine, Gesellschaften, Gelehrte und Fachleute zum Beitritt veranlassen« 
15) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
16) Haushaltplan für 1904. 


Donnerstag den 2. Juli in München 
Beginn vormittags 9 Uhr. 


17) gebotenenfalls: Rest der Vereinsangelegenheiten vom vorigen Tage. | 
18) Vortrag des Hrn. Prof. Dr. Dr.-Ing. C. Linde-München: Auswertung der Brennstoffe als Energieträger. 
19) Vortrag des Hrn. Geheimen Rats Prof. Dr. W. Ostwald-Leipzig: Ingenieurwissenschaft und Chemie. 


Der Vorsitzende des Vereinesßdeutscher Ingenieure. 
v. Oechelhaeuser. 


Festplan 


‘fiir die 
44ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
München und Augsburg 1903. 


Montag: den 29. Juni. 


Abends 8 Uhr: Begrüfsung und Bewirtung der Festteilnehmer durch die Stadt München im grofsen Saale des 
kgl. Hofbräuhauses. 


Dienstag den 30. Juni. 


Vormittags 9 Uhr: Vereinssitzung im Theatersaal des Deutschen Theaters. 
Mittagessen nach Belieben. 


Nachmittags 3 bis 6 Uhr: Besichtigung technischer Anlagen in 6 Grappen: 


I. der Anlagen der kgl. bayer. Staatseisenbahnen | oder IV. der Versuchstation der Gesellschaft für Lindes 
oder II. der Anlagen des kgl. bayer. Telegraphen- und Eismaschinen in Höllriegelsgreuth 
Telephonamtes » V. der Spatenbrauerei 
» III. der städtischen Elektrizitätswerke und Labo- : » VI der Le von F. S. Kustermann. 
ratorien 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die endgültigen Karten für diese Besichtigungen mufs bis 8 Dienstag den 30. Juni 12 Uhr 
mittags erfolgen. 


Abends 7/2 Uhr: Mit Allerhöchster Genehmigung Sr. Kgl. Hoheit des Prinzregenten Luitpold von Bayern: Festvorstellung 
im kgl. Hof- und Nationaltheater: Ein Sommernachtstraum. Musik von Mendelssohn-Bartholdy.' 
Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die Theaterbillets mufs bis spätestens Dienstag den 30. Juni 12 Uhr mittags erfolgen. 


Die Damen, welche Festkarten besitzen, versammeln sich vormittags 9'/; Uhr unter den Hofgarten-Arkaden am Cafe Lutz. 
Vormittags 10 Uhr: Besichtigung der Königl. Residenz und der Schatzkammer; um 11 Uhr: Frühstück im Künstlerhause, 
Nachmittags 3 Uhr: Treffpunkt unter den Hofgarten-Arkaden am Cafe Lutz; von da in 2 Gruppen: D) Fahrt durch die 


Stadt und Besichtigung des Prinzregenten-Theaters, oder II) Fahrt durch die Stadt und Besichtigung der Spaten- 
brauerei oder der Hof-Pianofortefabrik von Berdux. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die endgültigen Karten für diese Besichtigungen mufs bis spätestens Dienstag den 
30. Juni mittags 12 Uhr erfolgen 


Abends 7½ Uhr: Mit Allerhöchster Genehmigung Sr. Kgl. Hoheit des Prinzregenten Luitpold von Bayern: Festvorstel- 
lung im Kgl. Hof- und Nationaltheater: Ein Sommernachtstraum. Musik von Mendelssohn-Bartholdy. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die Theaterbillets muſs bis spätestens Dienstag den 30. Juni 12 Uhr mittags erfolgen, 


Mittwoch den 1. Juli. 
Ausflug nach Augsburg. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen ‘die Sonderkarte für diesen Ausflug (Preis. 67.4 mufs bis spätestens Dienstag "den 30. Juni nach- 
mittags 3 Uhr erfolgen. 


Vormittags 8 Uhr: Besichtigung der in der Nähe des Sonderzuges im Zentralbahnhof München annene sehens- 
werten Wagen. 


Vormittags 81% Uhr: Abfahrt vom Zentralbahnhof München mit Sonderzug nach Augsburg. Ankunft 9 Uhr 25 Min. 
Vormittags 10 Uhr: Vereinssitzung im Goldenen Saal des Rathauses. 
Nachmittags 1½ Uhr: Gemeinsames Mittagessen in der Konzerthalle des Stadtgartens. 
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Nachmittags 3 bis 6 Uhr: Besichtigung technischer Anlagen in 6 N 


Maschinenfabrik Augsburg | ER 

Augsburger Buntweberei Mech. Baumwollspinnerei und We- 
Baumwollspinnerei am Stadtbach | oder Gruppe V berei (Altbau und Rosenau) 

oder Gruppe H | Maschinenfabrik L. A. Riedinger | Zündholzfabrik »Union«, Augsburg 


Lech-Elektrizitätswerke in Gerst- 
» » III 


Gruppe 1 $ 


Zwirnerei und Nähfadenfabrik Gög- 


M Kammgarnspinnerei Augsburg » » Orthopädische K . 
» » IVI Mech. Baumwollspinnerei und We- rthopädische Kuranstalt Hessing 


} 
q 


in Göggingen 
berei (Shed-Neuban) TOR eng 
Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die Karten für diese Besichtigungen muB bis spätestens Dienstag den 30. J uni nachmittags 3 Uhr erfolgen. 
Abends 7 Uhr: Gartenfest im Stadtgarten. 


Abends 10% Uhr: Rückfahrt nach München mit Sonderzug; Ankunft in München 11 Uhr 25 Min. 


Die Damen, welche Festkarten besitzen, fahren um 9 Uhr 45 Min. vormittags vom Königsplatz aus mit der elektrischen 
Bahn zur Besichtigung der orthopädischen Anstalt von Hessing und der Zwirnerei und Nähfadenfabrik nach Göggingen. 
Erfrischung im Kurhaus. Um 1'/, Uhr: gemeinsames Mittagessen im Stadtgarten. Nachmittags 3 Uhr: Besichtigung 
der Stadt; 47 Uhr: Tee im Lichthofe des Hotels » Drei Mohren ; Konzert. — Von 7 Uhr ab Gartenfest im Stadtgarten, 
Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die Karten für die E in Augsburg mufs bis spätestens Dienstag 

. den 80. Juni 3 Uhr nachmittags erfolgen. 


Donnerstag den 2. Juli. 


Vormittags 9 Uhr: Vereinssitzung im Theatersaal des Deutschen Theaters. 
Mittagessen nach Belieben. 


Nachmittags 3 Uhr: Besichtigung technischer Anlagen in 4 Gruppen 


Gruppe I: kgl. technische Hochschule, mit wissen- 
a Vorführungen i . oder Gruppe III: Fabrik von Kraufs & Co. 


l 


oder Gruppe II: kgl. bayer. Artilleriewerkstätten und | 5 = IV: Fabrik von J. A. Maffei. 
Luftschiffer-A bteilung 
Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die Karten für diese Besichtigungen mufs bis spätestens Donnerstag den 2. Juli 12 Uhr mittags erfolgen. 
Abends 7!!a Uhr: Festbankett im Deutschen Theater. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen eine Bankett-(Saal-)Karte zum Preise von 6 W (für das trockene Gedeck) oder gegen eine Logenkarte 
zum Preise von 2 A (Verpflegung nach der Karte) mufs bis spätestens Mittwoch den 1. Juli 8 Uhr nachmittags erfolgen. 


Die Damen, welche Festkarten besitzen, versammeln sich um 9'/; Uhr unter den Hofgarten-Arkaden am Café Lutz zum 
Besuch des kgl. Nationalmuseums; der Festkartenabschnitt berechtigt zum freien Eintritt. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die endgültigen Karten für diese Besichtigung mufs bis Mittwoch den 1. Juli 3 Uhr 

nachmittags erfolgen. 

Nachmittags 3 Uhr: Zusammenkunft an der Brienner Strafse, zwischen Stiglmayerplatz und Augustenstrafse: Fahrt mit 
besonderen Strafsenbahnwagen nach Nymphenburg zur Besichtigung der kgl. Porzellanmanufaktur und des Schlofs- 
parkes Nymphenburg. Oder: Besuch des Marionetten-Theaters (Münchner Spezialität); Beginn der Sondervorstel- 
lung 4 Uhr. — Diejenigen Damen, welche den wissenschaftlichen Vorführungen in der Technischen Hochschule 
beiwohnen wollen, versammeln sich um 3 Uhr nachmittags in der Aula der Technischen Hochschule. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die endgültigen Karten für vorstehende Veranstaltungen hat bis spätestens Mitt- 
woch den 1. Juli 3 Uhr nachmittags zu erfolgen. 


Abends 7½ Uhr: Festbankett im Deutschen Theater. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen eine Bankett-(Saal-)Karte zum Preise von 6 A (für das trockene Gedeck) oder 
gegen eine Logenkarte zum Preise von 2 Æ (Verpflegung nach der Karte) mufs bis spätestens Mittwoch deu 1. Juli 3 Uhr 
nachmittags erfolgen. 


Freitag den 3. Juli. 
Ausflug nach Garmisch-Partenkirchen. 


Der Umtausch der Festkartenabschnitte gegen die Sonderkarten für diesen Ausflug mufs bis spätestens Donnerstag den 2. Juli mittags 12 Uhr erfolgen. 
Vormittags 8 Uhr 45 Min.: Abfahrt vom Zentralbahnhof München (Starnberger Bahnsteig). 

Vormittags 11 Uhr 6 Min.: Ankunft in Garmisch-Partenkirchen. Zug zum Festplatz. Ländliches Volksfest. 

Mittags 1 Uhr: Gemeinsames Mittagessen in der Festhalle. 

Nachmittags: Besichtigung der Werdenfelser Kunstausstellung. 


| Bei schönem Wetter: 
Ausflüge: in die Partnachklamm, nach dem Rieiser-See und nach dem Eibsee. 


Bei schlechtem Wetter: 
Bauerntheater 
Bauernbälle 
Abends 7 Uhr: Abendessen in der Festhalle. 


| in Garmisch und Partenkirchen.. 


Bei schönem Wetter: 
Abends 9 Uhr 50 Min.: Rückfahrt nach München; Ankunft 12 Uhr 10 Min. nachts. 
Bei schleehtem Wetter: 
Abends 8 Uhr 10 Min.: Rückfahrt nach München; Ankunft 10 Uhr 28 Min. abends. 


Teilnehmer karten. 
a) Festkarte für Herren 18 4 : ö | | | 
Die Karte berechtist: 3. zur Festvorstellung im kgl. Hof- und Nationaltheater Mün- 
1. zum Empfang des Festzeichens und der Festnummer der chen am Dienstag den 30. Juni abends 7' , Uhr; 


Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure; 4. zur Teilnahme an den Besichtigungen und technischen 
2. zur Teilnahme am Begrüfsungsabend Montag den 29. suni i Ausflügen; 


abends 8 Uhr im kgl. Hofbräuhause; 
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5. zur Entnahme c) Karte zur Fahrt nach Augsburg . 6M 
der Karte zum Ausflug nach Augsburg, einschliefslich ` mit gemeinsamem Mittagessen, Besiehtigungen und Garten- 
gemeinsamen Mittagessens, Besichtigungen und Garten- fest am Mittwoch den 1. Juli. 
festes am Mittwoch den 1. Juli; j 
der Karte zum Festbankett im Deutschen Theater am d) Karte zum Festbankett im Deutschen Theater 6 A 
Donnerstag den 2. Juli oder einer Logenkarte zum (Die eingetauschte Karte ist als RUDI für das trockene 
Deutschen Theater während des Festbanketts mit Ver- Gedeck abzugeben.) 


pflegung nach der Karte; 


der Karte zum Ausflug nach Garmisch-Partenkirchen e) Logenkarte zum Deutschen Theater während des Festbanketts 


am Freitag den 3. Juli. um 2. Juli mit Verpflegung nach der Karte . . . 2 A 

(Diese Karten sind zu den unter e, d, e, f angegebenen Be- f) Karte zur Teilnahme am Ausflug nach Garmisch-Parten- 
trägen zu entnehmen.) kirchen am 3. Juli . . ....., . 10 % 
b) Festkarte für Dbmen. 124% Diese Karte berechtigt zur Fahrt München-Zentralbabnhof 
Die Karte berechtigt: bis Garmisch-Partenkirchen und zurück; zum Zutritt zur 

1. zum Empfang des Festzeichens; Festhalle und zum ländlichen Volksfest; zur Beteiligung am 

2. zur Teilnahme am Begrülsungsabend am Montag den gemeinsamen Mittagessen; zur Beteiligung an einem Aus- 

29. Juni abends 8 Uhr im kgl. Hofbräuhause, flug nach der Partnachklamm oder zum Riefser-See. Für 

3. zur Festvorstellang im kgl. Hof- und Nationaltheater Fahrgelegenheit nach dem Eibsee ist gegen die ermäfsigte 
München am Dienstag den 30. Juni abends 7!/3 Uhr; : Taxe von 10 M für einen Einspänner, 15 M für einen 

4. zum Zutritt zu den Logen des Deutschen Theaters wäh- Zweispänner und 2,50 ./ für einen Stellwagenplatz gesorgt. 


rend der Vereinssitzungen; 
5. zur Teilnahme an den während der Sitzungen für die 
Damen veranstalteten Führungen; | 
6. zur Teilnahme an den sonstigen Besichtigungen; 


NB. Die Rückfahrt von Garmisch-Partenkirchen nach München 
kann auch an einem beliebigen Tage in der Zeit zwischen 3. Juli 
und 16. Juli ausgeführt werden. 


7. zur Entnahme 
der Karte zum Ausflug nach Augsburg, einschliefslich 
gemeinsamen Mittagessens, Besichtigungen und Garten- 
festes, am Mittwoch den 1. Juli; 


Wegen längeren Aufenthalts in Garmisch oder Partenkirchen 
wende man sich an 


Verschönerungsverein Garmisch (Vorstand Hr. Ingenieur Zoeppritz; 


der Karte zum Festbankett im Deutschen Theater und 
aın Donnerstag den 2. Juli oder einer Logenkarte zum Verschönerungsverein Partenkirchen (Vorstand Hr. Photograph 
Deutschen Theater während des Festbanketts mit Ver- Beckert). 


pilegung nach der Karte; : 
der - Kurte zum Ausflug nach Garmisch- Partenkirchen (Während des Festes befindet sich ein n auf 


am Freitag den 3. Juli. dem Festplatze.) 


(Diese Karten sind zu den unter e, d, e, f angegebenen | Die Karten ¢, d, e, f sind nur in Verbindung mit Teilnehmer- 
Preisen zu entnehmen.) karten erhältlich. 


Vorausbestellung der Teilnehmerkarten. 


Mit Rücksicht auf die starke Beteiligung der Mitglieder des Vereines und ihrer Damen in der Ilauptversammlung werden 
die Teilnehmer an der Hauptversammlung im eigenen Interesse ersucht, möglichst sofort die Entnahme der Teilnehmerkarten unter 
Benutzung der beiliegenden Postkarte anzumelden und den Betrag einzusenden. 

Die Teilnehmerkarten a und b werden, wenn der Betrag hierfür bis spätestens 15. Juni bei der Geschäftstelle einläuft, den 
Bestellern rechtzeitig mit der Post zugeschickt. 


Geschäftstelle. 


Alle Anmeldungen zur Entnahme von Teilnehmerkarten, Postanweisungen, Briefe und sonstige Sendungen sind zu richten an den 
Bayerischen Bezirksverein deutscher Ingenieure, München, Ferdinand Miller Platz 3. 


In den Tagen vom 27. Juni bis 2. Juli einschl. befindet sieh das en der Hauptversammlung im 
Deutschen Theater, Schwanthalerstr. 13. | 


Bureaustunden in den Tagen vom 27. Jani bis 2. Juli. 
Samstag den 27. Juni von 10 Uhr morgens bis 6 Uhr abends 


Sonntag » 28. » » 10 » » » 6 » » im Deutschen Theater 
Montag » 29. » » Blg» » „ 6 » » 

» » 29. » 7 » abend » 9 » vorübergehend im Hofbräuhaus. 
Dienstag » 30. » „ 81 morgens » 6 » » | 
Mittwoch » 1 Juli » Bla» © » » 3 » nachmittags | im Deutschen Theater. 
Donnerstay » 2. » » 81/5 » » » 3 » » 


Geringe Aenderungen des Festplanes bleiben vorbehalten. 


Verzeichnis von Hoteis und Gasthöfen in München. 


7tmmerpreis fir Tas und Rett Zimmerpreis für Tag und Bet 
Grand Hotel Continental, Ottostr. . M 4,00 bis 6,00 | Hotel Peterhof, Marienplatz . . . . .. 4 2,00 dis 4,00 
Hotel Vier Jahreszeiten, Maximilianstr.. » 4,00 » 7,00 Hotel Stachus, Karlsplatz ee ee.» 200 „ A0 
Hotel Russischer Hof, Maximiliansplatz . . . » 4,50 » 8,00 Hotel Reichshof, Sonnenstr.. » 2,00 » 4,00 
Hotel Bayerischer Hof, Prumeradenplatz az. > 3,50 » 5,90 Hotel Roter Hahn, Kerlsplatz » 2,00 » 4,00 
Hotel Rheinischer Hof, Bayerstr. „ 3,50 » 6,00 Hotel Grünwald, Dachauer Str. » 2,00 » 3,50 
Hotel Bellevue, Karlsplatz een.» 3,50 5,00 Hotel Central, Arnulfstr. 8 nen...» 2,00 = 3,00 
Park-Hotel, Maximiliansplatz . . . 2 . . . . » 3.50 » 6,00 ' Hotel Europäischer Hof, Haysisir. nenn.» 2,00 =» 3,00 
Hotel Leinfelder, Karlsplatz. . . . . 2 20202.» 3,00 „ 5,0 Hotel National-Simmen, Arnuifstr. » 2,00 > 3,00 
Hotel Marienbad, Barers ir. » 38,00 » 5,00 Hotel Max Emanuel, Promenadenplatz » 1,70 » 3,00 
Hotel Englischer Hof, Dienerstr. . 2. 2. 2 202.02.» 250 > 500 Fränkischer Hof, Sennefelderstr. - > 1,70» 2,00 
Hotel Habsburg, Bayerstr. . . . 2 ... 2,50 » 4,00 Hotel Kaiserhof, Schitzenstr. . . . 2.2.2.2...» 1,70 » 4,00 
Hotel Gafsner, Bayerstr. . se ajn iee a ea » 2,50 » 3,50 Hotel Drei Raben, Schillerstr. . . . 2 . . » 1,50 » 200 
Hotel Deutscher Kaiser, Arnulfstr. . 2... » 200 » 4,50 Hotel Maximilian, Maximilianstr. . > 1,50 » 2,00 
Hotel Schweizerhof, Luisenstr. . . 2 2 2 2 „ 2,50 » 5,00 Hotel Monopol, Schwanthalerstr. . . . . . - > 1,50 
Hotel Deutscher Hof, Karlsplatz . . 2 2 2,50 Ringhotel, Sendlingertorpl. Il. 18550 » 2,50 
Hotel Wolff, Arnulfstr, . . 2. . 2 1 © «© «© « è 2,50 » 4,00 


Der Festausschufs für die 44 ste Haupfversammiung. 


Osc. v. Miller. 
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Die Herstellung der im Dynamobau gebrauchten Bleche. 
von K. Frucht. 


Das ursprüngliche Verfahren, Ankerkörper aus aufge- 


wickeltem Eisendraht oder Bandeisen herzustellen, hat jetzt 
allgemein einer Herstellungsweise Platz machen müssen, bei 
der die Körper aus einzelnen Blechscheiben zusammengesetzt 


werden; derartige Anker sind billiger, lockern sich nicht so 
leicht auf der Welle und können genutete Form erhalten. 


Dio Herstellung solcher Bleche hat den Dynamofabriken sowie 
den Werkzeugmaschinenfabriken und Blechwalzwerken neue 
Aufgaben gestellt, die in verhältnismäfsig kurzer Zeit gut ge- 


löst worden sind. Die folgenden Zeilen sollen den gegen- 


wärtigen Stand der Blechscheibenfabrikation kennzeichnen. 
Die meist üblichen Abmessungen der Blechtafeln, welche 

die Walzwerke in den Handel bringen, sind 1 * 2 m; bei dieser 

Gröfse pflegt der Preis infolge der einheitlichen Herstellung 


am billigsten und der Liefertermin am kürzesten zu sein. 
Die Dynamofabriken beschränken sich deshalb möglichst auf. 


den jeweilig erforderlichen Gröfsen beschafft, hat man, wie 
erwähnt, mit höheren Preisen und längeren Lieferfristen zu 
rechnen, bekommt aber weniger Abfall. Was vorteilhafter 
ist, kann nur von Fall zu Fall ermittelt werden. 

Sehr zu empfehlen ist es, schon bei der Berechnung der 
Maschinen auf die Normal-Blechtafeln Rücksicht zu nehmen, 
indem man den gréfsten Durchmesser eines 
ungeteilten Blechringes zu rd. 990 mm 
wählt und die innen herausfallende Scheibe 
jeweilig für eine kleinere Maschine be- 
nutzt. 

In der Qualität weichen die Bleche 
der verschiedenen Walzwerke aulseror- 
dentlich von einander ab. Meistens wird 
von den Elektrizitätsfirmen die Unter- 
suchung auf die magnetischen Eigen- 
schaften der Bleche- beschränkt, von son- 
stigen Proben aber abgesehen. Die Her- 
stellung von sauberem glattem Blech, das 
gleichzeitig gute magnetische Eigenschaf- 
ten hat, ist nicht leicht; denn je ebener 
das Blech sein soll, desto häufiger mufs 
es die Walzen durchlaufen und desto 
härter, also magnetisch schlechter wird 
es. Der Vereinigung beider Vorzüge im 
Bleche sollte man indes entschieden mehr 
Aufmerksamkeit schenken, als zumeist ge- 
schieht; denn sie kann wesentlich dazu beitragen, die Fabri- 
kation billig zu machen. 

Während man sich inbezug auf Isolation bei lamellierten 
Magnetkernen und Schlufsankern von Wechselstrommaschinen 
zumeist mit der den Blechen anhaftenden Oxvdschicht be- 
gnügt, pflegt man die Ankerbleche von Gleich- und Wechsel- 
strommaschinen noch besonders von einander zu isolieren, 
entweder durch Anstrich oder durch Papier. Bei Papieriso- 
lation beklebt man am besten die ganzen Blechtafeln, bevor 
sie zerschnitten werden, mittels Maschine. Eine solche Ma- 
schine von H. F. Stollberg in Offenbach zeigt Fig. 1. Auf 
der linken Seite werden die Blechtafeln auf den Tisch ge- 
schoben und zwei Walzenpaaren zugeführt, die sie nach 
rechts weiter unter die in dem Bilde sichtbare Bürstenwalze 
befördern, von der sie gereinigt werden. Rechts von dieser 
liegen unter einander zwei Walzen zum Auftragen des Kleb- 
stoffes, deren untere in einen Behälter mit solchem Stoff ein- 
taucht. Das Papier wickelt sich oben von der Rolle ab, 
wird an der oberen Klebstoffwalze vorbeigeführt, mit dem 
Stoff versehen und dann durch eine weitere Walze auf das 
Blech gedrückt. Unter dem rechten Tisch liegt eine Gas- 
heizvorrichtung, welche das hinübergeführte Blech erwärmt, 
sodafs es die Maschine trocken verläfst und sofort weiter ver- 
arbeitet werden kann. 


Wo man keine Beklebmaschine hat, legt man mei- 
stens die .zugeschnittenen Papierscheiben beim Zusammen- 
bauen lose zwischen die Bleche, und zwar derart, dafs immer 
eine Blechlage und eine Papierlage mit einander abwechseln. 
Hierdurch verteuert man sich aber das Zusammensetzen der 
Blechkörper wesentlich, namentlich bei gezahnten Scheiben, 
da sich hier die Papierzähne leicht umbiegen und erst ge- 
richtet werden müssen; in diesem Falle tut man deshalb 
besser, zwischen die gezahnten Bleche ungezahnte Papier- 


. scheiben von gleichem Aufsendurchmesser zu legen, die Zahn- 


Stahlbürste -nachzuputzen. 


lücken nachträglich beim zusammengebauten Körper mit 
einem warmen Eisen auszubrennen und sie dann mit einer 
Die Blechtafeln vonhand zu be- 
kleben, ist stets sehr tener und deshalb nicht zu empfehlen. 
Werden die Nuten erst nach dem Zusammenbauen des Kör- 
pers eingefräst, so können ohne weiteres lose zwischengelegte 
Papierscheiben verwendet werden. Die übliche Papierstärke 
beträgt rd. 0,03 mm. | 


Für die zweite Art der Blechisolierung, das Anstreichen, 
verwendet man Isolierlack, Schellack oder seiner Billigkeit 
wegen auch Wasserglas. Entgegen dem Bekleben werden 
hierbei zumeist beide Blechseiten isoliert, und zwar kann der 
Anstrich mit der Hand oder mit Maschinen gemacht werden; 
es geschieht dies selten an der ganzen Blechtafel, besser an 
den fertigen Blechen. 


Fig. 1. 


Maschine zum Bekleben der Blechtafeln mit Papier von H. F. Stollberg. 


2 
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Fig. 
Lackiermaschine. Zwei Auftragwalzen, von denen die eine vorn 
oben, die andere unten liegt, erhalten den Lack aus zwei Trö- 
gen, und zwar die obere durch ein Rohr mit vier Abzweigungen, 


zeigt eine gleichfalls von H. F. Stollberg gebaute 


während die untere in den Trog taucht. Die Auftragwalzen 
geben den Lack an die beiden mit Gummi bekleideten Haupt- 
walzen ab, und das zwischen diesen durchgeführte Blech über- 
zieht sich auf beiden Seiten mit einer Lackschicht. 

Normale Blechtafeln müssen für die weitere Verarbeitung 
fast immer zunächst in kleinere Stücke zerschnitten werden, 
und häufig ınüssen auch die Abfälle von gröfseren Blech- 
scheiben, bevor sie für die Anfertigung von kleineren Ver- 
wendung finden können, noch zugeschnitten werden. Man 
bedient sich dazu der üblichen Tafelscheren, die mit der 
Hand oder dem Fufse bedient werden, verwendet auch wohl 
Scheren mit ınechanischem Antrieb. 


Für die Formgebung der Bleche sind die Abmessungen 
und die Menge mafsgebend; je vollständiger man sich mit 
Schnitten ausrüstet, je weniger man die Kosten für voll- 
ständige Werkzeuge scheut, desto billiger kann man die 
Bleche herstellen. Fine Kalkulation, welche die Kosten: 
der Werkzeuge und die erforderliche Zahl der Bleche in 
Rechnung zieht, wird also entscheidend für die Herstellungs- 
art sein. | 
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Fig. 3 stellt eine Blech- 
scheibe dar, die ‘aufsen 
glatt ist und innen vier 
Nuten hat, mittels deren 
sie auf dem Ankerkörper 
befestigt wird. Soll diese 
Scheibe mit möglichst ein- 
fachen Werkzeugen herge- 
stellt werden, so stanzt man 
in ein auf der Tafelschere 
hergestelltes quadratisches 
Blech zunächst ein Mittel- 
loch und die vier Mitnehmer- 
löcher einzeln, Fig. 4. Das 
geschieht in der Regel mit 
einer einfachen Spindel- 
oder Exzenterpresse von- 
hand oder mittels motori- 
scher Kraft. Die Mitneh- 
merlöcher lassen sich auch 
auf Nutenstanzmaschinen, 
die weiter unten beschrie- 
ben werden, herstellen; 
doch geschieht dies der 
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Fig. 2. Lackiermaschine von H. F. Stollberg 
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völlig genau. Der daraus 
entspringende Fehler wird 
häufig noch gröfser, indem 
das Blech zwischen Kör- 
nerspitzen anstatt im Mit- 
telloch eingespannt wird; 
hiervon ist entschieden ab- 
zuraten, da sich die Spitzen 
sehr leicht verlaufen. 

Die Ungenauigkeiten 
der Bleche sind meist nicht 
so grofs, dafs dadurch der 
feste Sitz auf dem Anker- 
körper beeinflufst würde; 
wohl aber wird es in der 
Regel nötig sein, den fer- 
tigen Blechkern zu über- 
drehen. 

Dieselbe Blechscheibe, 
Fig. 3, läfst steh mit teu- 
reren Werkzeugen schnel- 
ler herstellen. Entweder 
kann man sämtliche 5 Lö- 
cher gleichzeitig ausstan- 


geringen Zahl der Löcher 
wegen nur selten. Schliefs- 
lich können die Mitnehmerlöcher auch in die fertig ausge- 
schnittenen Blechscheiben eingehobelt oder eingestofsen wer- 
den, zu welchem Zweck ein ganzes Packet Blechscheiben 
sauber auf einander gespannt wird. 

Nunmehr mufs das Blech rund geschnitten werden. Dazu 
dienen Kreisscheren, von denen Fig. 5 eine Ausführung von 


Fig. 3. Fig. 4. 


Erdmann Kircheis in Aue i/S., zeigt, die ohne weiteres verständ- 
lich ist. Von den beiden Tellern 7, zwischen denen die 
Blechscheibe eingeprefst wird, trägt der obere, welcher mit- 
tels einer Schraubenspindel gegen den unteren gedrückt wer- 
den kann, einen Zapfen, der in das Mittelloch eingreift. Von 
den beiden kreisförmigen Messern kann das obere durch das 
Handrad R etwas gehoben und gesenkt werden. 

Hat man in die Blechscheibe, bevor sie rund geschnitten 
wird, keine andern Löcher 
zu stanzen als das Mittelloch, 
so kann die eben beschrie- 
bene Kreisschere sehr zweck- — — 
mälsig mit einer Lochstanze 
vereinigt werden. Der obere 
Teller T wird dabei durch | | 
einen Hebel niedergedrückt, 
und das Mittelloch gestanzt, 
wobei das Blech ‘gleichzeitig 
eingespannt wird. 

An Sauberkeit läfst der 
Scherenschnitt meist viel zu 
wünschen übrig, einesteils 
wegen des Grates, der sich 
bildet, wenn die Scherenblätter 
nicht ganz scharf sind, andern- 
teils weil das Blech mehr oder 
weniger wellig ist; denn wenn 
dann das Blech beim Zusam- 
mensetzen des Körpers zu- 
sammengeprelst wird, streckt 
es sich aus und steht über 
die andern Scheiben hervor. 
Schliefslich ist auch die Füh- 
rung des Mittelloches nicht 


Fig. 5. 


! 
l 


Kreisschere von Erdmann Kircheis. 


zen und die Rundschnitt- 

arbeiten wieder mit der 
Kreisschere machen, oder man kann den ganzen inneren Kreis 
einschliefslich der 4 Mitnehmerlöcher auf einmal ausstanzen 
und den äufseren Umfang besonders ausschneiden. Da jetzt 
das kleine Mittelloch fehlt, müssen die Bleche in anderer 
Weise auf der Kreisschere befestigt werden, und zwar erhält 
der Teller einen Ansatz von der Gestalt des Scheibenloches, 
und nachdem die Scheibe aufgesetzt ist, wird zum Halten 
ein Gegenteller daraufgeschraubt. 

Schliefslich läfst sich aber auch die ganze Blechscheibe 
durch Ausstanzen auf Exzenterpressen herstellen. Fig. 6 zeigt 
eine diesem Zwecke dienende gröfsere Presse von der E. W. 
Bliss Co., New York), die durch einen Tritt eingeschal- 
tet wird. Auf diesen Pressen stellt man auch die Bleche der 


- lamellierten Pole, die Blechsegmente, kurz alle Arbeiten mit 


grofseren oder kombinierten Schnittwerkzeugen her. 

Während Fig. 3 die allgemeinste Form der Blechscheibe 
zeigt, stellt Fig. 7 ein Blech mit kleinerem Loch dar, das 
ohne Zwischenschaltung eines Ankerkörpers unmittelbar auf 
die Welle geschoben wird; dieses Loch muls stets gestanzt 
werden, da sich mit der Kreisschere kein Loch unter rd. 
100 mm Dmr. schneiden lälst. 

Um an solchen Schnittwerkzeugen zu sparen, empfiehlt 
es sich für jede Fabrik, eine Reihe bestimmter Lochschnitte, 
für die aufser dem Durchmesser auch Form, Zahl und Stel- 
lung der Nuten bestimmt sind, 
ein für allemal festzulegen. 
Das Konstruktionsbureau ist 
dann gehalten, hiernach zu 
| arbeiten. 
| Die Blechscheibe Fig. 8 
wird nach demselben Verfah- 
ren wie Fig. 3 hergestellt, ist 
dann aber noch mit Zähnen 
zu versehen. Das kann ge 
schehen, indem man den fer- 
tig zusammengebauten Anker 
in gleicher Weise wie ein 
Zahnrad einfräst. Dieses Ver- 
fahren hat aber den Nachteil, 
dafs sich durch das Fräsen 
ein Grat von einer Scheibe 
zur andern zieht, wodurch das 
Auftreten von Wirbelströmen 
gerade an der Stelle herün- 
stigt wird, wo sie am schäd- 
lichsten sind. Man stanzt des- 
halb die Nuten besser in jede 
einzelne Blechscheibe, und 
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Fig. 6. 


Presse sum Ausstanzen ganzer Blechscheiben von der E. W. Bliss Co. 
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zwar einzeln, oder, da die Nutenzahl im vorliegenden Falle 
36 beträgt, auch zu zweien, dreien oder vieren gleichzeitig 
auf der Nutenstanzpresse, auf die ich später zurückkomme. 
Schliefslich kann auch wieder die Scheibe in eins ausge- 
stanzt werden. 


Fig. T. Fig. 8. 
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Die Zahnteilungen, seien die Zähne auf der Nutenstanz - 
oder auf der Exzenterpresse ausgestanzt, stimmen nie voll- 
kommen genau miteinander überein; um rauhe ungleiche 
Nuten im Biechkörper zu vermeiden, achte man deshalb ge- 
nau darauf, dafs alle Zähne, die beim Einzelstanzen mit dem- 
selben Teilscheibenzahn, beim Gesamtstanzen mit demselben 
Zahnschnitt hergestellt worden sind, auch beim Zusammen- 
bauen aufeinander fallen. | 

Fig. 9 zeigt eine Scheibe, die sich 

Fig. 9, nicht wie Fig. 8 fräsen lälst, da die Nuten 
am äufseren Umfange verengt sind. Wohl 

| liefsen sie sich mit einem Fingerfräser 


werden, und man ist deshalb darauf an- 
gewiesen, die Nuten in der beschriebenen 
Weise zu stanzen. 

Auch bei den Nutenschnitten kann 
man durch Festlegung von bestimmten Ab- 
messungen mit weniger Werkzeugen aus- 
kommen, als wenn jedesmal neue Malse dafür gewählt wer- 
den; es ist deshalb auch hier wieder eine tabellarische Fest- 
legung der Nuten empfehlenswert. 


herstellen; doch würde das viel zu teuer 
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Bei offenen Nuten, wie in Fig. 8, ist die Nutentiefe da- 
durch veränderlich zu machen, dafs man das Mittel des Ble- 
ches mehr oder weniger nahe an den Schnitt bringt; aber 
auch die verengten Nuten, wie in Fig. 9, lassen sich in der 
Weise verschieden tief stanzen, dafs man eine in gewöhnli- 
cher Weise gestanzte Blechscheibe dem Schnitt entsprechend 


Fig. 10. Fig. 11. 


nähert und dann zum zweitenmale durchstanzt. Fig. 10 zeigt 
diesen Vorgang, der natiirlich sehr viel Zeit erfordert und 
sich. deshalb nur dann empfiehit, wenn die Zahl der gebrauch- 
ten Bleche gering ist. | 
Sind Scheiben mit inneren Zähnen, Fig. 11, herzu- 
stellen, so stanzt man in der Regel zuerst die Löcher und 
schneidet nachträglich die Mitte aus. Bei asynchronen Dreh- 
strommotoren pflegen beide Teile, sowohl der rotierende wie 
der stillstehende, aus Blechscheiben zu bestehen; in diesem 
Falle stanzt man meistens in eine für beide Teile gemein- 
same Scheibe sämtliche Löcher, schneidet die Scheiben ausein- 
ander und überdreht nachträglich die zusammengesetzten 
Blechkérper. Am Fufse der Nutenstanzpresse, Fig. 18, sind 
solche Scheiben, wie sie nach dem Stanzen und nach dem 
Auseinanderschneiden aussehen, abgebildet. 

Bevor ich auf andere Verfahren, diese Drehstrombleche 
herzustellen, eingehe, will ich einige Erläuterungen über 
Schnittwerkzeuge geben. 


Jeder Schnitt besteht aus einem Fig. 12. 
Oberteil, dem Stempel 4, Fig. 12, und i 
einem Unterteil, der Matrize B. Der 5 i 
Stempel ist von oben bis unten gleich 
stark; die Matrize erweitert sich aber A 
in bekannter Weise, um den Stempel C 


vor dem Festklemmen zu bewahren. 

Eines sauberen Schnittes halber ist der 

Durchmesser des Stempels um /s der B 
Blechdicke kleiner, der der Matrize um 

ebensoviel grölser als das herzustel- 

lende Loch. Man unterscheidet zwischen »französischen« und 
»deutschen« Schnitten; bei jenen wird der Stempel in einer 
besonderen Platte C geführt, bei diesen fehlt eine solche, 
Die Ansichten darüber, welche Ausführungsart die bessere sei, 
sind verschieden. 

Fig. 13 zeigt 2 französische Schnitte für das Stanzen 
einzelner Nuten, Fig. 14 einen deutschen Schnitt, wie er zum 
Ausstanzen ganzer Scheiben verwendet wird; statt einer Füh- 
rungsplatte sorgen bei letzterem zwei an dem Schnitt seitlich 
angebrachte Führungsbolzen dafür, dafs der Stempel genau in 
die Matrize gleitet. Im Interesse einfacher Herstellung und 
billiger Reparaturen macht man die Schnitte nicht aus einem 
Stück, sondern setzt sie aus mehreren Teilen zusammen. 


Fig. 13 läfst das z.B. bei dem Stempel des rechten Schnittes 


erkennen; die beiden Stempelteile sind in eine Platte einge- 
setzt und seitlich durch Schrauben befestigt. 

| Fig. 10 zeigte die Form eines Schnittes für verengte Löcher, 
wie er meist gebräuchlich ist; gestaltet man ihn, wieFig. 15 
es darstellt, d. h., fügt man dem Nutenschnitt einen Ab- 
schneider bei, so stanzt man mit jeder Nute auch ein Stück 


des Scheibenumfanges aus, und mit der letzten Nut ist gleich- 
zeitig der Umfang fertiggestellt. Dieses Verfahren übertrifft 


das bereits besprochene Ausschneiden der Scheiben auf der 
Kreisschere weit an Genauigkeit und empfiehlt sich für alle 
Zahnanker, namentlich für die, welche einen schmalen Luft- 
spalt im Gehäuse haben; denn im Gegensatz zu glatten ist 
es schwierig, Zahnanker nachträglich abzudrehen, weil sich 
die Zähne leicht verbiegen und bei verengten Nuten die 
Zahnspitzen abreifsen. Dem Verbiegen kann man wohl da- 
durch vorbeugen, dals man vor dem Drehen in sämtliche 
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Fig. 13, Französische Schnitte. 


Se 


Nuten passende Dorne eintreibt; das Ab- 
reifsen der Spitzen ist aber nur dadurch zu 
vermeiden, dafs man anstatt Zähne geschlos- 
sene Löcher stanzt, den zusammengebauten 
Körper überdreht und erst dann den Umfang 
| einschlitzt. Abgesehen von den viel höheren 

Kosten dieses Arbeitsverfahrens gilt hier be- 

züglich der Wirbelströme dasselbe, was ich 

schon beim Fräsen der Nuten gesagt habe. 
Ueberhaupt sellte man stets bemüht sein, an 
den Blechkörpern jedes Drehen, Fräsen, Fei- 
len usw. nach Möglichkeit zu vermeiden, da 
alle dies die Güte des Eisens beeinträchtigt. 


Fig. 15. 


Schnitt für 
verengte Nuten. 


Bei Verwendung von gutem glattem Blech, 


bei Beachtung der Regel, dafs die bei dem gleichen Teil- 
scheibenzahn gestanzten Nuten übereinander gelegt wer- 


den, und bei Herstellung des Umfanges durch Mitstanzen, 


Fig. 15, habe ich bereits seit Jahren mit Drehstrommotoren, 
deren Rotoren die bei einem Durchmesser bis 200 mm ein- 
seitig 0,4 mm, bis 400 mm 0,5 mm, bis 600 mm 0,75 mm, 
bis 800 mm 1mm usw. Spielraum in dem gleichfalls aus 


Blechscheiben zusammengesetzten Stator haben, die besten Er- 


fahrungen gemacht, ohne dafs die Blechkörper irgendwie be- 
arbeitet worden wären. 


In gleicher Weise wie bei den Aufseren Zähnen der 
Hufsere, läfst sich auch bei inneren Zähnen, Fig. 11, der 
innere Umfang mit ausstanzen. 


Sollen die bei diesem Vorgange herausgestanzten Innen- 
scheiben für dieselbe Maschine als Rotorscheiben Verwendung 
finden, so darf der Schnitt nicht nach Art der Figur 15 aus- 
gebildet sein, weil der Abschneider zu breit ist und infolge- 
dessen die innere Scheibe zu klein wird; man mufs ihn viel- 
ınehr durch ein Stück Stahlblech ersetzen, das nur so stark 
ist wie der zwischen Stator und Rotor verlangte Luftspalt. 
Dieses Blech darf, um gegen Zerknicken geschützt zu sein, 
nur wenige Millimeter aus seiner Fassung hervorstehen und 
mufs, da es häufig zu erneuern ist, leicht auswechselbar sein. 


Bei Wechselstrommotoren darf für den Rotor stärkeres 
Blech verwendet werden als für den Stator. Das ist billiger, 
einesteils weil der Gewichtpreis bei stärkerem Blech niedriger 
ist, andernteils weil eine kleinere Anzahl dicker Scheiben erfor- 
derlich ist, also auch der Arbeitslohn geringer wird. Trotzdem 
hat das Verfahren, für den Rotor die Statorabfälle zu benutzen, 
am meisten Verbreitung gefunden; denn will man das schwache 
Blech für einen kleineren Stator verwenden, so findet man 
wohl meistens keine passende Gröfse und erhält viel Abfall. 
Ich empfehle deshalb wiederholt, bei der Berechnung der 
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Maschinentypen möglichst Rücksicht auf die Durchmesser zu 
nehmen, sodafs stets der Ausschnitt einer Statorscheibe für 
den kleineren Stator und der Ausschnitt einer Rotorscheibe 
für den kleineren Rotor ohne Abfall verwendbar ist. Ist der 
Bedarf an kleineren Maschinen nicht grofs genug, so steht 
es in solchen Fällen noch immer frei, auf den alten Gebrauch 
zurückzugreifen. 

Ich komme nunmehr zur Besprechung der schon mehr- 
mals erwähnten Nutenstanzpressen. Sie arbeiten in der Weise, 
dafs sie in eine eingespannte Blechscheibe bei jedem Nieder- 
gang des Stöfsels eine oder einige Nuten einstanzen und sich 
beim Aufgang das Blech um eine Teilung verschieben. An 
eine gute Presse sind die Bedingungen zu stellen, dafs mit 
möglichst wenigen Teilscheiben sämtliche Nutenzahlen ge- 
stanzt werden können, dafs die Teilscheibe in festgehaltener 
Lage keinen toten Gang hat, und dafs die Arbeit möglichst 
schnell vor sich geht. Die letzte Bedingung erfordert, dafs 
die Schwungmasse, welche an der Teildrehung des Bleches 
teilnimmt, gering ist; denn solange die Masse nicht zur Ruhe 
gekommen ist, darf im Interesse der Genauigkeit nicht ge- 
stanzt werden. Obschon es Nutenstanzpressen, die nach 
diesen Richtungen vollkommen sind, noch nicht gibt, so sind 
auch mit den vorhandenen gute Ergebnisse zu erzielen. 


In der Bewegung des Stöfsels gleichen die Maschinen 


7) sämtlich der Exzenterpresse, in der Aufspannvorrichtung der 


Kreisschere; wesentlich neu an ihnen ist also nur die Schalt- 
bewegung. 

Fig. 16 ist das Schaubild einer Nutenstanzmaschine, wie 
die E. W. Bliss Co. sie baut. Das am Kurbelwellenende 
sitzende Exzenter B versetzt den Rahmen A in eine kreisende 
Bewegung, an der die exzentrischen Zapfen C und D teil- 


Fig. 16. Nutenstanzmaschine von der E. W. Bliss Co. 


nehmen. Das an A befestigte Röllchen E macht diese Be- 
wegung ebenfalls mit, tritt aus der einen Nut der Scheibe K 
heraus und in die nächste Nut hinein und zieht im weiteren 
Verlauf der Drehung die Scheibe A um ?/s ihres Umfanges 
herum. Mit A drehen sich auch die Welle F, der Schalt- 
bolzen L, die Wechselräder und somit auch die (nicht ge 
zeichnete) Blechscheibe. Zwischen dem Austritt des Röllchens 
aus der einen und seinem Eintritt in die nächste Nut steht 
die Schaltung still und erfolgt das Stanzen. Damit sich 
während des Stillstandes die Blechscheibe nicht willkürlich 
verschiebt, wird ein Stift N, welcher durch die vom Zapfen 
C angetriebene Kurvenscheibe O betätigt wird, in eines der 
8 Löcher M eingeschoben und hält den Schaltbolzen L fest. 
Die Zähne der Schalträder führen sich zwar zwangläufig in- 
einander; trotzdem aber dürfte sich mit der Zeit Spiel zwi- 
schen ihnen bilden, wodurch die Genauigkeit beim Stanzen 
leiden mufs. Die verschiedenen Nutenzahlen werden durch 
Verwechseln und Austauschen der Räder erzielt. 

Sowohl bei dieser wie bei den Pressen anderer Fabriken 
befindet sich an der Welle, welche die Blechscheibe trägt, 
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ein Anschlag, der die Stöfselbewegung nach vollendetem Um- 
lauf der Blechscheibe durch ein Gestänge ausschaltet. 


Fig. 17°) gibt den Grundrifs einer von Brüder Scherb 
in Wien, Fig. 18 die Ansicht einer ganz ähnlichen von Erd- 
mann Kircheis in Aue gebauten Presse wieder. Die Schalt- 
bewegung der Teilscheibe p, Fig. 17, erfolgt 
durch die Klinke si, welche von der Welle k 
betätigt wird; letztere erhält ihre schwin- 
gende Bewegung mittels des Hebels fi von 
der (nicht gezeichneten) Stöfselwelle aus. 
Die Stöfselwelle erteilt gleichzeitig auch der 
Stange w eine hin- und hergehende Be- 
wegung, die den Winkelhebel x betätigt und 
dessen Sperrzahn xı nach erfolgter Schal- 
tung in die Teilscheibe drückt, um sie fest- 


1———̃ä— 
zustellen. Die Maschine arbeitet ohne Wech- | ri — 
7. ee ee 


selrider; mit einer und derselben Teilscheibe eS | 
lassen sich deshalb nur diejenigen Nuten- 
zahlen stanzen, die durch deren Zähnezahl 
ohne Bruch teilbar sind. 

Der Stöfsel wird ähnlich wie bei den 
Exzenterpressen mittels des Handhebels f 
durch die Welle g und das Gestänge hik 
eingeschaltet und in der Weise selbsttätig 
ausgelöst, dafs nach einmaliger Umdrehung 
der an der Teilscheibe befestigte Stift y ge- 
gen den Hebel 2 21 stöfst, der gleichfalls auf der Welle g 
sitzt. 


Fig. 18 lifst das die Schaltbewegung erzeugende Ge- 
stänge deutlich erkennen. Mit der Schnecke s ist die Höhe 


des Stöfselhubes zu regeln. 2 stellt eine federnde Platte 
den Abstreifer — dar, die bei allen deutschen Schnitten in 
Verwendung ist. Dieser Abstreifer geht mit dem 5Stolsel 
nieder und hält das Blech während des Durchstanzens fest; 
beim Aufgang dagegen verhütet er, dafs die Blechplatte mit 
hochgeht. 

Max Hasse & Co., Berlin, bauen eine den beiden zuletzt 


beschriebenen Maschinen ziemlich ähnliche Nutenstanze*): je- 
doch ist hier sowohl der Schaltklinke wie der Sperrklinke 
eine zwangläufige Bewegung erteilt. 


Eine Nutenstanzmaschine ?), die sich das rund ausge- 
schnittene Blech selbst zuführt und es nach dem Nuten 
selbst ablegt, hatten Siemens & Halske A.-G. auf der 
Weltausstellung in Paris zur Schau gebracht. Die Blech- 
scheiben werden durch ein Armkreuz mit 3 um 120° gegen- 
einander versetzten Armen in der Weise herangeschailit, 
dafs von einem sich selbsttätig hebenden Blechscheibenstapel 
die oberste mithülfe von Saugwarzen angehoben wird. (rleich- 
zeitig wird die fertig gestanzte Scheibe von der Stanze ab- 
gesogen. Eine Schwenkung des Armkreuzes um 120° bringt 
die neue Scheibe unter die Stanze und die vollendete an die 
Ablegestelle. Nach Wiedereintritt der Luft lassen die Saug- 
warzen los, und die neue Scheibe spannt sich ein, während die 
vollendete auf den Stapel fertiger Scheiben fällt. Die sehr 
hübsch durchgebildete Maschine hat sich, soviel mir bekannt, 
nur für Massenanfertigung von Scheiben mit gleichem Durch- 
messer, deren Zähnezahl jedoch wechselt, eingeführt; denn 
für eine geringe Menge einer Sorte sowie für den Uehergang 
von einem Durchmesser zum andern ist das Einstellen zu 
zeitraubend, und bei Scheiben, die neben gleichem Durch- 
messer auch gleiche Zähnezahl haben, ist es vorteilhafter, sie 
in eins auszustanzen. 


Wird der Durchmesser des Bleches über 1 m grofs, so 
pflegt man es aus mehreren Segmenten zusanımenzusetzen. 
Ein solches Segmentblech, Fig. 19, kann wiederum auf ver- 
schiedene Weise hergestellt werden. Am wenigsten Werk- 
zeuge gebraucht man, wenn man den inneren und den 
äuflseren Kreisbogen auf der Kreisschere. schneidet. Das 
Blech wird dabei in einer Einspannvorrichtung derart be- 
festigt, dals sein Drehpunkt um den Halbmesser des herzu- 


1) 8. Zeitschr. f. Werkzeugmaschinenbau und Werkzeuge 1900 S. 552. 
4) ebenda 1901 S. 8. 
3) ebenda 1901 Heft 3; 1901 S. 10. 
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stellenden Kreises von den Scherblättern entfernt ist. Man 
schneidet zunächst den äufseren Bogen, verschiebt dann die 
Einspannvorrichtung um soviel, dafs der Abstand von den 
Scheren dem inneren Radius der Blechscheibe entspricht, und 
macht den zweiten Schnitt. 7 = 


Fig. 17. 


cc. AQ 
Fg. | 8. 
Stanzmaschine 

von Erdmann Kircheis. 
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Die Maschine der E. W. Bliss Co., Fig. 20, läfst 

diese Einrichtung erkennen. Die Einspannvorrichtung ist auf 
einem kleinen Schlitten drehbar angeordnet, der mittels Spin- 
del auf einem grofsen Unterschlitten einstellbar ist. Der 
Unterschlitten ist wiederum mittels Handrades auf dem Bett 
der Schere verstellbar, und zwar wird seine Verschiebbarkeit 
durch einstellbare Muttern be- 
grenzt. Zum Schneiden des 
äufseren Kreises wird der Schlit- 
ten so eingestellt, dafs die lin- 
ken Muttern an dem Anschlage 
anliegen, zum Schneiden des in- 
neren Kreises umgekehrt. Die 
Gehrungen der Segmente werden 
auf den bereits erwähnten Tafelscheren geschnitten. 

Die Segmente können nunmehr zu Ringen zusammen- 
gelötet und als solche weiter behandelt werden, oder es 
können auch die einzelnen Segmente mit Löchern und Zähnen 
versehen werden. Eine Presse der E. W. Bliss Co. für den 
letzteren Zweck ist in Fig. 21 dargestellt; die Bleche werden 
auf dem schwingenden Arme befestigt und drehen sich mit 
ihm um seinen Befestigungspunkt. 


Fig. 19. 
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Der Steifigkeit 
des Blechkranzes hal- 
ber pflegt man beim 
Zusammenlegen die 
Teilfugen der einzel- 
nen Blechlagen ge- 
geneinander zu ver- 
setzen, sodafs also 
auch die Nuten, die 
mit demselben Teil- 

scheibenzahn ge- 

stanzt sind, nicht 

übereinander fallen. 
Infolgedessen entsteht 
eine rauhe Innen- 
fläche in den Nuten. 
Will man im Interesse 
geringerer Nach- 

arbeit doch saubere 
Nuten erzielen, so 
stanzt man in das 
Segment nur soviel 
Nuten, wie zu einer 
Bolzenteilung gehö- 
ren — bei einem 
Blech z. B., welches 
wie Fig. 19 24 Nuten 
und 2 Bolzenlöcher 
hat, gehören 12 Nu- 
ten zu einer Bolzen- 
teilung —, und stellt 
dann mit denselben 
Teilscheibenzähnen 

die nächste Gruppe 
von Nuten her. Fig. 
22 zeigt, übertrieben 
dargestellt, zwei auf- 
einander liegende 

Blechscheiben, die 

nach diesem Verfah- 
ren gestanzt sind und 
wobei die Teilscheibe 
an zweiter Stelle ei- 
nen zu breiten Zahn 
hat; in jeder Bolzen- 
teilung ist hier zwar 
der zweite Zahn zu 
breit, doch decken 
sich die Zähne voll- 
kommen. Anders ist 
das in Fig. 23, wo die 
Bleche mit derselben 
Teilscheibe, aber oh- 
ne Verschiebung des 
Bleches gestanzt sind; hier deckt sich nur der erste Zahn, alle 
übrigen Zähne aber nicht. 

Für Segmentstanzerei haben Brüder Scherb in Wien 
eine Nutenstanzmaschine ausgebildet, die in der Schaltung 


Fig. 90. Maschine zum Schneiden von Blechsegmenten von der E. W. Bliss Co. 
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wesentlich von den 
früheren abweicht. 
Fig. 24 bis 26 zeigen 
die Maschine, Fig. 27 
gesondert das Schalt- 
werk mit einem Seg- 
ment-Aufsenschnitt?). 
Auf dem Bett gleiten 
3 Schlitten D, E und 
F, von denen D und 
E je 2 Rollen rı,r 
und rı,rı (Fig. 27) 
tragen. Zwischen 

diesen 4 Rollen führt 
sich ein einige Milli- 
meter starkes Seg- 
ment y, das den glei- 
chen Radius hat wie 
das zu stanzende 

Blechsegment; mit 
ihm durch Stehbolzen 
verbunden ist ein 
ähnliches Segment x, 
in das die Schalt- 
zähne eingefrist sind, 
und oben auf diesem 
wird das zu stanzen- 
de Blechsegment be- 
festigt. 

Die Schaltbewe- 
gung geht von der 
Schlitzscheibe R, Fig. 
25, aus und iiber- 
trägt sich durch eine 
Stange und den He- 
bel p auf eine längs 
der Maschine gela- 
gerte Welle, weiter 
mittels des durch 
Muttern 8,8ı ein- 
stellbaren Hebels auf 
einen im Schlitten F 
gleitenden Querschlit- 
ten und schliefslich 
auf den Schaltzahn 
m. Der letztere ver- 
schiebt das Schalt- 
bogenstiick æ, worauf 
er durch einen auf 
der Exzenterwelle 
sitzenden Daumen, 
den zweiarmigen He- 
bel A (Fig. 24), eine 
Zugstange, den He- 
bel usw. zurückgezogen wird. Dann erfolgt der Rückgang 
des Schaltzahnes, der demnächst in die folgende Zahnlücke 
eintritt, worauf sich der Vorgang wiederholt. Zum Feststellen 
des Schaltbogenstiickes dient eine Klinke x (Fig. 26), die eben- 
falls durch den Daumen für die Schaltzahnbewegung betätigt 
wird. Wie die andern Nutenstanzmaschinen hat auch diese 

eine selbsttätige Auslösung. 

Mit komplizierteren Werkzeugen kann man entweder die 
Bolzenlöcher gemeinsam und ebenso auch die dufseren Um- 
risse in eins stanzen, oder auch beide Arbeiten ver- 
einigen, wobei man nur die Nuten einzeln stanzt; schliefslich 
kann man aber auch wieder das ganze Blech einschliefslich 
der Zähne mit einemmal ausstanzen. Fig. 28 zeigt z. B. den 
für das Stanzen der Bleche Fig. 19 bestimmten Schnitt. 

Die äufseren Formen von Segmenten, wie sie Fig. 29 
und 30 darstellen, kann man zwar auf der Kreisschere vor- 
schneiden, worauf man das, was dann noch fortfallen mufs, 
ausstanzt; man tut aber besser, sie mit einem Schnitt fertig- 
zustellen. 

Nach vollendetem Stanzen ist das Blech im grofsen 


1) Z. f. Werkzeugm. und Werkzeuge 1900 S. 554. 
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Fig. 24 bis 27. 


Nutenstanz maschine für 
Segmente von Brüder Scherb. 
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Fig. 29. Fig. 30. 
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laufen läfst, und in die statt der Schnittwerkzeuge 
flache Platten eingespannt sind, welche einander fast 
berühren; das Blech wird zwischen diesen Platten 
durchgeschoben und der Grat dabei flach gedrückt. 


ganzen fertig; es hat sich jedoch beim Schneiden ein Grat Schliefslich verwendet man hierfür auch einfache Walz- 


gebildet, der je nach Güte und Schärfe der Werkzeuge ver- werke. 

schieden stark ist, und der noch zu entfernen ist. Dazu Bevor man die Scheiben zu Kernen zusammensetzt, wer- 
bedient man sich entweder eines gewöhnlichen Schmirgel- den in manchen Fabriken die Bleche noch geglüht, entweder 
steines oder einer Exzenterpresse, die man ununterbrochen in offenem Feuer oder in Glühöfen, um ihnen die Härte, die 
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durch das Stanzen entstanden ist, wieder zu nehmen. Selbst- 
verständlich kann das nicht mit papierbeklebten Scheiben 
geschehen. 

Wenn schon die Fabrikation der Blechscheiben bereits 
eine ziemlich hohe Stufe erreicht hat, so sind doch noch 


deutscher lugenieure. 


mancherlei Fortschritte zu erwarten; vor allen Dingen er- 
scheint mir die Nutenstanzmaschine noch sehr verbesserungs- 
fähig, und Aufgabe der Fabriken für Blechbearbeitungs- 
maschinen ist es, die Dynamofabriken nach Möglichkeit in 
der Vervollkommnung dieser Maschinen zu unterstützen. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Das Eisenbahn- und Verkehrswesen. 
Von M. Buhle, Professor in Dresden. 


(Fortsetzung von S. 535) 


10) Fig. 125 bis 127 veranschaulichen einen von der Firma 
Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Weyer & 
Clo. zur Schau gestellten dreiachsigen Bahnpostwagen. 


Fig. 125 bis 127. 
Bahnpostwagen der Firma Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Car] Weyer & Co. 


a 


Als Hauptabmessungen mögen genannt sein: 


Länge des Untergestelles . . . 10400 mm 
äufsere Länge des Wagenkastens. 10000 » 
» Höhe » » Be ae ee %e 2463 » 
» Breite » en « « 2800 » 
Gesamtradstand. . . ....... 7500 » 
Tragfähigkeit 7500 kg | 5 z ont kg 


Der Wagenkasten ist mit dem Untergestell durch federn- 
de Stützen verbunden. 
trennt das Innere in zwei ungleiche Teile, von denen der 


gröfsere als Paketraum, der kleinere als Briefraum ausge- 
bildet ist. Der Helligkeit wegen ist der Wagen mit einem 
erhöhten Aufbau versehen, und zur Lüftung dienen 4 Dreh- 
schieber im Oberlicht. 
Ofen- und Nieder- 
druck - Dampfheizung 
und elektrische Be- 
leuchtung unter Be- 
nutzung von Akku- 
mulatoren (Bauart 
Böse) vervollständi- 
gen die Einrichtung. 


An den Wänden 
sind die dem Postbe- 
triebe dienenden Ein- 


Eine Scheidewand mit Schiebetür 


richtungen und Aus- 
rüstungsgegenstände 
untergebracht. Im 
Paketraum befinden 
sich: Schaffner- 
schrank, Waschvor- 
richtung, Abort, Klappsitz und, vertieft im 
Fufsboden, Zeitungskasten. 


An Bremsvorrichtungen sind eine Spin- 
delbremse und eine Luftdruckbremse (Bau- 
art Westinghouse) mit Notbremszügen im 
Oberlicht vorhanden. Bemerkenswert ist die 
Ausfütterung der Speichenräder mit Holz 
zur Verminderung des Geräusches während 
der Fahrt. 


11) Der brems- 
bare, zur Beförde- 
rung von Benzin 
bestimmte Kessel- 
wagen von 10,2 t 


Th 


LI 


OWN 


— Eigengewicht, 15 t 
— Tragkraft und 18 ebm 
EEE Kesselinhalt von Kil- 
— ling & Sohn, Ha 


gen i / W., Fig. 128 
bis 130, hat ein Un- 
tergestell von 7,3 m 
Länge und 4 m Rad- 
stand. Der schmie 
deiserne Kessel mit 
Dom und Mannloch- 
verschlufs ist in der 
Längs- und der Quer- 
richtung mit dem Un- 
tergestell durch Ble- 
che fest verbunden, 
kann aber bei Aus 
besserungen leicht 
abgenommen werden. Um starke Schwankungen des Inhaltes 
zu vermeiden, hat der Kessel eine durchbrochene,Scheide- 
wand {von 10 mm Stärke. Zum Besteigen des Kessels 
dienen 2 eiserne Leitern! an den, Längsseiten. Der Kessel 
kann von beiden Seiten gefüllt und entleert werden; 5. 
Fig. 130. | 
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12) Der zweiachsige Kühlwagen, Fig. 131 und 132, 
von Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Weyer 
& Co. dient zur Beförderung von Bier und Lebensmitteln, 
wie Fische, Fleisch, Käse, Butter u. dergl., und ist zum Ver- 
kehr in Güter- und Personenzügen mit Westinghouse-Bremse, 
Dampfleitung und Laufbrettern eingerichtet. Die Bodenfläche 
beträgt 20 qm, die Tragfähigkeit 15,75 t und der Fassungs- 
raum 90 hl (Bier in Fässern). Der Wagen ist aufs sorgfäl- 
tigste isoliert, indem die Stirn- und Seitenwände und auch 
das Dach dreifache Holzverschalung mit 2 dazwischenliegen- 
den Isolierschichten besitzen. 

Für Biertransport wird in der Regel ein Eiskasten in 
den Wagen gesetzt. Für den Winter ist eine Prefskohlen- 
heizung vorgesehen. 

Das Untergestell mit Achsen, Rädern, Achsbüchsen, Fe- 
dern, Zug- und Stofsvorrichtungen und Bremse ist nach den 
preufsischen Musterzeichnungen für Güterwagen ausgeführt. 


13) Der Biertransportwagen der Waggonfabrik 
A.-G. Uerdingen, Fig. 133 und 134, entspricht in den 
Kastenabmessungen den sonstigen Biertransportwagen. Er hat 
dreifache Wandverschalung; der Raum zwischen der inneren 
und der mittleren Verschalung ist mit Kork ausgefüllt, wäh- 
rend der zwischen der äufseren und der mittleren Verschalung 
eine Luftschicht bildet. Es ist Prefskohlenheizung P und 
auch Dampfheizung D vorgesehen; beide Heizungen bestehen 


Fig. 133 und 134. 
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Kühlwagen von Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. 
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Fig. 131 und 132. 
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Fig. 135. 


je aus 2 Heizkörpern. Für 
die Eiskühlung sind an den 
Stirnseiten unter der Wa- 
gendecke Eisbehälter E aus 
verzinktem Eisenblech an- 
geordnet, in welche das Eis 
durch eine Klappe H vom 
Dache aus eingebracht 
wird. Der Tiirverschlufs 
weicht insofern von dem 
sonst üblichen plumpen und 
schweren Verschlusse ab, 
als er ganz in die Tür ein- 
gelegt ist, die somit be- 
quem geöffnet und ge- 
schlossen werden kann. Der 
Verschlufs besteht aus einer 
Zahnstange, in die ein Zahn- 
rad aus Metall eingreift. 
Das Eigengewicht des Wa- 
gens beträgt 13,44 t. 


8290 


Biertransportwagen der Waggonfabrik A.-G. Uerdingen. 


Selbstentlader der Eisenbahnwagen-Bauanstalt von Gust. Talbot & Co., Aachen. 


ASTD a 


Carl Weyer & Co. 


14) Der Selbstentla- 
der’) der Eisenbahnwa- 
gen-Bauanstalt Gust. 
Talbot & Co., Aachen, 
Fig. 135, ist zumteil aus 
Siemens-Martin-Eisen, zum- 
teil aus Thomas-Flufseisen 
nach preufsischen Norma- 
lien gebaut und zum Ver- 
kehr auf Vollbahnen geeig- 
net. Bei den geprefsten 
Längsträgern ist wegen der 
Stéfse beim Verschieben 
namentlich auf grofse Deh- 
nung (mindestens 22 vH) 
bei entsprechender Festig- 
keit des Materials (38 bis 
45 kg) Wert gelegt worden. 


I) Vergl. Z. 1899 8.1250 u.f. 
und 1901 8. 735 u. 740, sowie 
»Glückauf« 1903 S, 409 u. f. 
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Das Eigengewicht des Wagens beträgt bei 4 mm starken 
Kastenblechen und 3,5 mm starken Gleitblechen einschliefslich 
Bremse 11,75 t. Bei dem auf deutschen Bahnen zulässigen 
Raddrucke von 7 t (6 Räder zu je 7t = 42 t) bleibt mithin 
eine Tragkraft von etwa 30 t, sodals sich das Verhältnis des 
Eigengewichtes zur Nutzlast bei Bremswagen auf 1: 2,56 
stellt, was als recht günstig bezeichnet werden kann; bei den 
15 Güterwagen der preufsischen Staatsbahnen beträgt es bei- 
spielsweise nur 1:2. Durch Verwendung von zwei dreiach- 
sigen Untergestellen wäre es möglich, Talbot-Wagen bis zu 
60 t Tragkraft herzustellen. Die in Rheinland und Westfalen 
auf vielen älteren Werken vorhandenen kurzen Drehscheiben 
und Schiebebühnen würden jedoch der allgemeinen Einfüh- 
rung solcher Wagen sehr im Wege stehen. Der dreiachsige 
30 tWagen mit einem Radstande von 4,4 m und freien Lenk- 
achsen stellt dagegen dem Befahren von kurzen Drehscheiben 
und Anschlufsgleisen mit engen Kurven kein Hindernis ent- 
gegen. Bei Wagen ohne Bremse ist der Inhalt auf etwa 26 
bis 29 cbm, bei Bremswagen auf 25 bis 28 cbm bemessen. 

Ueber den im Vordergrunde der Figur 135 sichtbaren 
kleinen Selbstentlader. werden weiter unten einige Angaben 
folgen. 


Fig. 136 bio 138. 


Rollbock von van der Zypen & Charlier. 
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J 15) Der preufsische Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat am 28. Februar 1902 eine Verfügung erlassen, welche 
die Aufstellung von Hülfszügen und Hülfsgerätschaftswagen, 
Einrichtungen zum schleunigen Herbeirufen der Aufsichtbe- 
amten, Aerzte und Arbeiter sowie den Meldedienst bei Un- 
fällen und die Arbeiten an der Unfallstelle: behandelt. 
Demnach sollen in Zukunft auf 75 Stationen des gesam- 
ten preuisisch-hessischen Staatsbahnbereiches Hülfszüge, be- 
stehend aus einem Gerätschaftswagen und einem Arztwagen, 
dauernd aufgestellt und lediglich zur Verwendung bei Eisen- 
bahnunfällen bereit gehalten werden. Die Verteilung ist ohne 
Berücksichtigung der Direktionsgrenzen so vorgenommen, 
dafs auf allen Strecken ziemlich gleichmifsig ein Hülfszug in 
möglichst kurzer Zeit zur Unfallstelle heranzuschaffen ist. 
Für die Hülfszüge sind die besteingerichteten Gerät- 
schaftswagen auszusuchen; sie dienen in erster Reihe zur 
Wiederherstellung der Strecke und der Betriebsmittel bei Un- 
fällen, bei denen Verletzungen von Personen nicht vorliegen. 
Wie bereits erwähnt?), hatte die Staatsbahnverwaltung 
einen solchen Gerätschaftswagen aus einem Hülfszuge 
der Station Duisburg ausgestellt. Der Wagen ist mit grofsen 
Winden, Windeschrauben, Flaschenzügen, Ketten, Seilen, La- 
ternen, Dürr-Licht, Petroleumfackeln, Handspritzen, Trag- 


) Z. 1903 S. 585. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


bahren, Oelkannen, Kokskörben, Sägen, Feilen und Hand- 
werkzeug aller Art ausgestattet. Im Mannschaftsraum be- 
findet sich ein Gaskochofen, in dem Abteil des Leiters ein 
Morse-Schreiber, ein Fernsprecher zum Einschalten auf freier 
Strecke, ferner ein Verbandkasten und anderes Inventar. 


Bevor ich zur Bespre- 
chung der Wagen für Schmal- — —— 
spur übergehe, möchte ich | 
hier die Beschreibung eines | 
Rollbockes einschalten. N 

16) Der von van der Zy- 
pen & Charlier, Deutz, aus- 
gestellte Rollbock von 24t 
Tragkraft!) wies gegenüber | 
derbisherüblichen Ausführung | 
Neuerungen in der Lage- | 
rung des Wagengestelles auf | \ 
den Drehschemeln und in der 
Feststellvorrichtung für den | 
Normalspurwagen auf. Wie 
aus Fig. 136 bis 138 ersicht- | 
lich, ist der Oberwagen nicht 


———_ m Han a 
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wie sonst bei achträdrigen ; Wagen auf 
einem Drehzapfen in der Mitte des Dreh- 
gestelles gelagert, sondern auf dicht an 
den Längsträgern des Drehschemels lie- 
genden Pendelstützen oder Radsegmenten 
P, die oben in einem Kugelzapfen, un- 
ten auf einer gebogenen Schiene S ge 
führt sind, während der leichte Drehzap- 
fen in der Mitte nur dazu dient, das 
- Drehgestell in seiner richtigen Lage zum 
Oberwagen zu halten. Diese Anordnung 
ermöglicht eine sehr leichte und doch dauerhafte Konstruk- 
tion der Drehgestelle und eine tiefe Lage der Fahrbahn für 
den auf dem Rollbock stehenden Wagen. 

Die grofse Verschiedenheit der Radstände der Normal- 
spurwagen bedingt, dafs die Feststellvorrichtung für deren 
Räder in weiten Grenzen verschiebbar ist, wobei sie doch 
fest gegen die Fahrbahn des Rollbockes gelagert sein muls. 
Dies ist durch die unter dem Trägerflansch angebrachte 


Zahnstange Z erreicht, in welche zwei an der Feststellvor- 


richtung angebrachte Zähne eingreifen. Zum Anpressen an 
das Rad dienen Hemmklötze H, die mit der Schraubenspin- 
del J vonhand verstellt werden. 

Um die Fahrbahn beim Auf- oder Abfahren des Wagens 
freizumachen, klappt man die Vorrichtung um eine seitlich 
am Rollbock angebrachte Stange K herunter und kann sie 
nunmehr in der ganzen Länge der Zahnstange verschieben. 

Auf einer Achse ist eine Scheibenbremse B angeordnet, 
die mittels Schraubenspindel von einer leichten Plattform D 
aus betätigt wird, welche auf die Pufier des Normalwagens 
aufgelegt und in sehr einfacher Weise befestigt wird. 

Der Rollbock wird auch in einer Gesamtlänge von 8 m 
mit einer Drehzapfenentfernung von 5 m ausgeführt. ` 

(Fortsetzung folgt.) 


1) D. R. P. Nr. 86851. 
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Zur Frage der Anwendung der Dampfüberhitzung im Lokomotivbetriebe. 


Von Otto Berner. 


(Schlufs von S, 735) 


C Wärmedurehgang für die Ueberhitzerheizfliche 
beim Rauchkammertiberhitzer nach Schmidt. 


Mithiilfe der im Absehnitt B erwähuten Temperaturmes- 
sungen und des jeweils ermittelten Wasserverbrauches ist im 
folgenden der Versuch gemacht worden, den Wiirmedurch- 
vangskoäffizienten für die beim Lokomotivüberhitzer vorhan- 
denen Umstände?) zu bereehnen. Man wird diesem Vorgehen 
vielleicht entgegenhalten, dals die Wassermessung bei Loko- 
motiven nicht denjenigen Genauigkeitsgrad besitzt, welcher 
für derartige Bereehnungen notwendig erscheint. Dieser Ein- 
wand ist durchaus berechtigt. Da aber aufserdem der unbe- 
kannte Wassergehalt des Dampfes ganz beträchtlichen Ein- 
Hufs auf das Rechnungsergebnis hat, so ist bei den folgen- 
den Ausführungen mit der Auftindung der ungefähren Grö- 
fsenordnung der Koéffizienten in erster Linie die Absicht 


Fig. 3; 


Mittlere Dampf- und Rauchgastemperaturen im Rauch- 
k'ammerüberhitzer der ?/-gek. Heifsdampf-Schnellzugloko- 
motive Halle 440. 

Versuchsfabrt von Grunewald nach Güterglück. 

Mittlere Kesselbeanspruchung: 54,1 kg Dampf auf 1 qm und 1 st. 
Luftverdünnung in der Rauchkammer: 100,1 mm W.-S. 
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i Fig. 4, 

Mittlere Dampf- und Rauchgastemperaturen 
kammerüberhitzer der ?/)-gek. Heifadampf-Schnellzugloko- 
motive Halle 435. 

Versuchsfahrt von Güterglück nach Grunewald. 

Mittlere Kesselbeanspruchung: 39,1 kg Dampf auf 1 qm und 1 st. 
Luftverdünnung in der Rauchkammer: 59,3 mm W.-S. 
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7 Weizfläche des Veberhitzers in qm 


1) Die berechneten Koiffizienten sind natürlich zunächst nur für 
diejenige Ueberhitzeranordnung güitig, an der sie ermittelt worden sind, 
also für den Rauchkammerüberhitzer nach Schmidt. l 


im Rauch- 


| 
| 
| 
| 
2 


verbunden gewesen, einmal den Einflufs des Wassergehaltes 
auf die Berechnung des Wärmedurchgangskoäffizienten und 
weiterhin den Einfluis der Dampfgeschwindigkeit auf den 
Würmedurchgang zu zeigen. Zum leichteren Verständnis 
dafür, wie das für den Wärmedurchgang inbetracht kom- 
mende mittlere Temperaturgefälle bestimmt wurde, sind in Fig. 
3 bis 6 für die vier Versuchsfahrten zu den Heizflächen 
in qm als Abszissen die mittleren Dampf- und Rauchgas- 
temperaturen als Ordinaten aufgetragen worden. Es darf 
nach den früheren Veröffentlichungen an dieser Stelle!) als 
bekannt vorausgesetzt werden, dafs der Dampf, welcher vom 
Kessel kommt, zunächst in die hintere Hälfte der rechten 
Dampfkammer tritt, welche von der vorderen durch eine 
Scheidewand getrennt ist. Von hier strömt er durch die 
Ueberhitzerröhren nach der linken Dampfkammer und dann 
wieder zurück nach der vorderen Hälfte der rechten Dampf- 
kammer, Die Heizfläche, die der Dampf auf seinem Wege 
von der rechten zur linken Dampfkammer bestreicht, ist im 
folgenden mit Heizfläche I, diejenige auf seinem Wege von 


Fig. 5. 


Mittlere Dampf- und Rauchgastemperaturen im Rauch- 
kammerüberhitzer der / gek. Heifsdampf-Personen- und 


Güterzuglokomotive Köln 21. 
Fahrt mit planmälsigem D-Zuge von Köln nach Paderborn. 
Mittlere Kesselbeansprachung: 41,8 kg Dampf auf 1 qm und 1 st. 
Luftverdünnung in der Rauchkammer: 43,6 mm W.-S. 
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Meizflache des Veberhitzers i 
Fig. 6. 
Mittlere Dampf- und Rauchgastemperaturen im Rauch- 
kammertiberhitzer der ®/,-gek. Heifsdampf-Personen- und 
Güterzuglokomotive Köln 21. 
Fahrt mit planmäfsigem S-Zuge von Paderborn nach Elberfeld- 
Döppersberg. 


Mittlere Kesselbeanspruchung: 32,7 kg Dampf auf 1 qm und 1 st. 
Luftverdtinnung in der Rauchkammer: 37,1 mm W.-S. 
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der linken zur rechten mit Heizfläche II bezeichnet worden. 
Jede der Heizflächen liegt zur Hälfte im Gegen-, zur Hälfte 
im Parallelstrom mit den Heizgasen. Die Anzahl und der 
lichte Durchmesser der Ueberhitzerröhren sind für beide Heiz- 
flächen in Zahlentafel VIII angegeben. Bei sämtlichen Ver- 
suchen mit Ausnahme desjenigen an Lokomotive Halle 435?) 
ist der Dampf durch Heizfläche I nur um wenige Grade 
mehr überhitzt worden als durch Heizfläche I. Die Dampf- 
tomperatur ist in Fig. 3 bis 6 am Anfang der Heizfläche 
nach Thermometer 1, in der Mitte als Mittel aus 2 und 3 und 
am Ende nach 4 eingetragen worden. Die damit erhaltenen 
Punkte fallen annähernd auf eine Gerade. Diese Erschei- 
nung zusammen mit dem Umstande, dafs der Dampf mit 
einem bestimmten Wassergehalte im Ueberhitzer ankommt, 
zeigt, dafs Heizfläche I hauptsächlich infolge des höheren 
Temperaturgefälles bedeutend wirksamer ist als II. Die 
Rauchgastemperatur ist an 5 je um !/, der Heizfläche von- 
einander abliegenden Stellen bekannt. Die höchste Tempe- 
ratur (Eintrittstemperatur) ist für beide Heizflächen gleich 
derjenigen in der Mitte der sogenannten Ueberhitzerfeuer- 
kiste angenommen worden (Thermometer 5). In Wirklichkeit 
wird die mittlere Eintrittstemperatur an Heizfläche I gröfser, 
an Heizfläche II kleiner sein, als Thermometer 5 angibt. 
Von einer Annahme darüber ist aber bei der Berechnung 
der Durchgangskoöffizienten Abstand genommen. Die Rauch- 
gastemperaturen am Anfang, in der Mitte und am Ende der 
Heizfläche sind je als Mittel aus verschiedenen Temperatur- 
messungen, und zwar wie folgt, bereehnet worden: 


1) Bei Lokomotive Halle 485 liegt nach Fig. 4 die Dampftempe- 
ratur am Ende der Ueberhitzerheizfiache oberhalb der mittleren Rauch- 
gastemperatur an dieser Stelle. Wegen dieser Unregelmäfsigkeit, deren 
Ursache dahingestellt bleiben mufs, sind bei dieser Lokomotive die 
Warmedurchgangskotffisienten nur für Heizfläche I berechnet worden. 


Temperatur am Anfang der Ueberhitzerheizfläche (Ende 
der Gegenstromheizfläche I) als Mittel aus den Ablesungen 
an Thermometer 6 und 7; 

Temperatur in der Mitte der Ueberhitzerheizfläche als 
Mittel aus den Ablesungen an Thermometer 9 +2 x 10+11; 

Temperatur am Ende der Ueberhitzerheizfläche (Ende 
der Parallelstromheizfläche II) als Mittel aus den Ablesungen 
an Thermometer 7 und 8. 

Anhand der Figuren berechnet sich dann das mittlere 
Temperaturgefälle zwischen Dampf und Rauchgasen, beispiels- 
weise für Lokomotive Halle 440, Fig. 3, 

(832 — 187) + 2 (756 — 218) + (810 — 240) 


für Heizfläche I zu 7 
i „ n . 10-240 +2 5 270) + (347 — 300 „ o, 
322,8 + 272,2 
für die Gesamtheizfliche zuuu — = 297,5 C. 


2 


Die übrigen zur Berechnung der Wärmedurchgangsko&f- 
fizienten nötigen Gröfsen sind in Zahlentafel VIII zusammenge- 
stellt. Die Koöffizienten sind für die Gesamtheizfläche sowie für 
Heizfläche I und II bestimmt worden, und zwar für die beiden 
ersteren unter den beiden Annahmen, dafs der Dampf am An- 
fang der Heizfläche trocken gesättigt ist, und dafs er 7 vH 
Wassergehalt besitzt. Das Ergebnis ist folgendes: Bei Heiz- 
fläche I sind die Koöffizienten für 7 vH Wassergehalt mehr als 
doppelt so grofs wie für gesättigten Dampf. Der Fehler durch 
Vernachlässigung des Wassergehaltes beträgt also in diesem 
Falle über 100 vH. Bei der Gesamtheizfläche ist der Unter- 
schied infolge der gröfseren Ueberhitzungswärme zwar nicht 
so bedeutend, beträgt aber immer noch durchschnittlich rd. 
60 vH. Da sich der Dampf zu Anfang der Heizfläche II be- 
reits in überhitztem Zustande befindet, so kommt hier der 
Fehler durch Wassergehalt in Wegfall. Ich möchte aber die 


Zahlentafel VIII. 


1 | Bezeichnung der Lokomotive 


2 | Heizfliche des Ueberhitzers 
Holasltche 1. 


3 I freier Durchgangs querschnitt des ee f II 


4 | Zahl und lichter Durchmesser der Ueberhitzerröhren { 


II. 
5 | Bezeichnung der Fahrt 
6 | Daımnpfüberdruck im Kessel 
7 | Dampfüberdruck im Schieberkasten : . 
Heizfläche I 
8 | mittlerer Dampfüberdruck im Ueberhitzer (geschätzt) F ii 
9 | mittlere Dampftemperatur im Ueberhitzer en 


10 | spezifisches Volumen er 

Helzfläche | ae 
» Il . 

12 | Dampftemperatur am Anfang und Ende der jHeizaaehs I 

Ueberhitzerheizfliche » II 
trocken gesättigt 
Heizfläche I {, „ Wassergehalt 
Heiztläche II 


Gesamtbeizfläche { 


11 | mittlere Dampfgeschwindigkeit im Ueberhitzer f 


13 | Warmemenge zur Ueber- 
hitzung von 1 kg Dampf 


trocken gesättigt . 
7 vH Wassergehalt 
trocken gesättigt 
Holafäche I {7 vH Wassergehalt 
Heizfliche ill 


trocken gesättigt . 
‚Gesamtheizfläche {, „n Wassergebalt 
Heizfläche I. 


15 | mittleres Temperaturgefälle » II. x 
Gesamtheizflache 


i trocken gesättigt 
Helzfläche I 17 vH Wassergehalt 
Heigfliche II 


Gesamtheizflache { 


14 | Würmedurchgang für 1 qm 
und Ist 


16 | mittlere Warmedurchgangs- 


koéffizlente: „ 
j trocken gesättigt . 


7 vH Wassergehalt 


Helzditche I. 


Nr. Wärmedurchgangskoöffizienten für die Ueberhitzerheizfläche. 


f 3/,-gek. Schnellsuglokomotive |?/,-gek. Pers.- u.Güterzuglokom. 


Halle 440 | Halle 435 Köln 21 
qm 28 30,9 
» 0,02313 0,02383 
> 0,02295 0,02366 
mm 19 x 30/38 + 11x 339/414 | 20 x 30/38 + 11 x 334/414 
» 20 x 30/38 + 10 x 334/414 | 21 >< 30/38 + 10 x 333/414 


Versuchsfahrt | Versuchsfahrt | planm&fsiger | planmäfsiger 
Grunewald- Güterglück- | D-Zug Köln- | S-Zug Pader- 
Güterglück Grunewald Paderborn ;born-Elberfeld 

(22. April 1902)| (4. Sept. 1902) |(28. Mai 1902) : (28. Mai 1902) 


kg/qem 11,5 11,1 — — 
5 10,4 9,7 10,6 , 10,2 
— 10,7 10,0 10,9 | 10,5 
> 10,5 9,8 10,7 | 10,8 
oc 213,5 206,5 213,5 210,5 
» 270,0 = 272,5 264,0 
0,1811 0,1899 0,1780 0,1831 
9 8 0,2094 _ 0,2068 0,2106 
m/sk 12,48 9,46 1178 9,47 
» 14,54 = 13,79 10,97 
oc 187 auf 240 | 185 auf 228 | 186 auf 241 | 186 auf 235 
> 240 » 300 = 241 » 304 | 235 » 293 
WE 25,4 20,6 26,4 23,5 
. 58,6 353.9 59,6 ! 56,7 
‘ 28,8 ! = 30,2 1727758 
> 54,2 | = 56,6 | 51,3 
> 87,4 | = 89,8 84,5 
: 10409 | 6 060 9710 6749 
> 24014 | 15857 21931 | 16 384 
> 11802 = 11108 7984 
» 11106 | = 10409 7367 
> 17 908 | _ 16514 12184 
oc 322,8 209,8 241,7 242,0 
272,2 | = 196,7 200,7 
š 297,5 | = 219,2 321,4 
32,3 29,0 40,2 27,9 
14,4 75,7 90,7 l 67,3 
43,4 = 56, 5 ! 39,8 
37,3 = 47,5 83.3 
60,3 = 75, 3 | 54,8 


e 
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fiir diese Heizfliiche berechneten Koéffizienten doch nicht als 
ganz richtig bezeichnen, weil, wie schon erwähnt, die mitt- 
lere Eintrittstemperatur der Rauchgase niedriger ist als die 
hierfür verwendete Mitteltemperatur der Ueberhitzerfeuerkiste. 
Das mittlere Temperaturgefälle ist in Wirklichkeit kleiner, 
der Koéffizient deshalb gröfser. 

Man kommt zu dem gleichen Schlusse auch durch fol- 
gende Erwägung. Die Ausflufsöffnungen für die Rauchgase 
an der Ueberhitzerkammer waren bei den Versuchen für 
Heizfläche I und II ihrer Gröfse nach ganz gleich beschaffen. 
Setzt man deshalb voraus, dafs an beiden Heizflächen die 
gleiche Heizgasmenge vorbeigestrichen ist, so läfst sich aus 
der Abnahme der Rauchgastemperaturen ein Schlufs auf das 
Verhältnis der übergeransenen Wärmeinengen ziehen. Bei- 
spielsweise sinkt bei Lokomotive Halle 440 die Temperatur 
der Rauchgase 
en = 440, 0% C 


310 + 347 
2 


an Heiztliche I um 756 — 


» 3 II 


756 — — 427,5 C. 

Durch 1 qm der Heizfliiche II sind in der Stunde 11802 
WE durehgegangen. Unter der Annahme, dafs der Tempe- 
raturverlust der Rauchgase durch Wirmeiibergang fiir beide 
Heizflichen im gleichen Verhiltnis steht wie der Verlust durch 
Ausstrahlung, was wegen der ganz ähnlichen Anordnung der 
Heiztlächen ziemlich genau zutreffen dürfte, bestimmt sich 
aus der Abnahme der Rauchgastemperaturen der Wiirme- 
durchgang durch Heizfläche I zu 


11802 
0 — 2 7 
427.5 440,0 = 12147 W E. 
Der Wärmedurchgangskoöòffizient ergibt sich hieraus zu 
12147 
3223 H 


Für trocken gesättigten Dampf beträgt er nach Zahlentafel 
VIII 32,3. Darnach würde der Wassergehalt des Dampfes beim 
Eintritt in Heizfläche I nur rd. 1 vH betragen. Dieser Wert 
ist zweifellos zu niedrig, was in der Hauptsache!) davon her- 
rühren dürfte, dafs die mittlere Eintrittstemperatur der Rauch- 
gase für Heizfläche I und II gleich grofs angenommen ist, 
während sie für Heizfläche I sicher höher liegt als für 
Heizfliche II. Die vorstehenden Betrachtungen sind nicht 
blofs deshalb angestellt worden, um darauf hinzuweisen, dafs 
durch Bestimmung der mittleren Eintrittstemperatur der Rauch- 
gase für jede Heiztläche durch ein besonderes Pyrometer der 
Koéffizient fiir Heizfläche II genauer bestimmt werden kann, 
sondern weil in dieser Weise auch die Möglichkeit vorliegt, 
über den Wassergehalt des Lokomotivkesseldampfes ein auf 
Versuche gegriindetes Urteil zu erlangen. 

Es erübrigt noch, einen kurzen Blick auf die Koéf- 
fizienten selbst und ihre Veränderung mit der Dampfgeschwin- 
digkeit zu werfen. Die letztere ist in Tafel VIII für mittlere 
Temperatur- und Spannungsverhältnisse unter Annahme 
gleichförmiger Strömung für beide Heizflächen berechnet. Der 
Spannungsverlust im Ueberhitzer ist dabei zu 0,4 at ange- 
nommen worden. Die Geschwindigkeit für Heizfläche II ist 
erofser als für I. Der Unterschied in den Durchgangsko&f- 
fizienten wird also nicht blofs von der verschiedenen Dampf- 
beschaffenheit bedingt. Die Dampfgeschwindigkeiten sind bei 
den Versuchen an Lokomotive Halle 440 und Köln 21 (Fahrt a) 
wenig verschieden. Trotzdem zeigen die für gleiche Voraus- 
setzungen berechneten Koöffizienten bemerkenswerte Unter- 
schiede. Man wird die Erklärung hierfür zumteil in der Un- 
genauigkeit der Versuchsausführung, die bei Lokomotiven 
unter Umständen sehr grofs sein kann, und weiter in der 
Verschiedenheit hinsichtlich des zunächst gleich angenomme- 
nen Wassergehaltes zu suchen haben. Es ist aus begreifli- 
chen Gründen unterlassen worden, hierüber weitere An- 
nahmen zu machen. Für den Einflufs der Dampfgeschwin- 
digkeit auf den Wärmedurchgang möchte ich hauptsächlich 
die Versuche an Lokomotive Köln 21 heranziehen, da sie am 
gleichen Tage an derselben Lokomotive unmittelbar nachein- 


1) Von Einflufs auf das Rechnungsergebnis ist aufserdem noch die 
Art, wie die Rauchgase die Uoberhitzerkammer durchströmen, d. h. die 
Verteilung der Gesamt-Rauchgaemenge auf Heizfläche I und II. 
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ander zur Durchführung gelangt sind. Der Wärmedurchgang 
ist, soweit die Versuche zu einem Schlusse berechtigen, für 
die Geschwindigkeitssteigerung von durchschnittlich 2,5 m/sk 
ganz auffallend gröfser. Hierbei ist noch im Auge zu be- 
halten, dafs die Verschiedenheit im Wassergehalt, auf welche 
bei ungleicher Kesseibeanspruchung sicher zu rechnen ist, 
den für gleiche Annahmen berechneten Unterschied, wie ihn 
Tafel VIII angibt, noch vergröfsert. Bei dem verhältnismäfsig 
geringen Genanigkeitsgrade der Lokomotivversuche bleibt ab- 
zuwarten, ob das erlangte Ergebnis auch durch weitere Ver- 
suche Bestatigung findet. 


Zusammenfassung. 


1) Auf die -Beurteilung des Wärmedurchganges durch 
Ueberhitzerheizflichen hat der Wassergehalt einen so starken 
Einflufs, dafs zuverlässige Koöffizienten nur bei genauer 
Kenntnis der Beschaffenheit des Kesseldampfes zu erlangen 
sind. Der Fehler durch Vernachlässigung oder unrichtige 
Annahme des Wassergehaltes ist umso gröfser, je geringer 
die zugeführte Ueberhitzungswärme ist. 

2) Es ist nicht ausgeschlossen, dafs sich durch genaue 
Temperatur- und Wassermessungen die Wirmedurehgangskotf- 
fizienten und der Wassergehalt mit praktisch ausreichender 
Genauigkeit bestimmen lassen. 

3) Der Wärmedurchgang wächst nach den bis jetzt vor- 
liegenden Versuchen bei Dampfgeschwindigkeiten von 10 bis 
14 m/sk ziemlich stark mit der Geschwindigkeit. | 

4) Die bis heute bei Lokomotiven zur Anwendung ge- 
kommenen gröfsten Dampfgeschwindigkeiten (von der eben 
genannten Gröfsenordnung) lassen es zusammen mit dem be- 
zeichneten Einflusse eines Versuches wohl wert erscheinen, 
die Wärmedurchgangsverhältnisse auch noch für gröfsere 
Geschwindigkeiton zu untersuchen). 


D) Lage der Ueborhitzerheizfliche zur Kesselheiz- 
fliche. 


Mit dieser Frage beschäftigt sich der in der Einleitung 
erwähnte Aufsatz von Teuscher in erster Linie. Der Ver- 
fasser stellt sich auf den Standpunkt, dafs es mit Rücksicht 
auf die Wärmeausnutzung als grundsätzlich unrichtig erschei- 
nen müsse, wenn der Ueberhitzer in der Art mit dem Kessel 
in Verbindung gebracht wird, dafs die Dampfüberhitzung nur 
durch einen (unmittelbar aus dem Verbrennungsraume zu- 
geführten) Teil der Gesamt-Rauchgasmenge bei noch 
sehr hoher Temperatur bewerkstelligt wird. Dieser An- 
ordnung, bei der die Ueberhitzerheizfläche der Kesselheiz- 
tläche von einer bestimmten Stelle ab sozusagen parallel ge- 
schaltet ist, und welche die Verwendung eines kleinen 
Flammrohres nötig macht, wird als bedeutend vorteilhafter die 
andere gegenübergestellt, bei der der Ueberhitzer an die 
Kesselheizfliche angehängt ist, der Dampf also bei nie- 
driger Temperatur durch die Gesamt-Rauchgas- 
menge überhitzt wird. Die gegen die erstere Anordnung, 
welche von Wilh. Schmidt, Wilhelmshohe, herrührt, erhobenen 
Einwände sind kurz die folgenden: 


1) Heizgasführung längs der Ueberhitzerröhren anstatt 
quer zu denselben; | 

2) Wandstärke der Ueberhitzerröhren zu grofs; 4,0 mm 
anstatt 1,5 bis 2 mm; 

3) Möglichkeit der Verunreinigung durch Rufs und Asche, 
namentlich der unteren Rohrreihen in der sogen. Ueberhitzer- 
feuerkiste; 

4) grofse Ausstrahlverluste gegen die Rauchkammer; 

5) Beeinträchtigung der Festigkeitseigenschaften der 
Ueberhitzerröhren durch Bewegungserscheinungen, die nach 
Ansicht des Verfassers durch den wechselnden Druck hervor- 
gerufen werden sollen; | 

6) Schwierigkeit der Auswechslung schadhafter Ueber- 
hitzerröhren; 


1) Nach den Angaben des Hrn. Garbe sind bereits Lokomotiven 
im Bau, bei denen die Ueberhitzerheizfläche in drei gleiche Teile zer- 
legt ist, sodafs der Dampf zwischen den Sammelkammern nicht mehr 
blofs 2, sondern im ganzen 3 Umgänge macht. Die mittlere Dampf- 
geschwindigkeit wird hierdurch voraussichtlich auf rd. 15 bis 20 m/sk 
gesteigert werden. 


7) Schwierigkeit, das zur Zuführung der Rauchgase die- 
nende Flammrohr sicher zu befestigen; 

8) Würmestauungen im Flammrohr ‚durch Ablagerung 
von Kesselstein. 


Wie aus dem Vorstehenden ersichtlich, beschäftigen sich 
sämtliche 8 Punkte nur mit den Unterschieden, welche die 
konstruktive Unterbringung des Ueberhitzers hei beiden An- 
ordnungen bedingt, dagegen nicht mit der Frage, ob hinsicht- 
lich der Wärmeausmutzung unter Voraussetzung gleich guter 
und wirksamer Konstruktion für beide Anordnungen ein Un- 
terschied besteht. Ehe ich deshalb näher darauf eingehe, ob 
der Schmidtsche Ueberhitzer vermöge seiner konstruktiven 
Anordnung tatsächlich mit den unter 1 bis 8 genannten 
Nachteilen behaftet ist, möchte ich ganz kurz die letztere 
Frage streifen. Sie ist sofort zu heantworten, sobald man zu- 
verlissige Anhaltspunkte darüber hat, ob für gegebene Ver- 
hältnisse die Ueberhitzerheizfliiche eine wirksamere Abkühlung 
der Rauchgase hervorbringt, oder die Kesselheizfläche. Ich 
erinnere hier an die in Zahlentafel VII enthaltenen Ergeb- 
nisse, nach denen die Abgangstemperaturen des Ueberhitzers 
und die Rauchkammertemperaturen je nach der Kesselbean- 
spruchung gegenseitig ganz verschieden sind. Die Beant- 
wortung der aufgeworfenen Frage wird also in erster Linie 
von der Kesselbeanspruchung (Dampfgeschwindigkeit im 
Ueberhitzer) abhängen und deshalb nicht allgemein möglich 
sein. Für gegebene Verhältnisse wird man die meisten 
Rauchgase stets an derjenigen Heizfläche abziehen lassen, 
welche die gröfste Abkühlung verspricht. Mehr läfst sich 
von diesem Standpunkte aus über die beiden Anordnungen 
nicht sagen. Dagegen gibt es Fälle, bei denen die konstruk- 
tive Unterbringung des Veberhitzers ohne weiteres eine Ent- 
scheidung zuläfst. Ich komme damit zu den gegen die 
Schmidtsche Konstruktion gemachten Einwendungen. 

Welchen Einflufs senkrechte und parallele Heizgasfüh- 
rung bei Ueberhitzerheizflichen auf den Wärmedurchgang 
hat, ist bis heute nicht bekannt. Dagegen bietet die von 
Schmidt gewählte Rauchgasführung jedenfalls den Vorteil, 
dafs wenigstens die Hälfte der Heizfläche vollständig im 
Gegenstrom zu dem Dampfe liegt. Bei einem in der Rauch- 
kammer liegenden Ueberhitzer verlassen die Gase den Schorn- 
stein auf dem nächsten Wege, und es ist nicht möglich, auf 
die Rauchgasführung in irgend einer Weise einzuwirken. 
Dagegen gestattet der Schmidt-Ueberhitzer, wie sehon an- 
gedeutet, durch verschiedene Bemessung der Ausströmöffnun— 
gen oder durch verschiedene Stellung der Abschlulsklappen 
eine Einwirkung in einfachster Weise. Da nach den Mes- 
sungsergebnissen in Zahlentafel V die Temperatur an ver- 
schiedenen Stellen der Rauchkammer sehr verschieden ist, 
so darf es zum mindesten als zweifelhaft gelten, ob mit einem 
Ueberhitzer der vorgeschlagenen Anordnung eine gleich- 
miifsigere Beanspruchung der Heizfliiche erzielt und das 
(regenstromprinzip vollkommener erreicht wird. Schliefslich 
erinnere ich noch an die Erfahrungen mit Wasserrohrkesseln, 
bei denen senkrechte Rauchgasführung in der Regel un- 
gleichmälsigere Erwärmung der Röhren zur Folge hat als 
parallele. 

Da die Widerstände, welchen die Wärme bei ihrem 
Uebergang von den Rauchgasen zur Wand und von der 
Wand zum Dampf begegnet, 
Durehgangswiderstand dureh die Wand, so kommt die Wand- 
stärke für den Wärmedurchgang so gut wie garnicht inbe- 
tracht. Man bringt deshalb bei Ueberhitzern heute fast all- 
gemein diekwandige Röhren zur Anwendung, erstens zur 
Erhöhung ihrer Lebensdauer und zweitens zur Vermeidung 
rasch wechselnder Dampitemperaturen bei wechselnder Dampt- 
entnahme (Wärmespeicher). Die Rücksicht auf Formgebung 
kommt also erst in letzter Linie. 

Im Verunreinigung durch Lösche zu vermeiden, liegt 
kein Hinderungsgrund vor, unter der Ueberhitzerfeuerkiste 


einen Aschenbehälter von solcher Gröfse anzubringen, dafs 
er die Asche für die längsten Betriebsfahrten aufnehmen 
kann. Da aulserdem dieser Teil der Heizfliiche, der ohne 


Zweifel zu den wirksamsten gehört, zur Reinigung leicht zu- 
giinelich ist, so ist den unter 3) genannten Befürchtungen 
nicht viel Wert beizulegen. Weitaus der gröfste Teil der 
Heiztläche liegt beim Schmidt-Ueberhitzer annähernd senk- 


erheblich gréfser sind als der. 
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recht, sodafs er sich kaum mit Asche überziehen kann. Diese 
allerdings schwerer zugänglichen Teile können, wie das auch 
anderweitig vielfach geschieht, durch einen Dampfstrahl we- 
reinigt werden. 

Ausstrahlverluste gegen die Rauchkammer sind zwar 
vorhanden; es steht aber nichts im Wege, diesen Verlusten 
durch zweckmifsige Isolation wirksam zu begegnen. Sollten 
sich Isoliermittel von genügender Dauerhaftigkeit für diese 
hohen Temperaturen nicht finden lassen, so darf man sich 
schon von der Anwendung einer ruhenden Luftsehieht Vor- 
teil versprechen. 

Die Erfahrungen über die Dauerhaftigkeit und Betrieb- 
sicherheit von Ueberhitzer und Flammrohr sind heute noch 
nieht als abgeschlossen zu betrachten. Die Entscheidung 
über die hiergegen gerichteten Einwände mufs der weiteren 
konstruktiven Entwieklung dieser für den Lokomotivbau noch 
völlig neuen Teile vorbehalten bleiben. Soviel mir bekannt 
ist, haben die bis heute vorliegenden Erfahrungen zu irgend 
welchen ernstlichen Bedenken in keiner Weise Anlafs ge- 
geben. Bemerkt mufs nur noch werden, dafs der Ueber- 
hitzerbau heute allgemein auf dem Standpunkte steht, nieht 
— wie Teuscher vorschlägt — gerade, sondern im Gegenteil 
gewundene Rohre (Schlangenrohre) zu verwenden, weil diese 
Konstruktionsform am geeignetsten erscheint, die durch die 
hohen Temperaturen bedingten Längenänderungen in sich 
aufzunehmen. 

Ein beachtenswerter Punkt bleibt allerdings das Aus- 
wechseln schadhafter Ueberhitzerröhren. Es wäre wiinschens- 
wert, diesem Gesichtspunkte bei der weiteren konstruktiven 
Durchbildung der Heifsdampflokomotive in höherem Mafse 
Rechnung zu tragen. 


Vom baulichen Standpunkte scheinen mir für die Wahl 
zwischen beiden Anordnungen als wichtigste und wirklich 
entscheidende Fragen nur die beiden folgender inbetracht zu 
kommen: 

1) Welche Anordnung ermiglicht die vollkommenere 
Einhaltung des Gegenstromes? 

2) Bei welcher Anordnung wird für gleiche Leistung 
(gleiche Gesamtdampfmenge von gleicher Temperatur in 
gleichen Zeiten) das Gewicht von Kessel und Ueberhitzer 
geringer? 


Hinsichtlich der ersten Frage habe ich schon erwähnt, 
dafs keine der Anordnungen Aussicht auf vollkommene 
Durchführung des Gegenstromes hat. Aus diesem Grunde 
wird derjenigen Anordnung der Vorzug gebühren, welche 
die kleinste Rauchgasmenge zur Ueberhitzung erfordert. 
Hinsichtlich der zweiten Frage ist folgendes zu sagen. 
Wenn bei der Anordnung mit Ueberhitzer am Ende der 
Kesselheizfliiche eine Ueberhitzung auf 320°C erreicht wer- 
den soll, so müssen die Rauchgase beim Verlassen des 
Kessels eine erheblich höhere Temperatur haben als unter 
normalen Verhältnissen beim Nafsdampfkessel. Für eine 
Temperatur im Verbrennungsraume von 1500° C?) und eine 
niedrigste Abgastemperatur in der Rauchkammer von rd. 
300° C berechnet sich die am Ende der Kesselheizfläche 
nötige Temperatur bei einem Wassergehalt von 7 vH und 
einer Speisewassertemperatur von 15°C zu 


94,9 


(1500 — 300) -— ae 300 = rd. 460° C. 


Das mittlere Temperaturgefälle zwischen Rauchgasen und 

Dampf würde sich damit zu 
460 + 300 320 + 190 

2 2 

ergeben, während es bei der Schmidtschen Anordnung nach 
den Berechnungen in Zahlentafel VIII je nach der Bean- 
spruchung zwischen rd. 200 und 320°C, also für mittlere 
Verhältnisse 260° C beträgt. Der Ueberhitzer am Ende des 
Kessels mufs somit mindestens die doppelte Heizfläche gegen- 
über der heutigen Anordnung erhalten, wobei noch die Voraus- 
setzung zugrunde liegt, dafs beide Ueberhitzer denselben 
Wirmedurehgangskoéttizienten besitzen, was deshalb sehr 
zweifelhaft ist, weil es grofsen Schwierigkeiten begegnen 


= rd. 124°C 


) Diese Temperatur ist, wie schon erwähnt, nach neueren Ver- 
suchen von v. Borries tatsächlich zu erwarten. 
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diirfte, die Rauchgasführung in der Rauchkammer derartig 
zu gestalten, dals die Beanspruchung der Heizfläche minde- 
stens so gleichmäfsig wird wie bei der Anwendung einer 
besonderen Ueberhitzerkammer. 


Es fragt sich nur noch, wie sich beide Anordnungen 
hinsichtlich des Kesselgewichtes verhalten. Das für den 
Wiirmedurehgang im Kessel inbetracht kommende Tempe- 
raturgefälle ist bei der heutigen Anordnung allerdings kleiner 
als bei der mit Ueberhitzer am Ende der Kesselheizfläche. 
Um diese Vergröfserung des Temperaturgefiilles tatsächlich 
zu erreichen, mufs natürlich die Kesselheizfliiche um soviel 
gekürzt werden, dafs die Rauchgase beim Verlassen der 
Siederöhren eine Abgangstemperatur von mindestens 460° C 
haben. Es fragt sich aber, ob durch diesen gekürzten Kessel 
mit höherem mittlerem Temperaturgefälle ebensoviel Wärme 
durchgebracht werden kann wie durch den grofsen Kessel 
mit kleinerem Temperaturgefälle. Diese Frage ist nur zu 
entscheiden, wenn für den Lokomotivkessel die Abhängigkeit 
des Wärmedurchganges von der Kesselbeanspruchung und 
von der Rauchgasgeschwindigkeit genau bekannt ist. Da 
hier eine ganz bestimmte Grenze vorliegen mufs und die 
Kesselbeanspruchung der Lokomotive an und für sich schon 
hoch liegt, so ist es sehr infrage gestellt, ob mit der vorge- 
schlagenen Anordnung mit demselben Gewichtaufwande eine 
gleich leistungsfähige Kessel-Ueberhitzerverbindung möglich 
ist. Wenn die Kesselbeanspruchung der Lokomotive 
nicht mehr steigerungsfähig erscheint, so ist ohne 
Zweifel die heutige Anordnung hinsichtlich des 
Gewiehtes erheblich im Vorteil. 


E. Anwendung der Zwischenüberhitzung 
bei Lokomotiven. 


Am Schlusse beschäftigt sich der Aufsatz von Teuscher 
noch mit der Frage der Zwischenüberhitzung. Hierbei wird 
der Standpunkt vertreten, dafs die in den Heizgasen zur 
Verfügung stehende Wärme in viel höherem Mafse ausnutz- 
bar sei, wenn man die Ueberhitzung stufenweise vornimmt, 
d. h. von der Zwillings- zur Verbundlokomotive übergeht und 
die letztere mit Ueberhitzungswirme im Hoch- und Nieder- 
druckzylinder arbeiten läfst. Man mufs für diese Frage 
grundsätzlich unterscheiden zwischen den Vorteilen, welche 
ein solches Vorgehen hinsichtlich der Wärmeausnutzung der 
Maschine und anderseits des Kessels verspricht. Teuscher 
vermutet, dafs der Dampf in der Maschine dann am vorteil- 
haftesten arbeitet, wenn er mit soviel Ueberhitzungswärme in 
den Zylinder tritt, dafs er sich, nachdem er sich ausgedehnt 
und gearbeitet hat, im letzten Teile des Kolbenweges in ge- 


sättigtem oder vielleicht schon etwas nassem Zustande be- 


findet. Nach seiner Ansicht würde bei stärkerer Ueberhitzung 
des Dampfes das ihm gegebene Mehr mit dem Abdampfe ent- 


weichen, also einen Verlust darstellen. Die hiermit angeregte 


Frage ist für die Anwendung der Dampfüberhitzung im Loko- 
motivbetriebe, wo es sich nur um Auspuffmaschinen handelt, 
von solch einschneidender Bedeutung, dafs es angezeigt er- 
scheint, wenigstens kurz diejenigen Versuchsergebnisse an- 
zuführen, welche bis heute geeignet sind, sie zu klären. 


Versuche an Auspufimaschinen, bei denen aufser dem 
Wärmeverbrauch auch die Temperatur des Auspufidampfes 
Gegenstand der Untersuchung gewesen ist, sind meines 
Wissens nur in einem Falle bekannt!). Sie sind an einer Ma- 
schine von 250 mm Zyl.-Dmr., 400 mm Hub und 150 Uml./min 
durchgeführt. Ihr Ergebnis ist wenigstens teilweise aus 
Zahlentafel IX zu erkennen. Die Maschine arbeitete mit 
Dampftemperaturen zwischen rd. 200 und 350° C. Man er- 
kennt, dafs Dampf- und Wärmeverbrauch für 1 PSı-st bis 
350°C fortwährend abnehmen, trotzdem die Temperatur des 
Auspuffdampfes fortwährend steigt. Die letztere liegt für 
Dampfeintrittstemperaturen über 300° C so hoch, dafs kein 
Zweifel darüber bestehen kann, dafs sich der Dampf am Ende 
der Expansionsperiode noch in überhitztem Zustande befand’). 

1) Versuche von Seemann, Z. 1897 8. 1465. 

2) Die in Z. 1897 8. 1465 wiedergegebenen Diagramme lassen 
gleichfalls erkennen, dafs die Grenzkurve für trocken gesättigten Dampf 


am Ende der Expansionsperiode noch erheblich unter die Expansions- 
linie fällt. 


Zahlentafel IX. 


Dampf- und Wärmeverbrauch einer Versuchs- 
maschine der Maschinenfabrik Aschersleben. 


(nach Versuchen von Seemann) 


| 


D | D d „ & oe | 15 5 | 1 8 z ' 8 
3 37 3 333 82 ges 2 445 
E 37 33 B32 ES 828 3285 223 
a 3 33 3 82 BER. Bee 328 
G & 322 in“ ag air Ei“ 8 8 
vH | PSi | kg/qem °C |] kg | WE | AY 
153,4 24,3 | 41,26 8,0 209 12,0 | 8126,4 | 103 
152,6 | 26,1 | 37,48 | 7,4 255 10,48 | 7305,6 109 
149,9 23, 44,4 9,2 309 8,27 | 5989,1 128 
15236 22,9 | 43,64 9,15 355 7,85 | 5858,4 ! 156 
! . 


Wie allerdings Fig. 7 zeigt, ist diese Abnahme des Wärme- 
verbrauchs und damit die Zunahme der Wärmeersparnis in 
hohem Mafse von der Dampftemperatur abhängig. Für die 
ersten 100° Ueberhitzungsunterschied (zwischen 209 und 
309° C) nimmt die Wärmeersparnis um 26,3 vH, für die fol- 
genden 46°C (bis 355°C) nur um 1,6 vH zu. Dieses für die 
Auspufimaschine charakteristische Verhalten wird auch durch 
Versuche an andern Maschinen bestätigt. In Fig. 8 sind die 
für drei verschiedene Auspufimaschinen von drei verschiedenen 


Fig. T. 


Wiirme ersparnis und Temperatur des Auspuffdampfes. 


(nach Zahlentafel IX) 


209 255 309 355 C 
Dampfvemperoturen i °C 
| Fig. 8. 
Abhängigkeit des Wärmeverbrauches von der Dampftemperatur bei 
Einzylinder-Auspuffmaschinen. 
Zyl.-Dmr. Hub Uml. /min Versuche sind 
mm mm durchgeführt bei 
nach ;-———Ripper 180 + 180 300 175 gleicher Nutsleistung 
Versuchen! ——— Doerfel 820 850 210 gleichem Füllungsgrad 
von Gebr. Sulzer 240,5 1750 95 gleicher indiz. Lelstg. 
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Fig. 9, starker Ueberhitzung ein Vorteil nicht erwartet 
werden darf und deshalb besser zu Zwischenüber- 
temperatur. hitzung gegriffen wird, als sehr zweifelhaft zu be- 


zeiehnen. 


Nach diesen einleitenden Ausführungen komme ich 


| 

Abhängigkeit der Wiirmeersparnis von đer Dampf- l | 
(für die Versuche nach Fig. 8) 

| 


vif 

9 zu der eigentlichen Frage der Zwischenüberhitzung. Für 
a $ deren Wirksamkeit beruft sich Teuscher auf eine Unter- 
gs suchung, welche vom Elsässischen Verein von Dampfkessel- 

30 ss besitzern an einer Dreizylindermaschine der Spinnerei Vau- 
SÈ cher & Co. in Mülhausen durchgefiihrt worden ist. Das 
NN Hauptergebnis dieser Untersuchung gibt Zahlentafel X. 

= SS | Wie ersichtlich, hat die Maschine bei Zwischenüber- 
RY ! hitzung mit rd. 5mal gröfserer Ueberhitzungswiirme gearbeitet; 
8 f je W araiz 

ae trotzdem betrug die Wärmeersparnis nur 1,41 vH. Nach den 


sonstigen Erfahrungen ist es garnicht zweifelhaft, dafs die 
Wiirmeersparnis mindestens das sechs- bis siebenfache be- 
tragen hätte, wenn die gesamte Ueberhitzungswärme dem 
550°C Hochdruckdampf zugefiihrt worden wire. Dafs bei den Ver- 
suchen eine Kohlenersparnis von 6 vH erzielt wurde, ist 
lediglich ein Beweis dafür, dafs die Wärmeausnutzung des 
Kessels bei Versuch 1 erheblich geringer war. Ob hierbei 
die Zwischeniiberhitzung eine Rolle gespielt hat, ist aus den 
| Versuchen nicht zu erkennen. Der Unterschied in der Wirk- 
samkeit derselben Ueberhitzungswärme im Hoch- und Nieder- 
| 

| 
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Seiten (Doerfel, Ripper, Gebr. Sulzer) festgestellten Wärme- 
verbrauchskurven (in Abhängigkeit von der Dampftemperatur) 
dargestellt. Alte drei Maschinen, welche absolut genommen 
im Dampfverbrauch sehr verschieden sind, haben in überein- 
_stimmender Weise ergeben, dafs der Wärmeverbrauch für 
1 PS,-st mit der Temperatur immer langsamer abnimmt, was 
nach Fig. 7 ohne Zweifel von der Zunahme der Temperatur 
des Auspuffdampfes herrührt. Wie aber Fig. 9 zeigt, welche 
für die Versuche Fig. 8 die Abhängigkeit der Wirmeerspar- 
nis von der Dampftemperatur zum Ausdruck bringt, nimmt 
bei diesen Maschinen die Wiirmeersparnis oberhalb 300° C nicht 
so langsam zu wie nach Fig. 7 bei der Versuchsmaschine in 
Aschersleben. 

Zusammenfassend darf man aus den angeführten Ergeb- 
nissen den Schlufs ziehen, dafs die Wärmeersparnis 
der Einzylinder-Auspuffmaschine bis rd. 300°C von 
dem mit steigender Temperatur wachsenden Aus- 
puffverluste nur wenig beeinflufst wird, und dafs 


druckzylinder soll noch an den Versuchsergebnissen in Zahlen- 
tafel XI gezeigt werden, welche von einer 100 pferdigen Ver- 
bundmaschine') herrühren. 

Danach hat diese Maschine bei Zwischenüberhitzung mit 
ae 100 — 24,6 vH mehr Ueberhitzungswärme gearbeitet. 
Trotzdem ist in diesem Falle der Wiirmeverbrauch für 1 PS-st 
(einschliefslieh der Rohrleitung) um 1,07 vH geringer. Da 
bei dem Versuch mit Zwischenüberhitzung die Dampftempe- 
ratur am Hochdruckzylinder um rd. 20° niedriger war, so 
folgt unmittelbar, dafs die Ueberhitzung des Hoch- 
druckdampfes um rd. 20°C vorteilhafter ist als die 
Ueberhitzung des Niederdruckdampfes um rd. 60“. 


dieser Verlust bis selbst 350°C nicht in dem Mafse Die vorstehenden Ergebnisse beziehen sich alle auf Kon- 
zunimmt, dafs er den gleichzeitig in der Maschine densationsmaschinen. Da sich bei Auspuffbetrieb das Dampf- 
orzielten Gewinn vollständig aufhebt. Dieses Ergebnis temperaturgefälle in anderer Weise auf Hoch- und Nieder- 
ist zwar bis zu einem gewissen Grade an Gröfsenordnung druckzvlinder verteilt, so werden sich gewisse Unterschiede, 
und Füllungsgrad gebunden, es reicht aber aus, um die ine 

Anschauung, wonach im Lokomotivbetriebe von ) Z. 1896 S. 1393. 


Zahlentafel X. 


Versuche mit und ohne Zwischenüberhitzung an der Dreizylindermaschine der Spinnerei E. Vaucher & Co, 
Mülhausen i/E., durchgeführt vom Elsiissischen Verein von Dampfkesselbesitzern. 


Zylinderdurchmesser 560, 800, 1150 mm; Hub 1370 mm; Uml./min 70. 


‘Eintrittspannung absolut Elntrittstemperatur Ueber- 


2 2 Zylinder mit Ueberbitzung 12.31 
| in beiden . g a 


= Warmewert Dampf- Wärme- 
a i kg/qem °C hitzungs- i verbrauch verbrauch Wärme- 
2 Betriebsweise der von 1 kg 
8 — — — wärme in für für ers parnis 
5 Maschine | Dampf , 
8 mol iraek i Nieder = å Nieder- 1 kg Dampf 1 PSi-st 1 PSi-st 
— ochdrue | druck ochdruck druck vr wE 
1 | 8Zylinder mit Ueberhitzung 12,47 — 216 118 13,1 677,1 5,604 3794,5 — 
im Hochdruckgylinder. 
3733,5 1,61 
| 


1,72 211,38 | 236 69,3 733,2 5,092 


Zahlentafel XI. 


Versuche mit und ohne Zwischenüberhitzung an der Verbundmaschine von F. Schöller jr., Burg Gretesch 
bei Osnabrück, durchgeführt von Gutermuth. 


Zylinderdurchmes:er 270 + 270, 500 mm; Hub 450 mm; Uml./ min 140. 


Dampftemperatur 


1 beim Austritt Wirme- 
7 Kossel- | am Ueber- aus dem Ueber- | warmewert| Dampf ersparnis 
= Betriebsweise der spannung hitzer I beim Eintritt Zwischen- hitzungs- von ikg verbrauch durch 
2 Maschine absolut (vor dem 4 a ees überhitzer 5 . f Dampf 1 . Zwischen- 
8 H.-Zyl.) "nehmer | (Veber- ie aderhitzung 
hitzer II) 
kg / dem °C °C °C WE WE 


81,7 745,5 
101,8 765,8 


4,806 


1 | ohne Zwischenüberhitzung 
4,730 3621,3 


2 | mit Zwischenüberhitzung . 


12,28 
12,27 


358.2 16750 = 
3380 172, 234,7 
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und zwar eher zugunsten der Zwischenüberhitzung, zeigen. 
Immerhin geben die angeführten Versuche starken Anhalt dafür, 
dafs eine Verbundlokomotive, bei welcher der Dampf in jeden 
der beiden Zylinder um rd. 65°C überhitzt eintritt, die Wärme 
bedeutend schlechter ausnutzt, als wenn der Hochdruckdampf 
mit der ganzen Ueberhitzungswärme von 130° arbeitet. Die 
Anwendung der Zwischenüberhitzung wird aueh bei 
Lokomotiven erst dann gerechtfertigt erscheinen, 
wenn die Zuführung weiterer Ueberhitzungswärme 
im Hochdruckzylinder aus Gründen der Betrieb- 
sicherheit nicht ratsam ist. Ueber den tatsächlichen 
Nutzen unter diesen Umständen liegen selbst für ortfeste 
Maschinen heute noch keine sicheren Anhaltpunkte vor. 


Einen Hauptwert legt Teuscher bei Anwendung von 
Zwischenüberhitzung auf die Vergröfserung der Wärmeaus- 
nutzung des Kessels. Es ist sicher nicht ausgeschlossen, dafs 
durch den Zwischenüberhitzer, welcher den Dampf auf höch- 
stens 250% C überhitzt, die Rauchgase in weitergehendem 
Mafse abgekühlt werden, als dies bei der Lokomotive heute 
der Fall ist. Wie grofs der hierdurch zu erlangende Nutzen 
sein wird, hängt wiederum hauptsächlich davon ab, mit wel- 
cher Vollkommenheit die Heizfliiche sich als Gegenstromheiz- 
fläche ausbilden läfst. Natürlich mufs festgehalten werden, 
dafs das für den Wärmedurchgang inbetracht kommende Tem- 
peraturgefälle unter diesen Umständen sehr klein wird und 
der Zwischenüberhitzer deshalb schon für niedrige Ueber- 
hitzungsgrade eine sehr grofse Heiztläche erfordert, ein Um- 
stand, der gerade für Lokomotiven sehr nachteilig ins Ge- 
wicht fällt. 


Haack: Die Wasserbewegung während der Fahrt von Schiffen und ihr Einflufs auf den Schiffswiderstand. 
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Schlufsbemerkung. 


Neben der Klarstellung einiger Hauptgesichtspunkte, 
welche für die Anwendung der Dampfüberhitzung im Loko- 
motivbetriebe von Wichtigkeit sind, hat bei Abfassung 
des vorstehenden Aufsatzes namentlich noch die Absicht vor- 
gelegen, zu zeigen, dafs das heute auf diesem Gebiete vor- 
liegende Versuchsmaterial für brauchbare und zuverlässige 
Schlüsse nicht als ausreichend gelten kann. Die Tatsache, 
dafs auch bei ortfesten Maschinen schon die widersprechend- 
sten Ergebnisse zutage gefördert worden sind, und dafs an- 
gesehene Fachleute, die sich eingehend mit diesen Fragen 
beschäftigt haben, häufig ihre Ansichten über diesen Gegen- 
stand gewechselt haben, mahnt zu gröfster Vorsicht im Urteil. 
Bei ortfesten Maschinen haben die Grundsätze und Regeln, 
welche für eine möglichst hohe Wärmeausnutzung bei An- 
wendung von Dampfüberhitzung beachtet werden müssen, 
seit fast 10 Jahren so gut wie keine Bereicherung erfahren, 
einfach weil alle Fragen auf diesem Gebiete ihrer ganzen 
Natur nach nur durch eingehende und systematische Ver- 
suche in grofsem Mafsstabe zu lösen sind. Es ist auch bei 
Lokomotiven sehr zweifelhaft, ob durch Versuchsfahrten 
gewöhnlicher Art die Anwendung der Dampfüberhitzung 
eine solche Klarstellung erfährt, wie dies bei der Wich- 
tigkeit der Sache geboten erscheint. Bei dem grofsen 
Nutzen, der nach den sonstigen Erfahrungen gerade im Loko- 
motivbetriebe zu erwarten ist, sollten die Kosten, welche aus 
der Schaffung einer eigens für Lokomotiven bestimmten Ver- 
suchstation erwachsen, die auch für andere ofiene Fragen 
durchaus am Platze wäre, nicht gescheut werden. 


Die Wasserbewegung während der Fahrt von Schiffen und ihr Einfluls 
auf den Schiffswiderstand. 


Von R. Haack, Eberswalde. 
(Vorgetragen im Mannheimer Besirksverein deutscher Ingenieure.) 


(Schlufs von 8. 697) 


Als Beweis fiir den mannigfachen Nutzen, der sich aus 

den Versuchsergebnissen und den daraus gezogenen Folge- 
rungen fiir die Schiffahrt ergibt, will ich mir gestatten, hier 
einige daraus hergeleitete Beispiele vorzufiihren. 
Das erwähnte Verfahren bietet aufser der Möglichkeit, 
den Schiffswiderstand zu ermitteln, auch diejenige, sich über 
allerlei damit zusammenhängende Eigenschaften der Schiffe, 
die aus Aenderungen der Gröfse einzelner Abmessungen usw. 
entstehen, Kenntnis zu verschaffen. Man findet z.B. auf 
diesem Wege den Widerstand von Schiffen, welche nicht 
genau in der Mittellinie eines Kanales fahren. Ein Beispiel 
darüber dürfte von Interesse sein. 

Angenommen, der Llovd-Kahn werde mit T — 1,65 m Tief- 
gang und G = 1,60 m/sk Geschwindigkeit auf dem Dortmund- 
Ems-Kanal geschleppt, dessen Querschnitt Q = 59,98 qm ist, 
dann beträgt: 


das Deplacement a 540 ebin 
der mittlere Querschnitt g = 55 9,82 qin. 
Hieraus erhält man 
42724 
G = 0,409 in / sk und AQ = 2,10 qn. 
224 229 7 Q 9 9 


Für 5 ergibt sich 0,00093, und demnach ist der Wider- 

stand 
= 610 kg. 

Fährt dasselbe Schiff 2 m seitlich, jedoch parallel der 

Kanalmitte, dann ergibt sich 
für B.B. 
der Widerstand . I = 261 kg 
und daraus der Gesamtwiderstand 
| W = Wı + W: = 667 kg. 


tür 8. B. 
W. — 406 kg 


| 
| 
| 


Für diesen Fall vergröfsert sich also der Widerstand um 
57 kg = 9,3 vH. 

Man sieht daraus, .wie durch unaufmerksames Fahren 
und geringe Steuerfähigkeit der Schiffe bedeutende Verluste 
an Kraft entstehen können. l 

Zum Beweis, dafs solche Unterschiede vorkommen, will 
ich das Ergebnis zweier Versuche anführen. »Emden« wurde 
von »Goedhart« bei 1,75 m Tiefgang geschleppt, und bei 
völlig gleicher Geschwindigkeit von 1,48 m/sk ergab das 
Dynamometer eine gleichmäfsige Zugkraft von 1025,5 kg. 
Eine zweite ebenso einwandfreie Fahrt erforderte bei dem- 
selben Wasserstand im Kanal für 1,53 m/sk Geschwindigkeit 
nur 962,5 kg, also 63 kg weniger als die vorher genannte 
Fahrt bei 0,04 m/sk gröfserer Geschwindigkeit. Hierfür ist 
kein anderer Grund denkbar, als dafs »Emden« die erstge- 
nannte Fahrt durch die Versuchstrecke nicht genau in der 
Mitte des Kanales ausführte. 


Die Frage, ob es vorteilhafter ist, dieselbe Ladung mit 
Schiffen von kleinerem oder gröfserem Tiefgang bei ent- 
sprechend verschiedener Breite zu befördern, wird auf fol- 
gende Weise leicht entschieden. Als Beispiel diene ein 
Schiff wie »Emden«, und es sei T = 1,75 m; G = 1,54 m/sk; 
Q = 60,2 qm. 

Nach dem Dynamometer erforderte »Emden« bei diesen 
Werten eine Zugkraft von 1055 kg. Wird dagegen ein Schiff 
von nur 1,50 m Tiefgang untersucht, dessen Breite bei glei- 
cher Länge, Ladefähigkeit und Völligkeit 8,35 m betragen 
mufs, dann erhält man 

W = 966 kg. 

Bei 2m Tiefgang und gleicher Völligkeit wie im vor- 
hergehenden Fall mufs die Breite 7,09 m betragen. Die 
Rechnung ergibt dann 

i 1154 kg. 
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Will man das Schiff gar auf 2,25 m Tiefgang beladen, 
dann bedarf es einer Breite von nur 6,31 m, und die Rech- 
nung ergibt 

W = 1667 kg. 


Der Widerstand steigt also 


vom 1. zum 2. Fall um 89 kg oder 9,8 vH 
» 2. 3. „ » 99 » 9, 
> 3. » 4. „ » 513 » > 44,5 


Demnach ist es am günstigsten für die Schiffahrt, den 
Tiefgang der Schiffe möglichst klein zu halten. Für den 
Kanal ist dies ebenfalls das Günstigste, weil bei allerdings 
gleieher mittlerer negativer Stromgeschwindigkeit das zwi- 
schen Schiffsboden und Kanalgrundbett hindurchstrémende 
Wasser eine weit gröfsere Geschwindigkeit bei dem Schiffe 
mit grofsem Tiefgang als bei dem mit kleinerem Tiefgang 
annimmt. 

Zur Untersuchung, welchen Einflufs die Aenderung der 
Länge eines Schiffes auf den Widerstand hat, diene folgen- 
des Beispiel. 

Ein Schiff mit denselben Abmessungen wie das, welches 
den vorhergehenden Untersuchungen zugrunde gelegt worden 
ist, mit 1055 Kg Widerstand, möge unter Beibehaltung von 
Ladefähigkeit, Tiefgang und Völligkeit anstelle der Länge 
von 65,10 m eine solche von 58,0 m erhalten; dann mufs die 
Breite von 8,1m auf 9,09 m steigen. Es wird dann der 
mittlere Querschnitt des Schiffes 

q = 14,05 qm, 
und die Rechnung ergibt 
W = 1344 kg. 

Der Widerstand wächst also gegenüber dem des Schiffes 
mit 65,1 m Länge um 289 kg, d. i. um 27,5 vH, woraus er- 
sichtlich, dafs die möglichst grofse Länge der Schiffe wirt- 
schaftlich die beste ist. Für den Kanal verdient die gröfste 
Länge für dieselbe Tragfähigkeit ebenfalls den Vorzug; denn 
bei 65, um beträgt die mittlere negative Stromgeschwin- 
digkeit 0,595 m / sk, während sie bei 58 m Schiffslinge 0,715 
m/sk ist. 

Für dieselbe Ladefähigkeit, Völligkeit und denselben 
Tiefgang, jedoch bei 72 m Länge des Schiffes und 7,33 m 
Breite, beträgt der Widerstand nach der Rechnung 992 kg. 

Wir haben demnach unter den hier angenommenen Be- 
dingungen: 


Unterschied 
im ersten Fall 1344 kg } 289 kg 
» zweiten » 1055 » 
» letzten » 992 » } 63 » 
zwischen 1 und 3 352 » 


Somit verringert die Zunahme der Länge von 58 auf 
65,1 m den Widerstand um ein Beträchtliches mehr als die 
von 65,1 auf 72 m, und es erscheint die mittlere für den 
Dortmund-Ems-Kanal zulässige Länge als die annähernd 
günstigste, wenn man die geringe Manövrierfähigkeit der 
72 m langen Schiffe berücksichtigt, für welche noch eine 7 m 
grofsere Schleusenlänge notwendig wäre, 


Auf dieselbe Weise läfst sich ferner der Einflufs fest- 
stellen, welchen im Kanal vorhandene Strömungen auf den 
Schifiswiderstand haben. Wir wollen uns, um dafür ein Bei- 
spiel anzuführen, der Zahlen eines der ausgeführten Ver- 
suche bedienen, bei welchem »Emden« von »Goedhart« ge- 
schleppt wurde. Es hatte dabei »Emden« 

T= 1,5 m; G = 1,24 m/sk; Q = 61,01 qm, 
und nach der Rechnung war 
W = 368 ke. 

Nimmt man an, dieses Schiff solle mit gleicher Ge- 
schwindigkeit, d. i. 1,24 m/sk, gegen eine Strömung von nur 
0,1 m/sk im Kanal geschleppt werden, dann ist zur Ermitt- 
lung der negativen Strömung und des Einsenkungsquer- 
schnittes in die frühere Formel für v noch der Wert Q V 
einzufügen, worin Q den Kanalquerschnitt, V die Strom- 
geschwindigkeit im Kanal bezeichnet. Es ist dann 

(JQ+9Q+QV 
vera, 
2 42-2 
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. Durch die Rechnung in der angegebenen Weise er- 
hält man 


W = 507 kg. 

Ist die Richtung der Strömung gleich derjenigen des 
Schiffes und ihre Geschwindigkeit ebenfalls o, i m/sk, so ist 
(4e = e 
e422 

und daraus ergibt die Rechnung 
W = 249 kg. 

Bei dem gewählten Versuch ergab das Dynamometer 
nur 251 kg Widerstand, und da an dem Tage, an welchem 
der Versuch stattfand, der Wasserstand im Kanal um 5 em 
wechselte, ist es nieht unmöglich, dafs zur Zeit des Versuches 
etwa 0,1 ın/sk mitlaufende Strömung vorhanden war, welche 
den entschieden zu geringen Widerstand von 251 kg verur- 
sachte. 

Durch Zusammenstellung der Ergebnisse erhalten wir: 


W PS. PS 
Emden gegen 0,1 m/sk Strömung geschleppt 507 kg 8,38 36. 
» ohne Gegenströmung geschleppt. 368 » 6,08 26,4 

» bei 0,1 m / sk mitlaufender Strömung 
geschleppt 249 » 4,12 18.7 


Es werden demnach an PS. im ersten Falle 39 vH mehr 
und im letzten Falle 29 vH weniger erforderlich gegeniiber 
dem Schleppen im stillen Wasser. Der Verlust an Maschi- 
nenkraft beträgt also bei so geringem Tieigang und so klei- 
ner Schiffsgeschwindigkeit immer noch 10 vH, wenn man 
auch annehmen will, dafs sich der andere Teil durch Berg- 
und Talfahrt ausgleicht. Sollte dagegen ein Schiff mit 2 m 
Tiefgang gegen 0,1 m/sk Strömung im Kanal mit 1,54 m.sk 
Geschwindigkeit geschleppt werden, dann würde der Wider- 
stand, welcher beim Versuch nach Angabe des Dynamo- 
meters 1563 kg betrug, auf rd. 3000 kg steigen und das 
Schiff so tief einsinken, dafs sein Boden dem Kanalgrund- 
bett auf 5 cm nahe kommen mülste. Der Schleppdampfer 
hätte dabei mit rd. 3000 PS; zu arbeiten, und wenn seine 
Maschine dazu auch ausreichte, würde doch eine Schraube, 
wie die Wassertiefe des Kanales sie zuläfst, die nötige Leistung 
nicht aufbringen. 


Man sieht hieraus, wie nachteilig Strömungen in Kanälen 
und Flufsläufen auf die Schiffahrt wirken. Selbst das aus 
den Schleusen abfliefsende Wasser hat schon einen bemerkens- 
werten Einflufs. Man sollte deshalb auf Vermeidung solcher 
Strömungen in Kanälen sorgfältig Bedacht nehmen und wenn 
irgend angängig Hebewerke, die nur ganz geringe Wasser- 
mengen ablaufen lassen, statt einer Reihe von Schleusen 
hintereinander verwenden. 


Es ist bekannt, dafs der bisherige vollständige Mangel 
eines Mittels zur Vorausbestimmung der durch (regenströ- 
mungen entstehenden Widerstände vielfach zur Zuriickweisuny 
von Dampfschiffen geführt hat, welche, zur Ueberwindung 
solcher Strömungen besonders gebaut, ihren Zweck nicht er- 
füllten. Der hier gezeigte Weg bietet ein Mittel, derartige 
Verluste in Zukunft zu vermeiden, wenn gründliche Unter- 
suchungen der zu überwindenden Strömungen angestellt 
werden. 


Zu den Erschwerungen der Kanalschiffahrt durch Strö- 
mungen kommt noch deren Einflufs auf die Steuerfähigkeit 
der Schiffe. Besonders bei Gegenströmung werden die Un- 
gleichheiten der negativen Strömungen und der Einsenkunren 
an beiden Schiffseiten, falls das Schiff nicht in der Kanal- 
mitte fährt, wesentlich vergröfsert und die Wirkung des 
Steuerruders häufig ganz aufgehoben. Wird in solchen 
Fällen, um, wie die Schiffer sagen, dem Ruder mehr kraft 
zu geben, die Maschine auf »volle Kraft vorwärts« gestellt, 
dann wird dadurch lediglich das Gegenteil erreicht und die 
Unlenkbarkeit des Schiffes nur noch weiter vergröfsert, Solche 
Manöver sollten in engen Gewässern unter allen Umständen 
verboten werden. Mitlaufende Strömung wirkt dadurch 
schädlich auf die Steuerfähigkeit, dafs sie bei derselben 
Schiffsgeschwindigkeit die Kraft der negativen Strömung und 
somit ihre Wirkung auf das Ruder verringert. 

Ein Vergleich vieler in den Tabellen meines Werkes ent- 
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haltener Werte für Einsenkung und Widerstand des »Emden«, 
von »Goedhart« geschleppt, gegenüber »Dortmund« allein 
fahrend, ergibt, dafs die Schraube des »Dortmund« seinen 
Widerstand gegenüber dem des »Emden« bei gleicher Ge- 
schwindigkeit vergrölsert. Man findet 2. B. 


a wW 
»Dortmund« bei 1,25 m/sk a4 968 kg 
» Emden« » 15,27 >» Eee ne ID 


Der in Gröfse und Form genau mit »Emden« überein- 
stimmende »Dortmund« hatte also 49 kg, d. i. 5½½ vH mehr 
Widerstand zu überwinden, obrleich er noch 0,02 m/sk ge- 
ringere Geschwindigkeit und 4 cm gröfsere Wassertiefe im 
Kanal hatte als »Emden«. Ursache dafür ist die durch den 
Slip der Schraube vergrölserte negative Strömung und damit 
die Vergröfserung der Einsenkung. Es genügt daher nicht 
allein, den Widerstand eines geschleppten Schiffes zu kennen, 
wenn man für einen Schraubendampfer derselben Grifse und 
Form den Widerstand feststellen will. Die hierzu nötigen 
Unterlagen sind noch mangelhaft, würden sich aber am 
besten mithülfe der Einsenkung feststellen lassen. Dies gilt 
auch von den durch Schaufelräder oder andere, die negative 
Strömung beeinflussende Treibvorrichtungen fortbewegten 
Schiffen. Weiter bildet die Einsenkung das beste Hülfsmittel 
zur Erforschung der günstigsten Bauart der Treibvorrich- 
tungen; denn sie liefert leicht vergleichbare Werte. 


Bei geschleppten Schiffen spielt die Länge des Schlepp- 
taues eine Rolle, und ferner die Strömung, welche durch die 
Treibvorrichtung des Schleppdampfers erzeugt wird. Dies zeigt 
ein Vergleich des mittels 100 m langen Taues von »Goed- 
hart« geschleppten »Emden« mit »Dortmund« und »Emden«, 
welche durch ein 50 m langes Schlepptau miteinander ver- 
bunden waren. Die betreffenden Zahlen sind: 


T G wW 
on in / K kg 
1) »Emden« von »Goedhart« geschl. 2,0 1,95 540 
2) » » »Dortmund« »: »Dortmund« 2,0 1,05 572 
3) » » » » :»Emden« .2,0 1,05 586 


Die Widerstände sind durch Rechnung fest- 
gestellt und der Unterschied von 32 kg zwischen 
WI) und W2) ist lediglich der Vergröfserung 
der negativen Strömung zuzuschreiben, welche 
durch das Slipwasser der Schraube erzeugt wird, 
die also 6 vH des Widerstandes von »Emden« ohne 
Schraube beträgt. Zwischen dem Widerstand von 
»Emden« in 1) und »Fınden« in 3) beträgt der 
Unterschied 46 kg, d. i. 8,5 vH, hervorgerufen 
durch die aus dem Slipwasser der Schraube und 
der negativen Strömung des »Dortmund« zusam- 
mengesetzte Strömung. Auf die Vergröfserung des 
Widerstandes durch die negative Strömung ent- 
fallen 14 kg oder 2,5 vH. 

Solange ein Schiff in einem gradlinigen Kanal 
mit seiner Mittelebene in der Mitte des Kanales 
fährt, sind die negativen Stromgeschwindigkeiten 
beider Seiten, welche symmetrisch zur Mittelebene 
liegen, gleich grofs, weil gleiche Wassermengen 
an beiden Schiffseiten von vorn nach hinten ge- 
schafit werden müssen und die Profile beider Sei- 
ten, durch welche sie flicfsen müssen, einander 
gleich sind. Dies ist nicht mehr der Fall, wenn 
die Mittelebene des fahrenden Schiffes seitwiirts, 
jedoch parallel der Kanalmitte liegt; denn die 
Profile auf der dem Kanalufer am nächsten lie- 
genden Seite sind kleiner als diejenigen der an- 
dern Seite. An letztgenannter Seite sind somit die 
negative Stromgeschwindigkeit und die Einsen- 
kung kleiner als an der andern; s. Fig. 6. Es 
findet allerdings zwischen beiden Seiten unter 
dem Schiffsboden hindurch ein Ausgleich der Einsenkungs- 
höhen statt; aber dies geschieht nur langsam, und durch das 
gleichmäfsig fortschreitende Schiff wird der geschilderte Zu- 
stand stetig erneuert, sodafs ein wesentlicher Unterschied 
zwischen den Einsenkungshöhen an beiden Schilfseiten be- 
stehen bleibt. Der hieraus entstehende Unterschied im Was- 
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sordruck an der einen Seite gegenüber dem an der andern 
Seite schiebt das Schiff mit beschleunigter Geschwindigkeit 
nach der Seite hin, welche dem Kanalufer schon näher liegt, 
und wirkt der Rudermann dem nicht mit dein Steuerruder 
entgegen, dann wird das Schiff an das Ufer herangedrückt. 

Dies zeigte sich gleich beim Anfang der Versuche im 
Dortmund-Ems-Kanal an Schiffen mit nur 1,5 m Tiefgang bei 
kleiner Geschwindigkeit und noch mehr, als Tiefgang und 
Geschwindigkeit gröfser wurden. Es machte schon einige 
Schwierigkeiten, ein am Ufer liegendes Schiff im Beginn der 
Fahrt durch den Schleppdampfer auf die Mitte des Kanales 
zu bringen, und diese Schwierigkeiten wuchsen mit dem 
Tiefgang und der Geschwindigkeit. Bei dem Schleppzuge mit 
zwei Anhängen wurde der Uebelstand so grofs, dafs sämt- 
liche Schiffe vor Beginn der Fahrt mitten in den Kanal gelegt 
werden mufsten, um sie mit ihren Mittelebenen derjenigen 
des Kanales möglichst nahe durch die nicht weit entfernte 
Beobachtungsstrecke bringen zu können. Dies gelang nur in 
wenigen Fällen vollständig; die geringste Abweichung vom 
genauen Kurs verursachte weitere Verschiebungen aus der 
Mitte, und durch die nunmehr erforderliche Anwendung des 
Steuerruders entstanden Drehbewegungen der Schiffe, welche 
wiederum beseitigt werden mufsten. Bei kleinen Geschwin- 
digkeiten und geringen Tiefgängen war das wohl möglich; 
es wurde jedoch immer schwieriger, den Kurs einigermafsen 
inne zu halten, wenn Geschwindigkeit und Tiefgang grölser 
wurden, und mehrfach reichte das Steuerruder dazu nicht aus, 
sodafs die Versuchschiffe in die Kanalböschung hinein liefen. 
Ursache der Drehbewegungen waren wiederum die verschie- 
denen Einsenkungshöhen, welche sich bilden, wenn z. B. das 
Vorderende des Schiffes mit der S. B.-Seite und das Hinter- 
ende mit der B. B.-Seite dem Kanalufer am nächsten liegt. 
Die gröfste Einsenkungshöhe befindet sich dann vorn an S.B. 
und hinten an B.B., wodurch dem Schiff eine Drehung nach 
rechts erteilt wird. Lälst sich diese Drehung durch das 
Steuerruder bewältigen und dadurch das Schiff vor dem Ein- 
laufen in das Ufer bewahren, dann muls es in das gegen- 
über liegende Ufer laufen, wenn nicht die Fahrgeschwindig- 
keit wesentlich ermälsigt wird. 


Fig. 6. 


Der geschilderte Vorgang, wie er mehrfach bei den Ver- 
suchen vorkam, ist in Fig. 7 dargestellt. Das geschleppte 
Schiff nahm nacheinander die Lagen 1 und 2 an und lief 
dann in das Ufer, Fig. 8. In dem Bilde sicht man noch einen 
andern Vorgang, welcher der Wirkung der negativen Strö- 
mung zugeschrieben werden mufs. Als das Schilf bereits mit 
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dem Vorderende in der Böschung festlag, bewegte sich das 
Wasser zwischen Schiff und Ufer vermége der von ihm auf- 
genommenen lebendigen Kraft so stark nach hinten zu, dafs 
die Einsenkung zwischen Schiff und Ufer eine Höhe annahm, 
welche den gröfsten Teil der Böschung vorn freilegte. 

Ueber die Kräfte, welche in solchen Fällen zur Wirkung 
auf Drehung der Schiffe kommen, ergibt eine Rechnung fol- 
gendes, s. Fig. 9 und 10. 

Angenommen ist dabei ein Schiff wie »Dortmund«, bei 
1,50 m Tiefgang mit 1,10 misk Geschwindigkeit fahrend. 


16512 m/kg 
23075 » 
39587 m kg 

’ 


Das Drehmoment an B. B. beträgt 
S. B. » 
das Gesamtdrehmoment mithin . 


» » » 


das ihm entgegenwirkende Rudermoment dagegen 


16230 m/kg, also noch nicht die Hiilfte davon. 


nur 


56 42 34% 26 


i 


18 1410 C4 


PA 


statt in das Kanalufer in das andere Schiff eindringt. Die 
zahlreichen derartigen Unfälle in Kanälen und Flüssen ent- 
stehen nach dem hier Gesagten lediglich durch zu schnelles 
Fahren der Schiffe, und die Schuld an dem Zusammenstofs 
trägt immer der Führer desjenigen Schiffes, welches die 
Steuerfähigkeit verloren hatte. 

Schiffe, die an dem konvexen Ufer eines Kanales oder 
Flusses entlang fahren, Fig. 11, laufen leichter in die Bö- 
schung dieses Ufers hinein als die am konkaven. Ihre 
Ruder müssen stets so gelegt werden, dafs die Schiffe mit 
den Vorderenden nach dem Ufer zu drehen. Kommt dabei 
das Vorderende näher an das Ufer heran als das Hinterende, 
dann beginnen dieselben Kräfte zu wirken, die bei den Dreh- 
bewegungen der Schiffe im Kanal bereits erläutert worden 
sind, und wenn ihre Wirkung nicht sofort durch das Steuer- 
ruder aufgehoben wird, mufs das Vorschiff in das Ufer hin- 
einlaufen. Biegt dagegen das Schiff vorn weit vom Ufer ab, 
während das Hinterschiff sich ihm nähert, dann wird es ebenso 
wie im vorhergehenden Falle von diesem Ufer abgesetzt und 
läuft in das gegenüberliegende hinein. 

Das Fahren an dem konkaven Ufer ist weniger gefähr- 
lich, weil der Rudermann immcr das Ufer vor sich sieht und 
besser ermessen kann, ob er den richtigen Abstand des Vor- 
schifies vom Ufer innehält. Es kann jedoch das Schiff auch 
von dieser Uferseite absetzen, wenn nicht sorgfältig genug 
gesteuert wird. 

Das geschilderte »aus dem Ruder Laufen« entsteht auch 
durch Ungleichheiten des Grundbettes von Kanälen und 
Flüssen, selbst auf gröfseren Gewässern mit verhältnismälsig 
geringer Tiefe. Wird auf einer Seite des in Bewegung be- 
findlichen Schiffes durch naheliegende Bodenerhöhungen die 
negative Strömung vergröfsert, dann verursacht der entspre- 
chende Unterschied in der Einsenkung beider Seiten Drehun- 
gen oder Verschieben des Schiffes nach der Seite der Boden- 
erhöhung hin. 

In begrenztem und in unbegrenztem Wasser von ver- 
hältnismäfsig geringer Wassertiefe stofsen häufig Schiffe wäh- 
rend der Fahrt auf den Grund, wenn ihr Tiefgang in der 
Ruhelage nur wenig geringer als die Wassertiefe ist. Dies 
ist schon lange bekannt und wurde von alten Seeleuten mit 
der Behauptung erklärt, seichte Gewässer hätten weniger Trag- 
fähigkeit als tiefe. Es ist jedoch, wie wir gesehen haben, die 
Einsenkung, welche ein Schiff dem Boden des Gewässers, in 
welchem es fährt, näher bringt, als wenn es darin ruhig liegt. 
Wird die Einsenkung so grofs, dafs sie das Schiff um mehr 
als den ursprünglichen Unterschied zwischen Tiefgang und 
Wassertiefe sinken macht, dann mufs es natürlich den Grund 
berühren. Wo dies vorkommt, ist es ein Zeichen für zu 
schnelle Fahrt bei den bestehenden Verhältnissen, und die 
Schiffsführer sollten, wenn ihr Schiff den Grund berührt, so- 
fort die Geschwindigkeit mäfsigen. Geschieht das nicht, dann 
können bei weiterer Fahrt in solchem Gewässer leicht andere 
Unfälle vorkommen. 

Von den Versuchsfahrten auf dem Dortmund-Ems-Kanal 
endeten mehrere damit, dafs die Schiffe auf das Grundbett 
des Kanales aufstiefsen. Ich habe eine davon zeichnerisch 
darstellen lassen, bei welcher der Lioyd-Kahn bei 2 m Tief- 
gang von »Goedhart« mit 1,80 m/sk Geschwindigkeit geschleppt 


„ werden sollte. 


In Fig. 12 bedeutet BB die Kurve der Geschwindigkei- 


= ten, welche durch Abtragen der letzteren als Ordinaten von 


— =~ gezeigt wird. 
- digkeitskurve bei B nahezu 1,80 m/sk, und ebendaselbst zeigt 


Bei der geringen'Fahrgeschwindigkeit von nur 1,10 m/sk 
beseitigt der Ausgleich mehr als die Hälfte des Ueberdruckes, 
und für den Rest wird die Wirkung des Ruders noch genü- 
vend grofs sein, um das Schiff vor dem Einlaufen in die 
Böschung zu bewahren. Bei Schiffen mit gréfserem Tiefgang, 
die schneller als hier angenommen fahren, ist ein Unfall aber 
leicht möglich, wenn solche Drehungen bei Begegnungen von 
Schiffen entstehen, bei welchen das steuerlos gewordene Schiff 


der die Weglänge darstellenden Linie A als Abszissenachse 
gebildet ist. Der Nullpunkt der Abszissenachse ist der Anfang 
der Beobachtungsstrecke, welche nach links bis zu 100 m weiter 
100 m von 0 nach rechts zeigt die Geschwin- 


die Kurve CC des Dynamometers 2210 kg Zugkraft im Schlepp- 
tau. Der Widerstand, den das Schiff erlitt, war dort schon 
grofs; denn später, z. B. bei 30 m vor 0, wurden 1,90 m/sk 
bei 2125 kg Zugkraft erreicht. Die Zugkraft stieg jedoch 
schon bei 90 ın vor 0 auf 2300 kg, während die Schifisge- 
schwindigkeit auf 1,6 m/sk und bei 70 m bis auf 1,5 m’sk 
sank, wobei die Zugkraft 2650 kg erreichte. Dann stieg die 
Zugkraft bei 64m vor 0 auf 2850 kg bei steigender Geschwin- 
digkeit und fiel bei 43 m vor 0 auf 2090 kg, während die Ge- 
schwindigkeit auf 1,90 m/sk stieg. 
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Nun ging die Fahrt bis 30 m über 0 hinaus mit ziem- 
lich gleicher Geschwindigkeit; von 10 m ab stieg schon die 
Zugkraft derartig, dafs sie bei 30 m 2575 kg und bei 45 m sogar 
3225 kg erreichte, während von 30 m ab die Geschwindigkeit 
von 1,88 m/ sk auf 0,63 msk sank, dann eine kurze Strecke 
unverändert blieb und darauf bei SO m die Bewegung ganz 
aufhörte. Die Zugkraft fiel von der höchsten Höhe ganz 
schnell und hörte bei 80 m ebenfalls ganz auf zu wirken. 

Fahrgeschwindigkeit und Zugkraft des Weges von 
43 m vor Beginn der Beobachtungsstrecke hatten also 
das fiir den Versuch normale Mafs wieder erreicht, nach- 
dem der erste Widerstand zwischen 90 und 50 über- 
wunden war. Dies dauerte jedoch nur bis auf 10 m 
über 0 hinaus in die Beobachtungsstrecke hinein. Hier 
bog das Vorschiff etwas seitlich ab und fing an, den 
Grund zu streifen, was die grofse Steigerung der Zug- 
kraft veranlafste. Diese war indes mit 3225 kg nicht 
mehr imstande, das Schiff über den Grund weiter zu 
ziehen, es ging immer langsamer, bis es bei 80 m ganz 
fest safs und der Schleppdampfer seine Maschine stoppte. 
Wenige Sekunden später war die entstandene beden- 
tende Einsenkung wieder mit Wasser von vorn und 
hinten angefüllt worden, und der Lloyd-Kahn schwamm 
vollständig frei vom Grund weiter. 

Die französische Zeitschrift »Le Yacht« vom 8. Sep- 
tember 1900 berichtet: 

Das russische Panzerschiff »Sevastopol« von 10900 t 
Deplacement, 10300 PS, 17 Knoten Geschwindigkeit 
hat verschiedene Havarieen erlitten, welche umfang- 
reicher Reparatur bedürfen. Das Fundament eines der 
grofsen Türme ist beschädigt und ein Zylinder der Maschinen 
zerbrochen. : 

Ferner berichtet dasselbe Blatt weiter unter dem 6. Ok- 
tober 1900: 

Bei Untersuchung des Panzerschiffes »Sevastopol« im 
Dock hat man aufgrund verschiedener Reparaturen festge- 
stellt, dafs das Schiff den Grund berührt hat, ohne dafs es 
bemerkt worden ist. Infolge davon hat der russische Marine- 
minister ein Rundschreiben erlassen, in welchem er bestimmt, 
dafs die Schiffe, welche bei 7 m mittlerem Tiefgang nicht 
mehr als 0,9 m Wasser unter dem Kiel haben, mit ihrer ge- 
ringsten Geschwindigkeit fahren sollen. 

Aehnlich dürfte der vor einiger Zeit vorgekommene Fall 
des beim Adlergrund über den Grund gefahrenen, nicht un- 
bedeutend beschädigten deutschen Kriegschiffes »Kaiser Frie- 
drich III liegen. Das auf verhältnismälsig flachem Wasser 
mit forcierter Geschwindigkeit fortbewegte Schiff mufste, als 
die Wassertiefe immer geringer wurde, eine bedeutende Ein- 
senkung von etwa 1 m erleiden und konnte so an einer 
Stelle, wo sonst eine Wassertiefe von 8½ bis 9 m vorhanden 
war, wohl den Grund berühren. Als hierdurch die Fahrt 
verringert war, verringerte sich auch die Einsenkung, und 
das Schiff konnte, abgehoben vom Grund, weiter schwimmen, 
als erst wenig Wasser in den Doppelboden eingedrungen war. 
Die Einsenkung hat also hier wahrscheinlich in derselben 
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Weise gewirkt wie bei dem erwähnten Versuch auf dem 
Dortmund-Ems-Kanal und bei dem »Sevastopol«. 

Die angeführten Beispiele zeigen meines Erachtens 
den grofsen Wert der Kenntnis von den Wasserbewe- 
gungen, die durch in Fahrt befindliche Schiffe erzeugt 
werden, für die Schiffahrt; ferner sprechen sie dringend für 
weitere Forschungen anf diesem Gebiete durch Versuche. Im 
grofsen, besonders an Schiffen, die im freien Wasser fahren, 


£ Fig. 12. 


werden Versuche leider sehr kostspielig; man wird sich also 
vorläufig mit solchen auf Versuchstanks begnügen müssen. 

Auch Versuche, wie sie meinen heutigen Ausführungen 
zugrunde liegen, können nur unter ganz besonderen Um- 
ständen und Vergünstigungen angestellt werden. Es liefsen 
sich aber durch Einschalten von Dynamometern in den 
Schlepptauen der Flufsschifie während ihrer gewöhnlichen 
Fahrt an besonders schwierigen Stellen des Fahrwassers schon 
wichtige Aufschlüsse erzielen. Ein solches Mefsgerät könnte 
auch so eingerichtet werden, dafs es für die ganze Fahrstrecke 
seine Angaben macht, wodurch nicht allein die Wissenschaft 
bereichert, sondern auch den Interessenten ein Mittel in die 
Hand gegeben würde, die Leistungen ihrer Schiffsftihrer zu 
überwachen und wichtige Vergleiche zwischen ihren Schiffen 
anzustellen. 

Bei der vorgerückten Zeit kann ich dies heute nur an- 
deuten, erkläre mich jedoch gern bereit, hierüber weitere 
Auskunft zu geben, und schliefse mit dem Wunsche, dafs der 
deutschen Schiffahrt die Wege noch viel mehr geebnet wer- 
den mögen, damit sie in heimischen Gewässern und auf den 
Weltmeeren immer grölsere Erfolge erzielt.« 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 21. Januar 1903. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Stolte. Schriftführer: Hr. Jena. 
Anwesend 28 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Bauinspektor Timme (Gast) spricht über den Gerst- 
heimer Ill-Speisekanal. 


Infolge des im Flufsgebiet der Ill meist lange anhaltenden 
Wassermangels wurde die Erbauung des Kanales dringend 
notwendig. Besonders fühlbar wurde dieser Wassermangel, 
nachdem durch Fertigstellung des Ersteiner Ableitungskanales 
für das Dl-Hochwasser, seit 1890 die Hoehwassergefahr für 
die Gegend um Strafsburg beseitigt war. Die bereits vorhan- 
denen Rheinwasser-Zuleitungen bei Mülhausen, Colmar und 
beim Altenheimer Hof lieferten zusammen nur wenige Kubik- 
meter und genügten infolgedessen auch den Anforderungen 
der Landwirtschaft und Industrie nicht mehr. Die ah- 


rung ergab, dafs eine Wasserzufuhr von 20 cbm/sk nötig 
ist, um den Wassermangel in Strafsburg ganz zu beseitigen; 
der neue Kanal wurde daher für diese Wassermenge einge- 
richtet. 

Bei den Vorarbeiten stellte sich heraus, dafs die Lage des 
Zuleitungskanales an der jetzigen Stelle eine Reihe von Neben- 
vorteilen, wie Entwässerung von Ländereien, Verbesserung 
der Schiffahrt auf den Nebenarmen der Ill, Benutzung des 
Wassers durch Industrie und Landwirtschaft oberhalb Strafs- 
burgs, gewährte. Diese Vorteile vermehrten die Anteilnahme 
des Staates an der Ausführung des Planes und veranlalsten 
ihn, die Bauleitung zu übernehmen und einen erheblichen Zu- 
schuf zu gewähren. Oberhalb der Gerstheimer Schiffbrücke 
zweigt der Kanal aus dem Rheine ab, durchschneidet den 
Rheinschutzdamm und zieht unter teilweiser Benutzung vor- 
handener Wasserläufe zum Hochwasserkanal, etwas unterhalb 
Kraft. Auf 2 km wird das Bett des Hochwasserkanales be- 
nutzt; hierauf verläfst der Kanal den Hochwasserkanal und 
zieht unter der Staatsstrafse und dem Rhein-Rhöne-Schiffahrt- 
kanal hindurch zur Il. 


> zm/sk 


7 
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Der allgemeine Entwurf für die Anlage ist 1895 durch den 
Vortragenden aufgestellt worden. Die Bauzeit dauerte von 1898 
bis 1902: die vorläufige Uehernahme des Kanales fand am 
2. Juli 1902 statt. Zu den Baukosten von 1 400 000 .4 gab der 
Staat 500000 W. die Stadt Strafshurg 800000 M und die Trieb- 
werke in Grafenstaden 100000 M. Die Bauten in der Nähe 
des Rheines wurden durch die Rheinbauverwaltung, die übrigen 
durch die Meliorationsbauinspektion für die Ill ausgeführt. 
Die Abmessungen des Kanales sind auf den einzelnen Strecken 
verschieden. da öfter Wasserläufe einmünden und wieder ab- 
zweigen. Die Wassertiefe beträgt 2.00 m: die Sohlenbreite 
schwankt zwischen 5,0 und 11,70 m. Die Wassergeschwindig- 
keit ist zu 0,8 m/sk angenommen. 

Von den Kanalhauwerken sind besonders das aus Beton 
und Stein hergestellte, mit Eisenschützen versehene Einlafs- 
wehr im Haupt-Rheindamm und ein Ähnliches im Nl-Hochwas- 
serdamm zu erwähnen. Die von der Maschinenbaugesellschaft 
Grafenstaden konstruierte Aufzugvorrichtung für diese Wehre 
ist sn eingerichtet, dafs bei vollem Wasserdruck ein Mann die 
5 m breiten Schützen heqnem heben kann. Ferner ist die 
eiserne Unterführung für den Rhein-Rhönekanal erwähnens- 
wert, wegen der zwischen beiden Kanälen vorhandenen ge- 
ringen Konstruktionshöhe nnd der verhältnismäfsig geringen 
TLängsansdehnung. Die Konstruktion dieser Unterführung 
stammt vom Eisenwerk Kaiserslautern. Die Blechhant liegt, 
abgesehen von einer Vernietung am oberen Rande und an 
beiden Enden, lose in einem aus Spanten und Längsträgern 
mit überstehenden Enden gehildeten Gestell, das auf ieder Seite 
auf einem Pfeilerpaar (jeder Pfeiler ist in zwei ovale Pfeiler auf- 
gelöst) ruht. An Bauwerken sind weiter anzuführen: zwei 
Stralsenhrücken, einige neue Feldwegbrücken mit steinernen 
Landpfeilern und eisernem Oberbau. verschiedene kleinere 
Wehre, Nachenschleusen, Dohlen sowie Entwässerungsgräben 
nnd der Verbindungskanal nebst Kammerschleuse zwischen 
dem Speisekanal und dem Rhein-Rhönekanal. 

Zum Schlufs giebt der Vortragende noch einige Erläute- 
rungen über den Aufserst einfachen Betrieb des Kanales. Die 
Speisung wird nämlich nach festen Eichmarken durch Pro- 
bieren geregelt. sodafs in den Kanalstrecken jeweils die vor- 
geschriebene Wassermenge fliefst. Die Zuleitung vom Rhein 
braucht nur bei Hochwasser der Ill eingestellt zu werden. 


Der Vorsitzende erstattet sodann den Jahresbericht des 
Bezirksvereines, und es werden die Wahlen zum Vorstande 
vollzogen. 


Eingegangen 20. Januar 1903. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hering. Schriftführer: Hr. Geiger. 
Anwesend 68 Mitglieder und 2 Gäste. 

Hr. El spricht über die Os miumlampe ). 


Wie die Gastechniker infolge des Wettbewerbes des elek- 
trischen Lichtes eifrig bemüht gewesen sind, ihre Brenner 
derart zu verbessern, dafs der Gasverbrauch vermindert wurde, 
so sind die Elektrotechniker seit der Erfindung des Glüh- 
strumpfes für das Gaslicht bestrebt, elektrische Glühlampen 
zu konstruieren, die einen geringeren Stromverbrauch bei 
gleicher Leuchtkraft aufweisen. Die Verbesserungen, die an 
den Kohlenfaden-Gliihlampen in dieser Richtung gemacht wor- 
den sind, sind anfserordentlith gering anzuschlagen, da bei 
dem Bestreben. den Energieverbrauch für die Normalkerze zu 
vermindern. Uebelstände durch schnellere Lichtabnahme und 
geringere Haltbarkeit auftraten. Während die ersten Lampen 
etwa 4 Watt für die Normalkerze verbrauchten, muſs man auch 
heute noch für die gebräuchlichsten Lampen mit 3,1 bis 3,5 
Watt für die Hefner-Kerze rechnen: alle als sogenannte Spar- 
lampen in den Handel gebrachten Kohlenfaden-Glühlampen mit 
einem Verbrauch von 2,5 Watt und darunter können der 
schnellen Lichtabnahme und des zunehmenden spezifischen 
Stromverbrauches wegen nur 150 bis höchstens 200 Stunden 
benntzt werden, 

Die Gründe, warum die Kohlenfadenlampen eine so ge- 
ringe Lichtausbeute aufweisen, sind darin zu suchen, dafs die 
Kohle in der Luftleere keine so hohe Temperatur aus- 
zuhalten vermag. wie zur Erzielung einer günstigen Licht- 
ausbente notwendig ist. Die Kohlenfäden fangen umsomehr 
zu zerstfuben an, je mehr sie durch höhere Belastung in Weifs- 
glut versetzt werden, und die Lebensdauer der Lampen nimmt 
hierdurch rasch ab; auch brennen die Fäden an empfind- 
lichen Stellen infolge besonders starker Zerstäubung oft voll- 
stindig durch. Die zahlreichen Versuche, der Kohle andere 


1) Vergl. Z. 1901 8. 392. 
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Stoffe zuzusetzen, sind fehlgeschlagen, ebenso die Versuche, 


Fäden aus andern Stoffen herzustellen. 

Nernst in Göttingen verwandte, angeregt durch die aus- 
gezeichneten Erfolge, die Auer mit seinen Glühstrümpfen er- 
zielt hatte, bei seinen Versuchen gleiche und ähnliche Stoffe 
zur Herstellung von Glühfäden” und” Stäben, nämlich die 
Oxvde seltener Metalle, die in der Elektrotechnik jetzt als 
Leiter zweiter Klasse bekannt sind!). Aus dieser Eigenschaft 
der geringen Leitfähigkeit gegenüber Metallen und Kohle 
ergaben sich für die praktische Einführung der Nernstlampe 
ganz auſserordentliche Schwierigkeiten, indem die Fäden und 
Stäbchen durch Vorwärmen erst für den elektrischen Strom 
bei den üblichen Gebrauchspannungen leitend gemacht werden 
mufsten. Gerade diese Vorwärmvorrichtungen waren schuld, 
dafs die Lampe erst im vorigen Jahr, etwa 4 Jahre nach der 
Erfindung. in den Handel gebracht werden konnte. 

Für Gleichstrom, besonders für höhere Spannungen von 
200 und 220 V, hat sich die Nernstlampe mit gutem Er 
folg eingeführt; dagegen kann sie für Wechselstrom noch 
nieht als vollkommen betrachtet werden. Die Stromersparnis 
der Nernstlampe ist nicht unbedeutend, da der Verbrauch 
fiir die Normalkerze nur zwischen 1,5 und 1,85 Watt schwankt; 
Hauptübelstände seien aber nach Ansicht des Redners die 
geringe Haltbarkeit der Brenner und die nicht unwesentliche 
Abnahme der Leuchtkraft; auch sind Lampen unter 32 Nor- 
malkerzen mit Vorteil nicht gut zu verwenden. Als weiterer 
Mifsstand sei schliefslich noch die gröfsere Hitzeausstrahlung 
zu erwähnen. Die Lampen brennen nicht wie die Kohlen- 
fadenlampen unter Luftabschluls. 


Während nun Nernst, und viele andere mit ihm, an 


der Verbesserung seiner Lampe arbeitete, stellte der Er- 


finder des Gasglühlichtes, Auer v. Welsbach, ebenfalls Ver- 
suche zur Herstellung einer neuen elektrischen Glühlampe 
mit geringem Stromverbrauch an. Auer suchte jedoch in ganz 
anderer Richtung als Nernst nach einem Stoff für Glühfäden, 
nämlich nach einem guten Leiter, einem Metall mit möglichst 
hohem Schmelzpunkt, um durch hohe Temperaturen zu einer 
erofsen Lichtausbeute zu gelangen. Er fand ein solches 
in dem spezifisch schwersten aller Metalle, dem erst bei 
etwa 2600° C schmelzenden, zur Platingruppe gehörigen Os- 
minum. Bei der Herstellung der Fäden ergaben sich ganz 
aufserordentliche Schwierigkeiten, da Osmium sehr spröde ist 
und jeder Bearbeitung bis dahin widerstand. Auer gelang es 
indes, Verfahren aufzufinden, um Osmiumfäden von besonde- 
rer Feinheit und von einer für Glühlichtzwecke sehr geeig- 
neten Struktur anzufertigen. 

Nach der Patentschrift werden die Osmiumfäden auf 
folgende Weise hergestellt: Zehn Gewichtsteile fein verteiltes 
reines Osmium werden mit einem Teil Rufs innig gemischt und 
alsdann eine Lösung aus gleichen Teilen Rohrzucker, Frucht- 
zucker und Gummi arabicum derart zugesetzt, dafs das Ganze 
eine zähe Paste gibt, die durch Düsen geprefst sich zu sehr 
feinen Fäden verarbeiten läfst. Der Faden wird nun auf eine 
verbrennbare organische Unterlage aufgewickelt und diese 
durch gelindes Erhitzen verflüchtigt. Nach kurzem Lagern 
an der Luft wird der Faden, nunmehr wieder etwas dehn- 
bar, in die gewünschte Form gebracht, kurze Zeit unter 
Luftabschlufs bis zur hellen Rotglut und höher erhitzt und 
schliefslich durch den elektrischen Strom in einem Wasser- 
dampf enthaltenden reduzierenden Gase ausgeglüht. Die 
Stromstärke wird dann allmählich gesteigert und der Faden 
einer sehr hohen Temperatur ausgesetzt. Besitzt der Faden 
nicht überall gleiche Leitfähigkeit, so wird diese dadurch 
erreicht, dafs er in einem Osmiumsäuredämpfe und reduzie- 
rende Gase enthaltenden Gemisch durch den elektrischen 
Strom erhitzt wird. Die so hergestellten Glühfäden werden 
nun, ebenso wie bei den Kohlenfadenlampen, in luftleere Glas- 
birnen eingeschmolzen und haben infolgedessen das gleiche 
Aussehen wie diese. 

Die Vorzüge der Osmiumlampe bestehen in dem aufser 
ordentlich geringen Stromverbrauch, der mit 1,4 bis 1,5 W 
für die Normalkerze noch unter dem Energieverbrauch der 
Nernstlampe liegt; ferner in der langen Lebensdauer und in 
der Beständigkeit der Leuchtkraft, die viel gröfser ist als bei 
allen bisher bekannten Glühlampen; schlieflslich nicht zum 
wenigsten in der sehr geringen Empfindlichkeit gegen häufig 
in den Anlagen auftretende und oft nicht zu vermeidende 
Spannungsschwankungen. 

Infolge des geringen Stromverbrauches der Osmiumlampe 
wird gegenüber der gebräuchlichen Kohlenfadenlampe eine 
Ersparnis von 50 bis 60 vH erzielt. Bezüglich der Be- 
ständigkeit der Leuchtkraft ist zu bemerken, dafs die Kohlen- 
fadenlampe durchschnittlich nach 500 bis 600 Brennstunden 
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15 bis 20 vH ihrer anfänglichen Leuchtkraft einbülst, während 
für die Osmiumlampe nach den bisher bekannt gewordenen 
Versuche nach dieser Zeit sich meist sogar eine Lichtzu- 
nahme von einigen Hundertteilen bei spezifisch geringerem 
Stromverbrauch zeigt und erst nach 1000 und mehr Brenn- 
stunden eine verhältnismäfsig geringe Lichtabnahme festzu- 
stellen ist. Die Lebensdauer der Lampen wird von der Fa- 
brikantin, der Deutschen Gasglühlicht-Aktiengesellschaft, mit 
durchschnittlich 500 st angegeben; doch sollen die letzten Ver- 
suche bei einem zröfseren Prozentsatz Lampen 2000 Betrieb- 
stunden und darüber ergeben haben. 

Nach Mitteilungen, die dem Vortragenden kiirzlich ge- 
macht worden sind, soll die Benutzungsdauer zuerst dadurch 
sehr ungünstig beeinflufst worden sein, dafs man zu den 
Diisen, durch welche die Fiden geprefst werden, ungeeignete 
Stoffe, wie Metalle, Glas usw. verwandte, welche eine Verbin- 
dung mit dem Osmium eingingen. Da diese Fäden nunmehr 
durch Diamanten gezogen werden, sollen sie vollkommene 
Reinheit besitzen und hierdurch eine hohe Lebensdauer er- 
langt haben. 


Der Vortragende gibt alsdann einige Zahlen aus Ver- 
suchen, die von der Deutschen Gasglühlicht-Aktiengesell- 
schaft bezüglich Lichtabnahme und Energieverbrauch an- 
gestellt worden sind. Zu Anfang betrug “die durchschnitt- 
liche Leuchtkraft der Versuchslampen 33 Kerzen und der 
Verbrauch 1,54 W für eine Normalkerze, nach 500 Brennstun- 
den 32,4 Kerzen und 1,49 W, nach 1000 st 31,7 Kerzen und 
1,5 W. Bei einem andern Versuch betrugen die Werte an- 
fangs 34,7 Kerzen und 1,5 W, nach 600 st 31,8 Kerzen und 
1,54 W, nach 900 st 31,6 Kerzen und 1,58 W. Die Lichtab- 
nahme betrug hiernach im Höchstfalle nach 1000 st noch 
nicht ganz 9 vH, während der Wattverbrauch nur um 0,03 vH 
gegen den Anfangs erbrauch gestiegen war. 


Die Versuche der städtischen Elektrizitätswerke in Nürn- 
berg, deren Direktor der Vortragende ist, sind noch nicht be- 
endet. Der Redner führt aber die bisherigen Ergebnisse in 
Aufzeichnungen vor. Untersucht wurden zwei Lampen von 
je 25 Kerzen und zwei von je 32 Kerzen. Von den 25 kerzi- 
gen Lampen brannte eine nach 282 st durch, während die 
andere durch äufsere Einflüsse zerstört wurde, wodurch der 
Versuch vorzeitig beendet wurde. Die 32kerzigen Lampen 
haben bisher eine Benutzungsdauer von nahezu 600 st und 
zeigen ein ganz merkwürdiges Verhalten, indem die Leucht- 
kraft zuerst allmählich nicht unbedeutend abnimmt, um als- 
dann wieder auf mehr als die normale zu steigen und dar- 
auf ziemlich gleich zu bleiben. Die 25kerzigen Lampen 
hingegen haben zunächst bedeutend an Leuchtkraft zugenom- 
men, um alsdann allmählich abzunehmen. Bei beiden Lam- 
penarten zeigt sich jedoch, dafs der spezifische Stromver- 
brauch mit zunehmender Leuchtkraft geringer wird. Hieraus 
ergibt sich auch, dafs die Lampen bei Ueberlastung einen 
geringeren spezifischen Wattverbrauch zeigen. Die Osmium- 
lampen vertragen derartige Ueberlastungen viel hesser als 
Kohlenfadenlampen, und Versuche haben ergeben, dafs sie 
mit 50 bis 70 vH höherer Spannung beansprucht werden 
können, ohne sich zu schwärzen oder durchzubrennen. Der 
Stromverbrauch geht hierbei auf rd. 05 W für die Nor- 
malkerze zurück; allerdings wird die Lebensdauer derartig 
beanspruchter Lampen auch ganz bedeutend vermindert. 


Als Nachteile der Osmiumlampen müssen geltend ge- 
macht werden: die geringe Spannung, die sie bisher nur 
gestatten, und die starke Durchbiegung des eingeschalteten 
Fadens, welche die Benutzung nur in "hängender Lage ge- 
stattet. Dafs die Lampen nur für geringe Spannungen 
hergestellt werden können, liegt in der guten Leitfähigkeit 
des Fadens. Der Widerstand einer unter Strom stehenden 
Kohlenfadenlampe für 120 V beträgt etwa das Dreifache 
des Widerstandes einer 40 V-Osmiuinlampe, und man miifste 
daher für eine solche bei einer Spannung von 120 V un- 
gefähr die dreifache Fadenlänge haben. Diese Länge in 
einer normalen Glasbirne unterzubringen, ist aufserordentlich 
schwierig, denn die 40 V-Lampen muͤls bereits zwei hinter- 
einander geschaltete Fäden haben. Die in den Handel 
gebrachten Osmiumlampen werden zunächst nur mit 25 bis 
30 V für 25 Kerzen, ferner mit 33 bis 44 V für 25 und 32 
Kerzen hergestellt. Man ist daher gezwungen, bei den mei- 
sten Gebrauchspannungen mehrere Lampen hintereinander 
zu schalten, welcher Uebelstand besonders bei den neuerdings 
mit 2 x 220 V-Gleichstrom gebauten Kraftwerken als sehr 
mifslich empfunden wird und die Verwendung von Osmium- 
lampen für sie nahezu unmöglich macht. Bei Wechselstrom 
kann man sich, da er leicht umzuformen ist, den niedrigen 
Spannungen dieser Lampen leichter anpassen. 

Der Erfinder ist jedoch eifrig damit beschäftigt, den 
Uebelstand der niedriegen Spannungsgrenze zu beseitigen, 


Zeit das Strahlgebläse betätigt wurde. 
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und man glaubt, daſs in absehbarer Zeit brauchbare Lampen 
für 110 bis 120 V in den Handel gebracht werden können. 
Auch hofft man auf eine gröfsere Gewinnung des bis jetzt 
noch sehr seltenen Osmiummetalles, um auch den Preis 
der Lampen erniedrigen zu können. Dieser beträgt 5 M pro 
Lampe, wovon jedoch 75 Pfg fiir ausgebrannte, aber sonst 
gut erhaltene Lampen in Abzug zu bringen sind, wenn sie 
innerhalb 1% Jahre zurückgegeben werden. Der ziemlich 
hohe Wert der ausgebrannten Lampen liegt in der Wieder- 
verwendung des Osmiumfadens, der allerdings wieder verar 
beitet werden mufs. Der Preis der Lampen erscheint gegen- 
über den sehr billigen Kohlenfadenlampen recht hoch; doch 
ist zu bedenken, dafs sich die Lampen bei dem Strom- 
tarif der Stadt Nürnberg bereits nach 200 Brennstunden 
bezahlt machen, wobei der Riickvergiitungswert noch nicht 
inbetracht gezogen ist. Da aber seitens der Fabrikantin eine 
durchschnittliche Brenndauer von 500 st gewährleistet wird, 
wiirde sich beim Einhalten dieser Zeit nach dem genannten 
Tarif noch eine Ersparnis von 8,40 M bei gleicher Leucht- 
kraft ergeben. 

In der sich anschliefsenden Erörterung erwidert der Vor- 
tragende auf die Frage, ob die Osmiumlampe für Eisenbahn- 
wagen verwendbar sei, daſs er dies für möglich halte. Die 
Fäden seien zwar im warmen Zustande ziemlich empfindlich, 
doch seien sie dadurch geschützt, dafs jeder Faden für sich 
festgehalten werde. Die niedrige Spannung, welche die Os- 
miumlampe verlangt, sei in Eisenbahnwagen sehr wohl möglich. 

Eine Anfrage, ob auch niedrigkerzige Osmiumlampen 
möglich seien, beantwortet der Vortragende dahin, dafs vor- 
läufig Lampen unter 25 Kerzen nicht ausgeführt werden. 


Eingegangen 15. Januar 1903. 
Mannheimer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. September 1902. 
Vorsitzender: Hr. Pietzsch. Schriftführer: Hr. Garlepp. 


Der Sitzung ging ein Besuch der Trümmerstätte der 
Kesselexplosion in der Ritterbrauerei Schwetzingen 
voran. 

In der Sitzung spricht Hr. Pietzsch über diese Explo- 
sion. Die Kesselanlage bestand aus zwei älteren und einem 
neueren, seit 1887 in angestrengtem Betriebe befindlichen Flamm- 
rohrkessel. Von den Feuerungen aus gesehen, lagen links die 
beiden älteren Reserve- und rechts der neuere Kessel in zu- 
sammenhängender Einmauerung. Der verunglückte Kessel war 
der rechts liegende neuere. Alle Anzeichen deuten darauf hin, 
dafs der Ausgangspunkt der Explosion das von der Feuerung 
aus gesehen hinten links an der engsten Stelle zwischen Flamm- 


‚rohr und Kesselmantel liegende Krempenstück der Rückwand 


des Kessels gewesen sein mufs. Die Salpeterausblühungen der 
dort vorgefundenen Mauerteile zeigen, dafs diese Stelle bereits 
längere Zeit leck gewesen ist. Ferner ergab sich, dafs der 
Nachbarkessel gegenüber dieser Stelle einen wie ‘durch ein 
Sandstrahlgebläse polierten Streifen zeigte, woraus geschlossen 
werden mufs, dafs die Leekstelle zunächst die Form eines 
grofseren Risses hatte, durch den während einer längeren 
Nachdem dieser 
Rifs kurz vor dem Unfall zu grofs geworden war, hielten 
die benachbarten, nunmehr stärker angestrengten Mantel- und 
Bodenteile nicht mehr Stand, es folgte Rifs auf Rifs, bis schliefs- 
lich die Eckanker nachgaben und ein Kreisabschnitt des Stirn- 
bodens nach aufsen umklappte. Damit war aber auch der 
Augenblick gekommen, wo die ganze im Dampf und Wasser 
aufgespeicherte Energie ausgelöst wurde und den Kessel mit 
ungehenrer (rewalt fortschleuderte. Ein Teil des Kesselmantels 
wurde aufgerollt und der Kesselboden nebst einem Mantel- 
schufs in hohem Bogen bis auf eine Entfernung von rd. 36 m 
fortgeschleudert. Leider sind durch den Unfall auch zwei 
Menschenleben vernichtet worden. 

Den verunglückten Heizer trifft keine Schuld. Alle Sicher- 
heitsvorrichtungen waren, soweit sich dies feststellen liefs, in 
Ordnung. Wassermangel hat auch nicht vorgelegen, da die 
Flammrohre vollständig gut geblieben sind. Ebenso ist nicht an- 
zunehmen, dafs ein unzulässig hoher Dampfdruck geherrscht 
hat, da der Prüfungsbeamte ganz kurz vcr der Explosion einen 


Dampfdruck von 5,4 at (für 6 at ist der Kessel gebaut) ange- 


schrieben hatte. Oertliche Blechschwächungen waren nur im 
Vorwärmer festzustellen, doch hatten sie auf den Unfall kei- 
nen Einflufs. Zerreifsversuche an Kesselblechteilen sollen noch 
zeigen, ob das verwendete Eisen den üblichen Bedingungen 
entspricht, da vermutet werden mufs, dafs das Kesselbodeneisen 
bei verhältnismäfsig grofser Festigkeit zu wenig Dehnung be- 
safs, um die bei derartigen Kesseln mit nicht nachgiebigen 
Flammrohren auftretenden Beanspruchungen auszuhalten. 
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In der sich anschliefsenden Erörterung wird der un— 
günstige Einflufs des für Kesselhäuser unzulässig schweren 
Holzzementdaches erwähnt. Es hat sich nämlich gezeigt, dafs 
durch die sich plötzlich entwickelnde gewaltige Dampfinenge 
im Innern des Kesselhauses ein Ueberdruck entstand, der aber 
anfangs nicht imstande war, das schwere Dach abzuheben. 
Der Dampf drang daher durch die Fenster in das benachbarte 
Brauhaus ein, erzeugte hier ebenfalls einen wenn auch schwäche- 
ren Ueberdruck und drückte die Fenster und sonstige nach- 
giebige Konstruktionsteile nach aufsen. Ein leichteres Kessel- 
hausdach hätte jedenfalls die Einwirkung auf die Nachbarge- 
bäude ganz erheblich abgeschwiicht. 


Sitzung vom 17. September 1902. 


Vorsitzender: Hr. Pietzsch. Schriftführer: Hr. Garlepp. 
Anwesend 38 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Baurat R. Haack (Gast) spricht über die Wasser 
bewegung während der Fahrt von Schiffen und ihren 
Einflufs auf den Schiffswiderstand '). 


Sitzung vom 19. November 1902. 
Vorsitzender: Hr. Pietzsch. Schriftführer: Hr. Garlepp. 


Die in Gemeinschaft mit dem Frankfurter Bezirksverein 
abgehaltene Sitzung war mit einer Besichtigung der Ger- 
mania-Mühlenwerke, Werner & Nikola in Mannheim 
verbunden. 

In der Sitzung spricht Hr. Baumann über die Einrich- 
tung der Mühle’). 


Sitzung vom 3. Dezember 1903. 


Vorsitzender: Hr. Pietzsch. Schriftführer: Hr. Garlepp. 
Anwesend 42 Mitglieder und 4 Gäste. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten spricht 

Hr. Baur über Wasserfilterung und Abwässerreini- 
ung. 

a Der Redner gibt zunächst einen Ueberblick über die 
verschiedenen Reinigungsverfahren für Gebrauchs- und Ge- 
nufswiisser sowie über Abwasserfilterung, und verbreitet sich 
dann über die Ergebnisse von 1% jährigen Versuchen, die er Ge- 
legenheit hatte, in Verbindung mit der Aktiengesellschaft für 
Grofsfiltration in Worms zu machen. Für Verbrauchs- und 
Genufswässer war bisher die Sandfilterung am verbreitetsten. 
Vollständig bakterienfreies Wasser kann dadurch niemals er- 
zielt werden. Immerhin erreicht man in guten Sandfiltern bei 
ordnungsmiifsigem Betrieb eine Reinigung des Oberflächen- 
wassers derart, dafs in 1 ccm Reinwasser nur noch bis 100 Keime 
gefunden werden, wobei zu bemerken ist, dafs in 1 ccm 
Brunnenwasser rd. 500, im gewöhnlichen Flufswasser rd. 20 000 


und in Flufs- und Sielwässern, die dureh Abwässer verunrei- 


nigt sind, bis zu 60 000 000 Bakterien vorkommen. Die Sand- 
filter werden durch Abheben und Waschen der obersten Sand- 
schicht gereinigt, was mit ziemlich bedeutenden Unkosten ver- 
knüpft ist. In neuerer Zeit ist zur Reinigung von Genufs— 
wässern von der Firma Siemens & Halske A.-G. das Verfahren 
der Ozonisierung in Paderborn?) und Schierstein angewandt 
worden, das sehr gute Ergebnisse liefern soll. Man liifst bei 
diesem Verfahren das Wasser in Sterilisationstürmen herabrie— 
seln und führt im Gegenstrom ozonreiche Luft hindurch, wo— 
bei das Wasser mit Ozon gesättigt und die Bakterien gröfsten- 
teils getötet werden. Immerhin ist auch bei diesem Verfahren 
für nicht ganz klares Wasser eine nachträgliche Filterung not- 
wendig. 

Für die biologische Klärung von Abwässern sind Zurzeit 
2 Hauptverfahren in Anwendung, nämlich das Reduktions-Faul- 
verfahren und das Oxvdations verfahren. Bei beiden wird 
Sauerstoff mit den organischen Stoffen in Berührung gebracht, 
der sic oxydiert, zerstört und verbrennt. Das Faulverfahren 
besteht darin, dafs man das zu reinigende Wasser 5 bis 6 Tage 
unter Luftabschluſs hält und dadurch Bakterien sich entwickeln 
läfst, die ihre Ernährung in dem Sechmutze der zu klärenden 
Abwässer finden. Der in der Flüssigkeit enthaltene Sauerstoff 
wird durch die Bakterien sehr schnell verbraucht, sodafs sich 
darin nur unter Luitabschluis gedeihende Bakterien entwickeln 
können. Bei diesem Verfahren wirken die Bakterien dadurch, 
dafs sie den Sauerstoff aufzehren, also reduzierend. Es ent- 


wickelt sich dabei nach einiger Zeit eine Decke auf dem 


Wasser, die fast luftdicht abschliefst. Beim Oxvdationsverfah- 
ren wirken hauptsächlich bei Luftanwesenbeit gedeihende 
Bakterien; sie verrichten ihre Arbeit mit überschüssigem 


1) Z. 1903 S. 693 u. f. 
2) Z. 1903 8. 643. 
3) Z. 1902 S. 1837. 


Sauerstoff und wirken oxvdierend. Bei diesem Verfahren wer- 
den die Abwässer womöglich in Sprühregenform über luft- 
haltige Koks geleitet, um dadurch eine möglichst kräftige 
Oxydation hervorzurufen. Eine dritte Gruppe ist eine Ver- 
einigung des Faul- und des Oxvdations verfahrens. Der Redner 
erwähnt noch einige andere Filterarten, und deren Anwen- 
dung beim Bierfiltern, Klären von Abwässern, in Zuckerfabri- 
ken usw. 


All die genannten Verfahren machen indes ein Nachfiltern 
nötig. Als eines der vollkommensten Verfahren des Nachfilterns 
und der Grofsfiltration hat sich das der A.-G. für Grofsfiltration 
in Worms erwiesen; es hat alle Vorteile der bisher genannten 
mechanischen Filter. Ausgehend davon, dafs schon früher 
natürliche Steine zum Filtern verwendet worden sind, hat man 
nach dem Patent von Fischer!) versucht, einen porösen Stein 
künstlich herzustellen. Das Fischersche Plattensvstem hatte 
zahlreiche technische Fehler, die durch das Bauersche Patent 
der Zvlinderanordnuog unter gleichzeitiger Benutzung von 
Sandfiltern vermieden sind. Die Filterkammer besteht aus 
einem aus Stampfbeton hergestellten Behälter, auf dessen 
Sohle parallele Rinnen von rd. 15 em Tiefe ausgespart sind. 
die an eine gemeinsame Sammelrinne und durch diese an ein 
gufseisernes Rohr angeschlossen sind. Auf diese Rinnen wer- 
den mittels Fufsplatten die hohlen Filterzvlinder aufgesetzt, 
die oben geschlossen sind. Die Zylinder bestehen aus einzel- 
nen Abschnitten, die mit den Fufsplatten, dem Deckel und 
unter sich wasserdicht verbunden sind und bis zu einer Höhe, 
die 1 qm Mantelfläche entspricht, aufgebaut werden. Auf 
1 qm Bodenfliiche kommen rd. 6 qm Filtersteinfläche. Die ein- 
gebauten Zylinder werden vollständig mit Sand umgeben 
und bedeckt. Das zu filternde Rohwasser wird in die Filter- 
kammer geleitet, lagert die Hauptmenge der Sink- und Schmutz- 
stofe auf der Oberfläche des Sandes ab, sickert vorge- 
reinigt durch die Sandschicht bis zu den Zylindern, dringt 
durch deren poröse Masse bis in den inneren Hohlraum, 
sammelt sich in den Rinnen und fliefst durch das Sammelrohr 
in den Reinwasserbehälter ab. Die Filter und der Sand wer- 
den durch Rückspülung mittels Druckwassers gereinigt, nach- 
dem die Filterkammern vollständig leergelaufen sind. Die da- 
durch in die Zylinder gelangte Luft wird mit Gewalt heraus- 
geprelst und reinigt so mit dem gleichzeitig aufbrausenden 
Wasser sowohl die Zylinder wie die Sandschicht, die dabei in 
wallende Bewegung gerät und die Unreinigkeiten durch einen 
Ueberlauf abstöfst. Bei gewöhnlichen verunreinigtem Roh- 
wasser leistet 1 qm Filterfläche bei rd. 3 m Druck bis 50 cbm 
in 24 Stunden. Für verschiedene Anforderungen werden die 
Zylinderrinze in verschiedener Wandstärke und Porosität her 
gestellt. Für Kleinfiltration stellt die Firma kleine sogenannte 
Welttilter aus demselben Stoff her, die an jeden gewöhnlichen 
Wasserhahn angeschlossen werden können und zur Reinigung 
bakterienreichen oder unklaren Wassers gute Dienste leisten. 


In der Erörterung teilt Hr. Jeserich mit, dafs er Ge- 
legenheit gehabt habe, bei der Wientalregulierung Fischersche 
Filter anzuwenden. Die Filter wirkten sehr gut, doch zeirte 
sich der Uebelstand, dafs sich die Bakterien wurzelartig im 
Filter festsetzten und den Durchgang verringerten. Demgegen- 
über führt Hr. Dr. v. Traezewski, Direktor der A.-G. für 
Grofsfiltration, aus, dafs diese Bakterien durch das scharfe 
Durchbrechen der Luft und durch das mit grofser Gewalt 
aufbrausende Wasser sowie den Sand scheuerbürstenartig 
herausgerissen und beseitigt werden, während aufserdem der 
Sand als Vorfilter dient. 


Eingegangen 26. Januar 1903. 
Posener Bezirksverein. 


Sitzung vom 1. Dezember 1902. 


Der Bericht über die Tätigkeit des Bezirksvereines im 
Jahre 1902 wird verlesen, und die Wahlen zum Vorstand und 
Vorstandsrat werden vollzogen. 


Darauf spricht Hr. Haegermann über entschwundene 
Industriezweige der Provinz Posen. 


Wie der Vortragende ausführt, kann als ältester In- 
dustriezweig die Eisenindustrie in den Kreisen Schildberg 
und Adelnau betrachtet werden. In vorgeschichtlichen Lr 
nen haben sich Beigaben von Eisen, Bronze und Silber 
gefunden, die merkwürdigerweise von Eisenschlackenmas- 
sen umgeben waren. Im Schildberger Kreise sind nicht 
blofs äbnliche Schlackenmassen und Schlackengruben ge- 
funden worden, sondern es sind dort auch Spuren 
eines weitverbreiteten alten Erzbetriebes aus Rasen- oder 
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Wiesenerz hervorgetreten. Auf der Zollstrafse von Podsamtsche 
nach Opatow ist ein über 30 m langer Schlackenberg gefunden 
worden; meist kommen sie aber in kleinerem Umfange vor, 
und zwar besonders häufig am Rande von Wiesen und Wasser. 
Die Gruben zeigen überall Brandspuren; sie sind meist 1,6 m im 
Durchmesser grofs und bis 1,6 m tief, mit einer harten festge- 
stampften Masse ausgesetzt und von Feldsteinen umstellt und 
gleichen so den Eisenschmelzöfen, die in der Neuzeit bei asi- 
atischen und afrikanischen Völkern beobachtet sind. Man ver- 
fährt jetzt diese Schlacken namentlich nach Königshütte, da 
sie bei den Hitzegraden, die man heute zu erzeugen versteht, 
noch zu verwerten sind. 


Gewonnen wurde das Metall aus dem Raseneisenstein, 
woran der Schildberger Kreis auffallend reich ist. Ueberall 
an dem Ufer der Prosna und ihrer Nebenflüsse bis nach 
Schlesien in den Kreuzburger und Rosenberger Kreis hinein 
tritt es massenhaft und in solchen Blöcken zutage, dafs diese 
früher vielfach zum Bauen benutzt worden sind. 


Jedenfalls steht mit dem Vorkommen des Raseneisenerzes 
der Vivianit (Blaueisenerz) an der Grenze der Kreise Schild- 
berg und Ostrowo in enger Beziehung, welcher zur Wiesen- 
düngung bereits Verwendung findet, dessen Ausbeutung aber 
Aufgabe von Düngerfabriken wäre. 


Eine blühende Topfwarenfabrikation mufs der Kreis Schild- 
berg ebenfalls gehabt haben. Ihre Spuren lassen sich zwar 
noch in den Orten Parzynow und Olszyna verfolgen, aber 
nu Aufzeichnungen oder Andeutungen sind nicht zu 

nden. 


Das in Bromberg schon im 15. Jahrhundert gebraute Bier 
war von so vorzüglicher Beschaffenheit, dafs es sich nicht nur 
in Polen, sondern auch im Gebiete des deutschen Ritterordens 
des gröfsten Beifalles erfreute. Die Erzeugung Brombergs be- 
trug im Jahre 1578/79 2496 Tonnen Bier, deren Wert sich auf 
2451 Gulden berechnen läfst (1 Gulden — 30 Groschen). Der 
Preis des Bieres stieg in den letzten Jahrzehnten des 16. 
und den ersten des 17. Jahrhunderts mit dem fortschreitenden 
Verfalle Brombergs; im 17. und 18. Jahrhundert aber verlor 
das Braugewerbe der Stadt immer mehr seine Bedeutung, die 
es bis auf den heutigen Tag noch nicht wiedergewonnen hat. 


Die Tuchmacherei zu Schönlanke war neben derjenigen 
in den Orten Meseritz, Briitz, Obersitzko, Rawitsch, Fraustadt, 
Kosten u. a. von gröfster Bedeutung, da sie nicht nur den hei- 
mischen Markt versorgte, sondern weit darüber hinaus den Osten 
Europas, ja einen Teil von Asien mit ihren Erzeugnissen 
versah. Von diesem blühenden gewerblichen Leben sind nur 
noch Spuren zu sehen, kaum soviel, dafs noch die Benennung 
von Strafsen, alte Grabsteine oder noch ein alter Walkstuhl 
davon Kunde geben. Die Gründe des Niederganges waren in 
allen Städten der Provinz fast die gleichen. 


Während in der Zeit von 1679 bis 1700 in Schönlanke nur 28 
neue Meister eingetragen wurden, wurden von 1700 bis 1720 be- 
reits 61 Eintragungen gezählt. Die Gesamtzahl der Meisterein- 
tragungen von der Gründung der Innung bis 1772 beträgt 440. 
Im Jahre 1753 bestanden drei Walkmühlen. Der Absatz 
wurde von Kaufleuten vermittelt, sei es von einheimischen, 
die mit Tuchen fremde Märkte bezogen, sei es von auswärtigen, 
welche die Weber in ihren Werkstätten aufsuchten. 
mögen die Weber wohl auch selbst ferne Märkte besucht haben. 
Der Hauptabsatzort war in der letzten Zeit vor der Einver- 
leibung in den preufsischen Staat Danzig. Was die Güte des 
Fabrikates anlangt, so mag es nicht das beste gewesen sein, 
da der Abnehmer der Schönlanker Tuche der barbarische 
Osten mit seinen einfachen Lebensbedürfnissen war. 

Mit der Einverleibung der Stadt Schönlanke in Preufsen 
begann der Todeskampf der Industrie. Es befanden sich da- 
mals 300 Meister in der Stadt, ein jeder mit etwa 4 Arbeitern, 
sodafs etwa 1000 Menschen im Gewerbe beschäftigt waren. 
Friedrich der Groise legte hohe Steuern auf Wolle aus Polen 
und hemmte dadurch sowohl die Einfuhr wie die Ausfubr. 
Seit dem Fall der Grenzen nach der dritten Teilung Polens 
begann die Industrie wieder aufzublühen, sodafs im Jahre 
1815 in Schönlanke 250 Webstühle im Betriebe waren, die 
214004 Tuche im Werte von 256848 Talern herstellten, wo- 
von für 72000 Taler im Inlande und für 184843 Taler im 
Auslande abgesetzt wurden. Nach 1815, nachdem Warschau 
an Rufsland gefallen war, begann wieder der Zollkrieg und 
ur Verfall; der grolse Schmuggelhandel konnte auch nicht 

elfen. 

Dem drohenden Verfall der einst so blühenden Industrie 
stand die Regierung nicht teilnahmlos gegenüber. Durch Be- 
schaffen von Maschinen und Uebertragen von Militärlieferun- 
gen wurde geholfen, sodais im Jahre 1831 bereits 25000 Ellen 
Militärtuch gemacht wurden. Aber selbst die Annahme eines 
Arbeitinspektors zur Beförderung der Gewerbtätigkeit in der 
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Provinz konnte nicht mehr helfen. Die Innung schritt zur 
Veräuiserung ihres Vermögens; 1869 wurde die Wollwage ver- 
kauft, 1877 die Mittelmühle, in der die Spinnerei betrieben 
wurde, und 1381 endlich die alte und die neue Vordermühle. 
1888 wurde die Innung aufgelöst und das Vermögen, soweit 
es aus den Beträgen der damaligen Mitglieder erwachsen war, 
unter diese verteilt, der Rest aber der Stadt zu milden 
Zwecken überwiesen. Schon lange vorher war die in der 
Provinz weit verbreitete Tuchscherer-Innung mit dem Haupt- 
sitze in Posen zu Grabe getragen worden. 


Was die Zuckerfabrikation betrifft, so teilt der Vortra- 
gende mit, dafs er während seiner Tätigkeit in der Provinz 
Posen in den Jahren 1879 bis 1889 bei dem Besuche einiger 
Spiritusbrennereigüter auf Ueberreste von Einrichtungen ge 
stoisen sei, die auf Teile einer Zuckerfabrik hindeuteten. - 
wohl er nirgendwo aktenmälsige Angaben finden konnte, ge- 
lang es ihm doch, durch Umfrage festzustellen, dafs früher 10 
Zuckerfabriken vorhanden waren. Seine weiteren Erkundi- 
gungen ergaben, dafs die älteste aller in der Provinz Posen 
sowie im Königreich Polen und in Rufsland errichteten Zucker- 
fabriken die in Guzow, etwa 8 bis 9 Meilen von Warschau ent- 
fernt, sei. Diese ist noch zu Zeiten des Herzogtums War- 
schau, also vor 1815, durch den damaligen Justizminister 
Grafen Lubienski errichtet worden; jedenfalls ist sie zur Zeit 
des Kaisers Napoleon I vorhanden gewesen. Die Zuckerfa- 
brik in Baersdorf bei Bojanowo wurde im Jahre 1850 errich- 
tet. Die Fabrik war in kleinem Mafsstabe für Handbetrieb 
eingerichtet und ging bereits 1858 ein. In Dlonie hatte 
der Kammerherr von Stablewski eine Fabrik errichtet und 
auf seinen Giitern in Smolica, Deutsch-Wilke und Lang- 
Guhle Darren fiir Rübenschnitzel aufgestellt. Wann diese Fa- 
brik eingegangen ist, konnte nicht ermittelt werden. 


Die Zuckerfabrik in Starygrod wurde im Jahre 1845 er 
baut. Die dort zur Verarbeitung gelangenden Riiben wurden 
ausschlieislich auf den Feldern der Dominien Baszkow und 
Starygrod angebaut. Bei der Fabrikation kamen Druck wasser- 
pressen in Verwendung. Eingegangen ist die Fabrik im 
Jahre 1856. Die Zuckerfabrik in Carlshof bei Borek wurde 
im Jahre 1846 erbaut und im Jahre 1852 aufgegeben. Sie soll 
eingegangen sein, weil der Zuckerertrag der Rüben sich als 
zu gering für eine fabrikmäfsige Verwertung herausstellte. 
Auch in ihr waren Druckwasserpressen benutzt worden. In 
Splawie ist im Jahre 1834 eine Fabrik eingerichtet worden, 
die aber im Jahre 1849 in eine Spiritusbrennerei umgebaut 
wurde, in der zuerst die vorhandene Zuckermelasse aufgear- 
beitet, später aber Kartoffeln verarbeitet wurden. 

In der Zuckerfabrik in Neudorf bei Wronke wurden die 
Rüben in Schnitzel geschnitten, gedarrt und dann ausgelaugt. 
Das Gründungsjahr konnte nicht ermittelt werden, wohl 
aber, dafs die Fabrik im Jahre 1845 oder 1849 abgebrochen und 
nach Slomaez in Galizien verlegt worden ist. Ueber die in der 
Nähe von Oporowko im Kreise Lissa gelegene Fabrik konnten 
keine Nachrichten erhalten werden. Die gröfste der damaligen 
Fabriken war die in Turwia (Turew) im Kreise Kosten, die 
1836 erbaut und in demselben Herbst in Betrieb gesetzt wor- 
den war. Die Rüben wurden vermittels einer Walze, die ab- 
wechselnd aus Holzstreifen und Sägen bestand und durch ein 
von Ochsen bewegtes Göpelwerk gedreht wurde, geschnit- 
ten. Zum Auspressen des Saftes diente im ersten Jahre eine 
Schraubenpresse. Eine wagerechte Doppelschraube trug in 
ibrer Mitte ein 3,8 m hohes Rad mit Handhaben und wurde im 
ersten Jahre durch Menschenkrifte bewegt. Die Schraube 
drückte die in Tüchern aus Rofshaaren befindlichen Rüben ge- 
gen den Preisrahmen und preſste den Saft aus, der von kupfer- 
nen Rinnen aufgenommen und in Abklärgefälse geleitet wurde. 
Schon im nächsten Jahre wurden zwei stehende Druckwasser- 
pressen und eine Pumpe angeschafft, welche, durch Och- 
senkraft in Bewegung gesetzt, eine Presse nach der andern 
betätigte. Zur Abklärung diente gebrannter Kalk. Nachdem 
der Saft gereinigt war, wurde er in niedrige kupferne 
Gefälse geleitet und über Feuer langsam eingedampft. 
Dann gelangte er in zwei Konzentrationsgefälse, die durch 
Röhren von einem Dampfkessel geheizt wurden. Der so 
verdickte Saft wurde in tönerne oder eiserne Gefifse ge- 
gossen, die mit ihrem unteren spitzen Ende auf ein ande- 
res kleines Gefäfs gestellt wurden. Nachdem die Kristallisation 
vollendet war, wurden die Verschlüsse an den Spitzen geöffnet, 
worauf der nicht kristallisationsfähige Saft abflofs. Dann 
wurde oben auf den Inhalt der Gefiifse ein Brei aus Lehm 
und Wasser aufgegossen, dessen Wasser allmählich durch die 
Kristalle in das untere Gefiils gelangte. Der Inhalt des unte- 
ren Gefiifses wurde benutzt, um daraus das zweite und 
dritte Erzeugnis, d.h. gelben oder braunen Farin, zu bereiten. 
Der letzte Rest war Melasse, mit der Vieh gefüttert, oder wo- 
raus Spiritus gebrannt wurde. Der zuerst gewonnene Zucker 
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war weifs und wurde Melis genannt. Die gröfste Menge Rii- 
ben, die in einem Jahr verarbeitet wurde, betrug 3000 t. 
Ihr Zuckergehalt war im Vergleich zu heute gering. 

Die Turwiaer Fabrik ging wegen einer Güterteilung ein, 
ferner weil die Fabrik wegen vorgeschrittener Technik eine 
völlige Umgestaltung erfordert hätte, und weil endlich bei dem 
Anwachsen der Besteuerung und anderer allgemeiner Un— 
kosten nur eine viel gröfsere Fabrik Nutzen abwerfen konnte. 
Unter den damaligen Verhältnissen aber, namentlich bei 
dem Mangel an Verkehrsmitteln und auch an Landwir 
ten, die bereit gewesen wären, Zuckerrüben anzubauen, 
war an die Gründung einer Zuckerfabrik in grofsem Mais- 
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stabe nicht zu denken. Erst als die Zuckerfabrik Amsee 
im Jahre 1875 errichtet wurde und recht bedeutende Er 
träge hatte, begann man mit der weiteren Gründung von 
Zuckerfabriken zunächst in Kujavien, und die Zuckerindustrie 
entwickelte sich in der Provinz Posen zu iher jetzigen Höhe. 
Im ganzen sind zurzeit 21 Fabriken im Betriebe, die im Jahre 
1901.02 1551157 t Zuckerrüben in 2290'/, Arbeitschichten ver- 
arbeiteten, wozu 364 Dampfmaschinen mit 12278 PS notwen- 
dig waren. 

Anschliefsend an den Vortrag äufsert sich Hr. Scharf 
über den jetzigen Stand der Zuckerindustrie in der Provinz 
Posen. 


Bücherschau. 


Die Gebläse. Bau und Berechnung der Maschinen zur 
Bewegung, Verdichtung und Verdünnung der Luft. Von 
A. v. Jhering. 2. Aufl. Berlin, Julius Springer. 752 S. 8° 
mit 522 Fig. und 11 Taf. Preis 20 M. 

Die zweite Auflage des bekannten Werkes, die der ersten 
nach einem Zeitraume von 10 Jahren folgt, hat die bedeuten- 
den Fortschritte auf diesem Gebiete während dieser Zeit zu 
berücksichtigen gehabt; wenn der Umfang des Buches dabei 
nicht zunehmen sollte, mufsten viele mehr der Geschichte an- 
gehörende Einrichtungen und Konstruktionen dem Neuen wei- 
chen. Meist gibt der Verfasser dann einen Hinweis auf die 
erste Auflage. Der Text ist von 708 auf 752 Seiten, die Zahl 
der Figuren von 464 auf 522 gewachsen; früher waren 3, 
jetzt sind 11 Tafeln beigefügt. 


Das Buch gliedert sich in zwei grofse Teile, welehe der 
Beschreibung und der Berechnung der Gebläse gewidmet 
sind; der erste ist der weitaus grölsere, er umfafst / des 
Textes und 95 vH der Figuren. 


Das erste Kapitel des ersten Teiles behandelt die Kolben- 
geblise. Die Beschreibung der Hochofen- und Bessemer-Ge- 
bläse ist durch Aufnahme neuer Ausführungen ergänzt wor- 
den; doch hat dieses Kapitel erst durch Besprechung der 
.neuesten Ventilkonstruktionen (Riedler, Stumpf, Lang-Hoerbi- 
ger, Meyer, Gutermuth, L’Orange u. a.) sowie der durch 
Gasmotoren betriebenen Gebläse eine wesentliche Erweiterung 
erfahren. Ueber die Ventilkonstruktionen ist angesichts der 
noch sehr lebhaften Entwicklung ein abschliefsendes Urteil 
nicht möglich; der Verfasser verfügt hier gelegentlich nur 
über Mitteilungen der Erfinder. 


Im zweiten Kapitel werden die Luftkompressoren be- 
sprochen. Die auf den Bahnen bei den Luftdruckbremsen 
verwendeten Kompressoren sind nicht behandelt worden, ob- 
wohl hierfür doch viel Erfahrungsstoff zur Verfügung stehen 
dürfte. Bei den Ventilkompressoren finden sich neue Kon- 
struktionen von Hohenzollern und Schüchtermann & Kremer 
angefügt. Neu aufgenommen ist ein Abschnitt über Wasser- 
druckkompressoren (Otters und Taylor). Eine ausführliche 
Besprechung unter Beifügung guter Zeichnungen finden die 
Kompressoren mit gesteuerten Organen, so insbesondere die 
Konstruktionen von Icken, Burckhardt, Harth, Meyer, Köster, 
Strnad, Riedler u.a. Bei Behandlung der Verbundkompressoren 


werden die neueren Ausführungen von Schwartzkopff, Pokorny. 


& Wittekind, Riedler, der Pariser Druckluft-Gesellschaft, Köster, 
Burckhardt & Weils gebührend berücksichtigt. 


Im dritten Kapitel bespricht der Verfasser die Luftpum- 
pen, und zwar zunächst die trocknen und dann die Konden- 
sator-Luftpumpen. Von letzteren ist eine Reihe neuerer Kon- 
struktionen aufgenommen, so z. B. die der Maschinenfabrik 
Augsburg, von Bettinger & Balcke, Borsig, der Germania u. a. 


Auch das vierte, die Kapselgebläse behandelnde Kapitel 
ist durch Aufnahme neuerer Ausführungen (Enke, Jaeger, 
Monski, Krigar) erweitert worden. 

Das fünfte Kapitel, in welchem der Verfasser die Venti- 
latoren bespricht, ist vorerst in der Beziehung erweitert wor- 
den, dafs neuere Versuche gesammelt, durchgearbeitet und 
in ihren wesentlichen Ergebnissen übersichtlich zusammenge- 
stellt worden sind, wodurch wiederum für die Vornahme wei- 
terer Versuche viele Fingerzeige gewonnen sind. Insbeson- 
dere werden die neuen Konstruktionen von Rateau, Davidson 
und Mortier eingehend behandelt, zumteil unter Wiedergabe 


von Versuchen, welche anzustellen der Verfasser Gelegenheit 
hatte. 

Einen besonderen Hinweis verdient der bei den Schrau- 
bengebläsen (6. Kapitel) besprochene Schraubenventilator von 
Rateau. 

Auch das 7. Kapitel (Strahlgebläse) hat einige zeitge- 
mäfse Erweiterungen erfahren. 


Geringere Aenderungen weist naturgemäfs der zweite, 
der Berechnung der Gebläse gewidmete Teil auf. Wegge- 
lassen worden ist das die Theorie der Schwungräder erläu- 
ternde Kapitel der ersten Auflage. Bei der häufigen Bezug- 
nahme auf Zeuners klassische »Technische Thermodynamik- 
erscheint es auffällig, dafs nicht die letzte Auflage (1900/1) 
benutzt worden ist. 


Bei der Berechnung der Kondensator-Luftpumpen ver- 
misse ich die Behandlung der Pumpe von Brown-Kuhn, über 
die Reinhardt!) und Berg!) Aufsätze veröffentlicht haben. Bei 
Ermittlung des Pumpenvolumens wird nur die im Wasser ent- 
haltene Luftinenge (0,07 ltr für 1 kg Wasser) berücksichtigt, 
nicht aber die durch Undichtheiten (Schniiffelventile) einge- 
drungene Luft. Da letztere zu 1,s bis 3,2 ltr für 1 kg Ab- 
dampf bemessen zu werden pflegt, beträgt ihr Volumen das 
l- bis 1½ fache des ersteren, und das Pumpenvolumen ver- 
gröfsert sich gelegentlich um 30 bis 40 vH. 


Eine völlige Neubearbeitung haben die Abschnitte über 
die Gestaltung der Ventilatorschaufeln und die Berechnung 
neuer Ventilatoren erfahren. 


Die Neubearbeitung des Werkes ist eine sehr fleifsige 
Arbeit, die den Fachgenossen willkommen sein wird, und bei 
welcher der Verfasser durch die Industrie tatkräftig unterstützt 
worden ist. Die treffliche Ausführung des Druckes und der 
Figuren schliefst sich den bekannten Leistungen des Verle- 
gers würdig an. J. O. Knoke. 


Statische Berechnung der Träger und Stützen aus 
Beton mit Eiseneinlagen im stabilen Spannungszustande. 
Zum Gebrauche für Bau- und Polizeibehörden, ausführende 
Architekten und Ingenieure sowie zum Selbststudium. Von 
den Ingenieuren Dr. H. Walter und P. Weiske, Oberlehrer 
an der kgl. Baurewerkschule zu Kassel. Im Selbstverlage. 
Ferd. Kefslersche Buchhandlung (Inh. H. Kempf), Kassel. 


Bei der statischen Berechnung der durch Eiseneinlagen 
verstärkten Betonkörper (sogen. Verbundkörper), die auf 
Biegung und Schub beansprucht sind, wird zur Verein- 
fachung der Rechnung gewöhnlich der Anteil des Betons an 
der Uebertragung der Zugspannungen vernachlässigt, diese 
vielmehr allein den Eiseneinlagen zugeschrieben. Auch 
Koenen in seinen Grundzügen für die statische Berechnung 
der Beton- und Betoneisenkonstruktionen (Berlin 1902) be- 
enügt sich mit dieser praktisch im allgemeinen ausreichenden 
Annäherung. In der kleinen Schrift von Walter und Weiske 
wird nun der Versuch gemacht, eine genaue Berechnung auf- 
zustellen, bei der auch die Zugspannungen des Betons berück- 
sichtigt sind. Wenn sich auch die Rechnung naturgemäls 
weniger einfach und übersichtlich gestaltet als bei dem Nä- 
herungsverfahren, so läfst sie sich doch praktisch noch wohl 
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verwerten, wie an einigen durchgerechneten Zahlenbeispielen 
gezeigt ist. 

Als Grundlage dient die übliche Annahme, dafs sich die 
beiden Baustofie trotz ihrer sehr verschiedenen Elastizität im 
Verbundkörper zu gemeinsamer Formänderung zwingen; lei- 
der findet sich über die Gröfse der hierbei beanspruchten 
Haftfestigkeit (Adhäsion) zwischen Beton und Eisen keine 
Angabe, was freilich bei dem Mangel ausreichender Versuche 
hierüber (vergl. auch Zentralbl. d. Bauverw. 1902 S. 620) er- 
klärlich erscheint. 

Die bei der auf Biegung beanspruchten Platte im Eisen 
erzeugte zusätzliche Zugkraft wirkt auf die Betonplatte als 
exzentrische Druckkraft, die die Platte auf der Zug- und 
auf der Druckseite entlastet. Solange nun der Beton an der 


Eiseneinlage seine Streckgrenze (nach Considere 20 kg/qem). 


noch nicht überschreitet, also noch keine Haarrisse erhält, 
befindet sich die Konstruktion im »stabilen Zustande der Span- 
nungsverhältnisse«; oberhalb dieser Belastungsgrenze über- 
nimmt das Eisen die Uebertragung der Zugspannungen allein. 
Die Verfasser lassen demgemäfs 20 kg/qem gröfste Zugbe- 
anspruchung (am unteren Rande) für den Beton, also einen 
sehr hohen Wert, zu, wählen dabei aber eine Zugbean- 
spruchung des Eisens von nur 200 bis 300 kg qem. (Die 
Druckbeanspruchung des Betons wird, wie üblich, zu 25 bis 
40 kg/qem angenommen.) Wie ein Zahlenbeispiel lehrt, ist 
demgegenüber der Unterschied nur unbedeutend, wenn man 
die Zugspannungen des Betons durch eine entsprechend 
höhere Beanspruchung des Eisens ersetzt. Hierzu ist noch 
zu bemerken, dafs die ganze Rechnung der Verfasser auf 
der Gültigkeit des Hookschen Gesetzes beruht, was aber be- 
kanntlich für Beton, wie auch den Verfassern (s. S. 15 u. 16) 
wohl bekannt, nicht zutrifft. Ein Näherungsverfahren liegt 
also auch hier vor, ebenso wie bei dem Verfahren von Koe- 
nen, der gezeigt hat, dafs man das genauere Dehnungsgesetz 
des Betons für die Verbundkörper sehr wohl berücksichtigen 
kann, wenn dabei die Zugspannungen des Betons vernach- 
lässigt werden. 

Für zentrisch belastete Stützen wird die anscheinend zu- 
treffende Formel J = 50 Pl? (P in t, l in m, J in em) ent- 
wickelt, wobei der Eisenquerschnitt !/;, des Betonquerschnittes 
beträgt und achtfache Sicherheit gegen Knicken angenommen 
ist. (Nach Koenen wird unter gleichen Annahmen J = 60 Pl?.) 

Wenn man auch nicht durchweg die Anschauungen der 
Verfasser teilen wird, so soll doch gern anerkannt werden, 
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dafs ihre Arbeit die in Verbundkörpern auftretenden Span- 
nungsverhältnisse mit elementaren Mitteln treffend und klar 
darstellt und, was auch nur beabsichtigt ist, zu der Frage 
der statischen Berechnung der so wichtig gewordenen Beton- 
eisenkonstruktionen einen lehrreichen Beitrag liefert, dessen 
Studium den Fachgenossen warm empfohlen wird. Ls. 


Bei der Redaktion eingegangene Biicher. 


Ratgeber für Anfänger im Photographieren und 
für Fortgeschrittene. 22. Aufl. Von Ludwig David. 
Halle a/S. 1903, Wilhelm Knapp. 240 S. 8° mit 92 Bildern 
und 19 Bildertafeln. Preis 1,50 M. 


Sammlung Göschen. 
Technologie. Von Dr. Gustav Rauter. 
G. J. Göschen. 149 S. Preis 0,80 A. 


Encyclopédie scientifique des Aide-Mémoire. 
Les gisements miniers. Von F. Miron. Paris, Gauthier- 
Villars. 192 S. Preis 2,50 frs. 


Das Buch der Berufe, 


chemische 
Leipzig 1903, 


Allgemeine 


ein Fiihrer und Berater 


bei der Berufswahl. IX. Band. Der Architekt. Von 

W. Jäne cke. Hannover 1902, Gebr. Jänccke. 247 S. 8° 

mit 79 Fig. und 1 Titelbild. Preis 4 ÆA. 
Elektrotechnische Bibliothek. Band II. Das 


elektrische Licht und die elektrische Heizung. 4. 
Aufl. Von Dr. Alfred Ritter von Urbanitzky. Wien, 
Leipzig 1903, A. Hartlebens Verlag. 232 S. 8° mit 103 Fig. 
Preis 3 M. : 


Sammlung Göschen. Die Dampfmaschine. Kurz 
gefalstes Lehrbuch mit Beispielen für das Selbststudium und 
den praktischen Gebrauch. Von Friedrich Barth. Leip- 
zig 1903, G. J. Göschen. 96 S. mit 48 Fig. Preis 0,80 M. 


Sammlung Göschen. Die Dampfkessel. Kurz ge- 
falstes Lehrbuch mit Beispielen für das Selbststudium und 
den praktischen Gebrauch. Von Friedrich Barth. Leipzig 
1903, G. J. Göschen. 117 S. mit 67 Fig. Preis 0,80 &. 


Storage battery engineering, practical treatise 
for engineers. Von Lamar'Lyndon. New York 1903, 
Mc..Graw Publishing Company. 382 S. 8° mit 177 Fig. Preis 
2,50 §. 
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Dampfkraftanlagen. 


Power plant of the Worcester & Blackstone Valley 
Street Railway Company. (Eng. Rec. 2. Mai 03 S. 462/63*) Das 
dargestellte Kraftwerk in Worcester ist zur Versorgung einer Gleich- 
stromanlage bestimmt und enthält 3 Stewart-Kes-el von 6,6 m Länge 
und 1,8 m Dmr. Die beiden Corliss-Verbundmaschinen von 400 und 
750 mm Zyl.-Dmr. und 1050 mm Hub sind mit \Westinghou:e-Gene- 
ratoren von 825 KW Leistung bei 100 Uml./inin gekuppelt. 

Die Wasserzirkulation in den Dampfkesscln. Von Alt- 
meyer. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 13. Mai 03 S. 356/58*) Mel- 
nungsıustausch zu dem in Zeitechriftenschau v. 18. April 03 u. f. er- 
wähnten Aufsatze von Abolin. 

Test of an oil separator in the exhaust of a conden- 
ring engine. (Eng. Rec. 2. Mai 03 S. 463) Der zwischen cine 
250 pferdige Dampfmaschine und ihren Oberflächenkondensator in die 
Leitung von 800 mm 1. W. eingebaute Oelabscheider der Standard 
Steam Speciality Company in New York soll nach dem Berichte 90 vH 
des mitgerissenen Oeles zurückgehalten haben. Dis aus dem Konden- 
eator entnommene Gemisch enthielt nur 0,0008 vH Oel. 


Eisenbahnwesen. 
Die Vesuvbahn. Von Strub. Schlufs. (Schwelz. Bauz. 16. 
Mai 03 S. 219/23*) Umbau der alten Seilbahn. Bahnkörper. Mecha- 
Selbstiätige Bremse. Umbaukosten. 


nische Einrichtung. Wagen. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
jahrshe‘ten zusammengefalst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 Æ 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


L. B. and S. C. Railway improvements. III. (Engineer 15 
Mai 03 S.488/90*) Ueberfüh ung der Strecke über die Gleise der 
London & South-Western Railway Co. 

Die bisherigen Ergebnisse des elektrischen Betriebes 
auf Hauptbahnen und die Einrichtung der gegenwärtig in 
Ausführung begriffenen Zurförderungsanlage für die Vor- 
ortstrecke Berlin Gr. Lichterfelde (Ost). Von Bork. (Glaser 
15. Mai 03 S. 185,200“ mit 1 Taf.) Ergebnisse des Versuchsbetriebes 
auf der Wannseebahn: Rıtrieb, Streckenleitung, Pufferbatterie, Motoren, 
Fabrachalter, Stromabnehmer, Gang der Motorwagen, Beleuchtung, 
Brem:en, Betriebskosten. Verkehrsübersicht auf der Wannseebahn und 
der Anhalter Vorortbahn. Darstellung der elektrischen Zugförderung 
auf der rd. 9 km langen Strecke Berlin Gr. Lichterfelde (Ost): Lage- 
plan, Wagen, Stromzafiihrung, elekırische Ausrüstung der Züge. An- 
gaben über Zugbetrieb mittels Kommutator- Wechselstrommotoren. Mei- 
nungsaustausch. 

‚ Traction électrique dans le tunnel de la Mersey, che- 
min de fer de Liverpool à Birkenhead. Von Dantin. (Génie 
civ. 16. Mai 03 S. 33/40*) Darstellung der Strecke, des Tunnels, der 
Betriebsanordnung, des Kraftwerkes, der Stromverteilung, der Wagen 
und insbesondere der gemischten elektrischen und Druckluft-Steuerunge 
der Motoren. S.a. Zeit:chriftenschau v. 9. Mai 03 »The electrification 
of the Mersey Railway<. 

Express engine, Western Railway of France. (Engineer 
15. Mai 03 S. 492*) ?/,-gekuppelte Verbundlokomotive mit vorderem 
Drehgestell, 338 und 529 mm Zyl.-Dmr. bei 641 mm Hub. Konstrak- 
tionseinzelheiten der Dampfzylinder und des Getriebes. 

Neue Einrichtungen und Nebenvorrichtungen zur Zug- 
sicherung auf Eisenbahnen. Forts. (Dingler 16. Mai 03 S. 
819/20*) Selbsttätiges elektrisches Blocksignal von Puntnam & Webster. 
Forts. folgt. 
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Zur Verbesserung der Sichtbarkeit der Signalarme. 
Von Maas. (Zentralbl. Bauv. 9. Mai 08 S. 231/82*) Darstellung 


einer Glasfüllung für Signalarme, die aus weifsem und rotem Glase 
zusammengesetzt ist, um die Stellung des Armes sowohl bei auffallen- 
dem und durchfallendem Licht als auch bei hellem und dunklem Hinter- 
grande deutlich erkennbar zu machen. 


Eisenhüttenwesen. 


The Iron and Steel Institute. (Engng. 15. Mai 08 8. 645/53) 
Der Versammlungsbericht entbält Auszüge aus dem Meinungsaustausch 
über die nachstehend und unter Zementindustrie erwähnten Vorträge 
von Talbot: »The continuous open-hearth process«, und von de Schwarz: 
»Slag cement«, über die Vorträge von Mercader: »Hollow-pressed 
axles«, von Arnold und Waterhouse: »The influence of sulphur and 
manganese on steel«, von Keller: »The application of the electrical 
furnace in metallurgy« und von Sahlin: »A new blast furnace top<. 


The continuous open-hearth process. Von Talbot. 
(Engng. 15. Mal 03 S. 669/71%) Abhandlung über den Betrieb eines 
Ofens für 200 t Tagesleistung in den Werken von Jones & Laughlin 
in Pittsburg, eines Ofens für 160 t in den Werken von Guest, Keen 
& Nettlefonds in Cardiff und eines für 175 t der Weardale Steel Co. 

Puddled iron and mechanical means for its production. 
Von Roe. (Eng. News 7. Mai 03 S. 415/17*) Beschreibung des vom 
Verfasser in Anwendung gebrachten Puddelverfahrens und der von 
ihm hierzu konstruierten Puddelmaschinen. 

The use of ferro-phosphorus and phosphor-manganese. 
(Iron Age 7. Mai 03 S. 29) Die genannten Legierungen werden von 
der Sharon Strel Company verwendet, um dem basischen Siemens- 
Martin-Stahl von niedrigem Kohlenstoffgehalt durch Einführung von 
Phosphor, Mangan und Silicium seine groſse Weichheit za nehmen. 
Sie enthalten 17 bis 25,5 vH Phosphor und werden in England her- 
gestellt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Zur Berechnung der Raumfachwerke. Von Mohr. (Zen- 
tralbl. Bauv. 13. Mai 03 S. 237/39*) 8. Zeitschrittenschau v. 21. 
Febr. 03 unter »Bemerkungen zur Berechnung des Raumfachwerkess. 


Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 2. Mai 03 S. 455/57*) Lake Street Brücke über 
den Mississippi in Minneapolis mit 2 Bogenöffnungen von rd. 140 m 
Spannweite und 38 m Höhe. Einzelheiten der bereits mehrfach er- 
wähnten Viaur-Brücke zwischen Carmaux und Rodez. 


Die Königsbrücke in Magdeburg. (Zentralbl. Bauv. 9. Mai 
03 S. 229/31*) Die am 4. Mai 03 eröffnete Brücke hat bei 18 m 
Breite eine Mittelöffnung von 135 m und zwei Uferöffnungen von je 
38,5 m Spannweite. Angaben über Aufstellung und Abnahme des 
Baugerüstes für die durch eiserne Bogenträger überbrückte Mittelöff- 
nung. 

The King Edward VII Bridge at Kew. (Engng. 15. Mai 
03 S 662/63*) Die über die Themse zwischen Brentford und Kew 
führende 450 m lange und 16,8 m breite gemauerte Brücke rulıt auf 
15 Land- und 3 Flufspfeilern. Die 40,5 und 35,5 m weiten Flofs- 
bogen sind elliptisch gekrümmt. Schilderung des Baues. 


Le viaduc du Viaur sur la ligne de Carmaux à Rodez: 
Von Martin. Schlufs. (Génie civ. 9. Mai 08 S. 17/23* mit 1 Taf.) 
Aufstellung des Oberbaues. Annahmen für die Berechnung der Brücke. 
Belastungsversuche. 


Structural steelwork in the Ansonia Apartment Hotel, 
New York. — V. (Eng. Rec. 2. Mai 03 S. 461*) Darstellung der 
Fisenkonstruktionen für die Lichthdfe. ' 


Personal experience in tbe construction of a landing 
pier for the Ocos Railway, Guatemala, C. A. Von Liat. 
(Journ. Ass. Eng. Soc März 03 S. 118/29*) Die Plattform des 366 m 
langen eisernen Landungssteges liegt rd. 3 m übe- Hochwasser. Die 
eisernen Pfeiler stehen in der Längsrichtung 6 m, in der Querrichtung 
2,5 m auseinander. Bericht über Ausbesserurgsarbeiten. 


Elektrotechnik. 


Multiple versus independent operation of central sta- 
tions. Von Junkersfeld. (El. World 9. Mai 03 S. 788/92*) Der Ver- 
fasser tritt dafür ein, dafs in grofsen Städten das oder die Verteilnetze 
nicht von Unterstationen oder von einzelnen mit ihren Speiseleitern 
zusammenhängenrden Werken gespeist werden; vielinehr sollen für ver- 
hältnismäfsig kleine Bezirke besondere voneinander gänzlich unabhängige 
Werke eingerichtet werden. Er kommt zu diesen Schlüssen, indem er die 
Störungen In den einzelnen Teilen der elektrischen Anlage gesondert 
untersucht. Ha”ptkabel und Speise'eiter. Verteilleiter unter Nicderspan- 
nung. Einrichtung der Unterstationen Hcchspannungsleitungen. Strom- 
erzeuger, Antrieb- und Hülfsmaschinen. Dampferzeugung. Aufsicht 
über die Leitungen und Anlagen der Stromabnehiner durch die Strom- 
ahnehmer selbst. 


Discussion of A. J. E. E. central atation papers. (El. 
World 9. Mai 03 8. 793/94*) Aus-prache über die vorstehend er- 
wähnte Abhandlung von Junkersfeld und die in Zeitschriftenschau v. 
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28. Mai 03 aufgeführte von Lardner: »Economical and safe limits in 
the wire of central stations<. 

Electrical equipment of a 24-story bank building, 
Pittsburg. (El. World 9. Mai 08 S. 785/86*) Das Gebäude enthalt 
rd. 2800 Nernstlampen, 7 Motoren von zusammen 75 PS Leistung, Otis- 
Aufzüge und zahlreiche Ventilatoren. Das Block-Elektrizitätswerk ent- 
hält vier Babcock & Wilcox-Kessel mit Kettenrost-Beschickung, drei 
150 KW-Zweiphasenstromerzeuger von 225 V Phasenspannung und 
60 Per./sk, die durch 240 pferdige Tandemverbundmaschinen mit 
240 Umi./min, und einen 75 KW-Zweiphasenstromerzeuger von gleicher 
Spannung und Periodenzahl, der durch eine 120 pferdige Einzylinder- 
maschine mit 277 Umi./min angetrieben wird. Angaben über die 
"U hasenteilung in 2X 110 V, die an den Schaltbrettern der einzelnen 

ockwerke vorgenommen werden kann. l 


Das Elektrizitätswerk Wiesberg. Von Stoeger. (Elektrot. 
Z 14. Mai 03 S. 364/68*) Die Anlage nutzt eine Wasserkraft der 
Trisanna von rd. 86 m Gefälle vorläufig in drei Turbinen mit liegen- 
der Welle aus, die je mit einem 1000 KW-Drehstromerzeuger von 
12000 V, 40 Per./sk und 300 Uml./min gekuppelt sind. Der gewon- 
nene Strom wird auf rd. 7 km übertragen und dient hauptsächlich für 
elektrochemische Zwecke und Motorantriebe. 


Beitrag zur Theorie und Wirkungsweise der mehrpha- 
sigen Kommutatormotoren mit Nebenschlufserregung. Von 
Bragstad. (Elektrot. Z. 14. Mai 08 8. 368/70*) Verbältnis der 
elektromotorischen Kräfte in Stator und Rotor. Verhältnis der Ströme 
in Stator und Rotor. Forts. folgt. 


Ueber Drehfeldmotoren mit Kommutatorankern. Von 
Alexander und Fleischmann. Schlufs. (Z. f. Elektrot. Wien 17. 
Mai 08 S. 296/300*) Konstruktion des Transformatordiagrammes und 
Schlufsfolgerungen daraus. Schaltung von Winter und Eichberg. 
Strumverlauf bei synchronem Lauf und bei Schlüpfung. 


Montage einer grofsen Dynamomaschine. (Elektrot. Z. 
14. Mai 03 S. 872/78*) Durch Schaubilder erläuterte Angaben über 
den Zusammenbau der von der Allgemeinen Elektrizitäts Gesellschaft 
für das Elektrizitätswerk in Manchester gebauten 4000 KW-Drehstrom- 
dynamos. 


Erd- und Wasserbau. 


The Wigwam reservoir masonry dam of the water-works 
of Waterbury, Conn. Von Cairns. (Eng. News 7. Mai 03 
R. 418/19*) Der rd. 180 m lange und 10,6 m hohe Damın bildet den 
Abt chloſ eines rd. 2800000 ebm fassenden Staubeckens. Bericht über 
die Bauausführung. 

Difficult supports for underpinning. (Eng. Rec. 2. Mai 
03 S. 454*) Darstellung einiger bemerkenswerter Arbeiten bei der 
Gründung des in Zeitschriftenschau v. 11. Okt. 02 unter >The Bank of 
the State New York« erwähnten Gebäudes. 

Foundation for coal pocket at Lincoln Wharf, Boston 
Elevated Railway Co Von Davies. (Journ. Ass. Eng. Soc. 
März 03 S. 130/38 mit 5 Taf.) Der dicht am Wasser gelegene Schup- 
pen fafst rd. 5000 t Kohlen. Eingehende Beschreibung der Gründungs- 
arbeiten. 

Feuerungsanlagen. 


Gekühlte Feuerungsroste. Von Dosch. (Gewerbl. Techn - 
Ratg. 1. Mai 03 S. 379/86) Kühlung der Roststäbe durch die von 
unten her streichende Verbrennunksluft. Hohe Roststäbe mit Innen- 
küblung durch Luft. Wasserdampf als Kühlmittel: Wasser als Aschen · 
fall; Unterwindfeuerung mit Dampfstrahlgeblise; Wasserstaubfeuerung. 
Flüssiges Wasser als Kühlmittel: Perret-Feuerung, bei der die Roststäbe 
in Wasser eintauchen; innere Kühlung hohler Stäbe mit Wasser. 


Gasindustrie. 


High-pressure gas distribution experience at Newton, 
Mass. Von Learned. (Eng. News 7. Mai 03 S. 406/07*) Das Gas 
wurde unter 0,7 at Druck nach einem rd. 3 kin entfernten Gashehälter 
geleitet. Darstellung der Flanschdichtung der aus gufseisernen Röh- 
ren von 152 mm 1. Dmr. bestehenden Leitung. 


Hebezeuge. 

Electric traveling crane with transfer carriage. (Enc. 
News 7. Mai 03 S. 407%) Der von Pawliog & Harnisch(eger in Mil- 
waukee, Wisc., gebaute Kran ist mit einer Laufkatze versehen, die auch 
auf Trägern, die eine Verlängerung der Laufkatzenschieaen bilden, ver- 
schoben werden kann. Die Tragfähigkeit des Kranes beträgt 3 t. 


Heisung und Lüftung. 

Ventilation and heating in the new Government buil: 
ding at San Francisco. (Eng. Rec. 2. Mai 03 S. 468/70*) Dar- 
stellung der Heiz- und Lüftanlagen in dem in Zeltschriftenscban v. 
16. Mai 03 unter »Power plant for the new Government building at 
San Francisco« erwähnten Gebäude. Das Kühlwasser wird von einem 
Akkumulator aus in Umlauf gebracht. 


Kälteindustrie. 


Commercial production of oxygen from liquid air. Von 
Foster. (Journ. Frankl. Inst. Mai 08 S. 857/61) Angaben über die 
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Einrichtungen der Fabrik für flüssige Luft der Columbia Liquid Air 
Co. in Washington D. C. und über die Verfahren zum Ausscheiden des 
Stickstoffes. Verwendungsgebiete für flüssige Luft in Amerika. 


Lager und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für konie 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 16. Mal 
03 S. 306/12*) S. Zeitschriftenschau v. 23. Mai 03. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Zöllers Zentral-Schmiervorrichtung. Von Macka. (Oesterr- 
Z. Berg- u. Hüttenw. 9. Mai 03 S. 253/55 mit 1 Taf.) Das Oel wird 
den Lagern durch Röhrchen, die im Innern der Zapfen und Wellen an- 
geordnet sind, zugeführt. Beschreibung der Ausführung für verschie- 
dene Maschinenteile. 


Materialkunde. 


Recherches surles aciers au nickel. Von Guillet. Schlufs. 
(Génie civ. 9. Mai 03 S. 23/27“ u. 16. Mal S. 10/43*) Sclimiedbar- 
machen und Entkohlen des Nickelstahles. Mechanische Eigenschaften 
des Nickelstahles. 

Recherches sur la dilatation des aciers aux tempéra- 
tures élevées. Von Charpy u. Grenet. (Bull. d’Encour. April 
03 S. 464/%07*) Die Untersuchungen an Eisensorten von 0,65 bis 
8,5 vH Kohlenstoffgehalt ergaben, dafs die Dehnungsziffer sich bel 
150°, 800°, 700° und 900° verändert. Die kritischen Temperaturen 
liegen bei Eisensorten mit, höherem Koblenstoffgehalt im allgemeinen 
tiefer und wiederholen sich, während bei Eisen von weniger als 0,65 vH 
Kohlenstoffgehalt überhaupt keine Veränderung in der Dehnungsziffer 
wahrgenommen wurde. Eingehender Bericht über alle Einzelheiten der 
Versuche, . 

Flufseisen zum Schiffbau. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
13. Mai 08 S. 358/59) Der Verfasser berichtet über Beschädigungen, 
die durch das Reifsen von Aufsenhautplatten hervorgerufen werden, 
und knüpft hieran die Verma:ung, dafs das Fiufseisen durch Stdfse 
und die Kälte an Weichheit viel eiubülse. 

Canadian Portland cement tests. (Eng. Rec. 2. Mai 03 S. 
464) Der Bericht des von der Canadian Society of Civil Engineers 
eingesetzten Ausschusses enthält genaue Bestimmungen über die Festig- 
keitsversuche mit Zement und Angaben über die hierfür zu verwen- 
denden Prüfeinrichtungen. 

Die feuerfesten Tonmaterialien. Von Steger. (Gewerbl. 
Techn. Rate. 15. Mai 03 S. 403/07) Begriff der feuerfesten Tone und 
ihr Wert für das Eisenhüttenwes n. Feuerfestigkeit Einteilung der 
Tonarten. Schmelzkegel von Seger zum Bestimmen huher Tempera- 
turen. Bekannte Tonschiefer und Tone. 


Mechanik. 


Zur Biegungstheorie des rechteckigen Balkens auf- 
grund des Patentgesetzes. Von Huber. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 8. Mai 03 S. 286/87*) Ableitung einer einfachen Furmel 
dur Querschnittsbestimmung eines auf Biegung beanspruchten recht- 
eckigen Balkens. | 

The deflection of beams when unsymmetrically loaded. 
Vem Bredsten. (Am. Mach. 16. Mai 03 8. 610/11*) Aus cnet Schau- 


linientafel, in der die Kurve der Durchbiegungen f= - für eine 
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Mittelkraft eingetragen ist, wird nach einem Proportionalitätsverfahren 
die Detebbiegung des gleichlangen Balkens bei exzentrischer Stellung 
der Last näherungsweise abgenommen. 


Mefsgeräte und verfahren. 


Mittetlungen der Physikalisch-Technischen Reichsan- 
stalt. Bekanntmachung über Prüfungen und Beglaubigun- 
gen durch Wie elektrischen Prüfämter. (Elektrot. Z. 14. Mai 03 
S. 361 / 63) Darstellung zweier Umschaltzäbler für Gleich- und Wech- 
selstrom von der Elektrizitätszählerfabrik H. Aron in Charlottenburg, 
die für die Prüfämter des Deutschen Reiches zugelassen sind. Formen 
und Mefsbereiche. Grandgedanke der ZAhlerkonstruktion. Uhrwerke und 
Aufzugvorrichtungen. Schaitvorrichtungen. Stromspulen. Schwingungs- 
zahlen. Uebersetzungsverbältnisse. Wirkungsweise. 


Metallbearbeitung. 


Experience sur le travsil des machines-outils. Von 
Codron. Forts. (Bull. d’Encour. April 03 S. 588/74*) Die beim Ar- 
beiten von Spiralbohrern am Werkstück aufiretenden Vorgänge. Forts. 
folgt. 


Power required to drive machine tools. (Am. Mach. 16. 
Mai 03 8. 611) Für Werkzeugmaschinen aller Art von verschiedenen 
Gröfsen sind die erforderlichen Betriebskrifte aufgrund von Versuchen 
der General Klectric Company in einer Tafel zusammengestellt. 


Neuere Revolverärehbänke. Forts. (Z. Werkzeugm. 15. Mai 
03 S. 833/85*) Revolverdrehbinke von der Potter & Johnston Co. in 
Pawtucket, R. J., und von Carl Hasse & Wrede in Berlin. Schrauben- 
bank der Eisässischen Maschinenbauanstalt- in Grafenstaden. 
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Some new things. (Am. Mach. 16. Mai 03 S. 629/300 Feil- 
maschine von Gould & Eberhardt in Newark, N. J., mit elektrischem 
Antrieb. — Anordnung einer Schleifvorrichtung auf Fräsmaschinen von 
L. 8. Heald & Son in Barre, Mass. ; 

The new motor driven shaper. (Iron Age 7. Mai 08 S. 
22/23*) Ausführliche Beschreibung der vorstehend unter »Some new 
things“ erwähnten Fcilmaschine mit elektrischem Antrieb. 

The new Bradford triple geared engine lathe. (Iron Age 
7. Mai 03 8. 12/18*) Schwere Leitspindeldrehbank mit doppeltem 
Vorgelege zum Schraubenschneiden, gebaut von der Bradford Machine 
Tool Company in Cincinnati. Darstellung des Spindelantriebes. 


The Borden pipe tbreading machine. (Iron Age 7. Mai 03 
S 16*) Das zum Aufschneiden von Gewinde auf Röhren bestimmte 
Werkzeug wird vou der Borden Company in Warren, Ohio, hergestellt 
und besteht aus einem Rahmen, in den mehrere Schneidstähle einge- 
setzt sind. Das Werkzeug wird in einen Kopf eingesetzt und mittels 
einer Handkurbel gedreht. 

Bohr- und Drehbank mit Schraubstock. Von Jobnen. 
(Z. Werkzeugm. 5. Mai 03 S. 319*) Die dargestellte Vorrichtung kann 
als Parallelschraubstock oder Bohrbank und die Befestigungsschranbe 
gleichzeitig als Bankspindel verweudet werden. 

Variable speed mechanism for engine lathe. (Am. Mach. 
16. Mai 03 S. 614/15*) Darstellung eines von John Lang & Sons in 
Johnstone bei Glasgow gebauten Wechselgetriebes für Drehbankspindeln. 


The Prentice twelve-spindle drilling machine, 
Age 7. Mai 03 S. 17/18*) Der längs des Tisches wagerecht verschieb- 
bare Schlitten trägt 12 gesondert angetriebene Bohrspindeln, die für 
sich einzeln eingestellt werden können. Die Maschine wird von der 
Prentice Bros. Company in Worcester, Mass., gebaut. 

Grinding machines and processes. XXI. Von Horner. 
(Engng. 15. Mai 08 8. 644/45*) Planschleifmaschine von der London 
Emery Works Company. Plan- und Randschleifmaschine von den 
Ateliers Demoor in Brüssel. 

The Oesterlein universal milling machine. (Iron Age 
7. Mal 03 S. 1/2*) Fräsmaschine mit mehrfachem Stirnräder- Wechsel- 
getriebe, gebaut von der Oesterlein Machine Company in Cincinnati, 
Ohio. 

Gashammer. Von Johnen. (Z. Werkzeugm. 15. Mal 03 8. 
335/36*) Der Hammer wird mit Leuchtgas betrieben, hat 40 kg BAr- 
gewicht, 178 mm Zyl.-Dmr. und 165 mm Hub. Er kann in der Minute 
100 Schläge, die einem aus 0,3 m Höhe herabfallenden Gewichte von 
150 kg cutsprechen, ausführen. 

Verstellbarer Profilfräser. Von Stier. (Z. Werkzeugm. 
5. Mai 03 S. 317*) Die Messer sind in Schlitze der kegelförmigen 
Spindel eingesetzt und können mittels einer übergeschraubten Muffe 
gleichmäfsig radial verstellt werden. Der Fräser dient zum Bearbeiten 
von Rundstäben. 


(Iron 


Pumpen und Gebläse. 


The air buffer. Von Briggs. (Am. Mach. 16. Mai 03 S. 
616/19*) Anleitung zum Berechnen der Abmessungen eines Poffer- 
zylinders für eine schnelllaufende Maschine: als Rechnungsbeispiel ist 
eine Maschine von Willans & Robinson von 200 mm Hub und 400 Uml./min 
gewählt. Zeichnerische Lösung der Aufgabe. 


Schiffs- und Seewesen. 


The vibration of steamships. Von Melville. Schlufs. 
(Engng. 15. Mai 08 8. 648/44) Anwendung des Verfahrens auf das 
Torpedoboot »Lawrence« der Vereinigten Staaten von Amerika. 


The oil-carrying steamer »Narragansett«. (Engineer 15. 
Mai 08 S. 500*) Kurzer Bericht über die Probefabrten und über die 
Maschinenanlage des in Zeitschriftenschau v. 7. März 03 erwähnten 
Schiffes. 

| Strafsenbahnen. 


The Tooting tramways. (Engineer 15. Mai 03 S. 493/95*) 
Die rd. 26 km lange Linie führt von Tooting bei London nach West- 
minster, Blackfriars und nach der Waterloo-Bricke. Zum Betriebe 
dient Gleichstrom, der mit 625 V in zwei Dampfdynamos von je 
1500 KW erzeugt und den Stromabnebmern der Wagen unterirdisch 
zugeführt wird. Einzelheiten der elektrischen Ausrüstung der Wagen. 
Zuleitung. 

Types of car tracks for city streets. (Eng. Rec. 2. Mai 03 
S. 465/66*) Erörterung einiger Querschnitte von Strafsenbabnschienen 
hinsichtlich ibrer Dauer und der Kosten itrer Verlegung, nach dem in 
Zeitschriftenschau v. 21. März 03 unter »A proposed subway system 
for Chicago« erwähnten Berichte. 


Unfallverbütung. 


Die Schutzvorrichtungen an den geneigten Aufzügen. 
Von Zimmermann. (Gewerbl. Techn. Ratg. 15. Mai 03 S. 397/408*) 
Sicherungen für das Betreten der Gleisbahn. Schutz für die Verkehr- 
stellen unter den Aufzügen. Fangvorrichtungen für die Förderwagen. 
Schutzvorrichtungen an der Aufzugwinde: Seiltrommel; selbsttätige Aus- 
rückvorrichtung. Sicherung der Zugseile. 
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Wasserkraftaniagen. $ 
The water power development at Chaudière Falis, P.O. 
(Eng. News 7. Mai 03 S. 398/404*) Die Anlage nutzt ein Gefälle von 
rd. 50 m in 4 Francis-Turbinen von jo 1000 PS aus, die unmittelbar 
mit Dynamos gekuppelt sind, in denen Wechselstrom von 10500 V er- 
zeugt wird. Einzelheiten der Erd- und Wasserbauarbeiten. Einrich- 

tang des Krafthauses. S. a. Zeitschriftenschau v. 13. Juli 01. 
The Cascade water power plant. Von Mc Connon. (Eng. 
Rec. 2. Mai 08 S. 458/59*) Das von der Cascade Water Power and 
Light Company am Kettle River errichtete Kraftwerk, das eine Wasser- 
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kraft von 6200 PS bei niedrigem Wasserstande ausnutzen kann, eBt- 
halt drei Drehstromdynamos von je 750 bis 940 KW Leistung und 
2200 V Spannung, die von den Turbinen mit 800 Uml./min unmittelbar 
angetrieben werden. Der Strom wird in dem Kraftwerke auf 20000 V 
Spannung gebracht und auf eine Entfernung von mehr als 33 km fort- 
geleitet. Angaben über die Umformerstellen. 
Zementindustrie. 
Slag cement. von de Schwarz. (Engng. 15. Mai 08 S. 671/73) 
Fachbericht über die Geschichte der Herstellung von Portland - Schlacken 
zementen, ihre Zusammensetzungen, Eigenschaften und Verwendung. 


Rundschau. 


Eine vor kurzer Zeit in der Fabrik Hoo grave in Utrecht 
fir ein rumänisches Syndikat hergestellte Tief bohr- 
einrichtung zeigt gegenüber den bisherigen Bohrwerken 
mannigfache Besonderheiten und Abweichungen infolge der 
Anforderungen, die wegen der örtlichen Verhältnisse zu stellen 
waren. Die Einrichtung sollte leicht zu transportieren sein, 
sowohl drehend wie stofsend, mit und ohne e e 
bohren, ferner je nach Bedarf maschinell oder mit der Hand 
zu betreiben sein. 

Fig. 1 und 2 geben ein Bild. von der Einrichtung), die 
ohne viele Miihe auseinander genommen und zusammengesetzt 
werden kann. Die verschiedenen Teile sind leicht gehalten, 

| sodals sie bequem getragen werden 
(AY | können. Eine Ausnahme davon 
182 macht nur der Kessel a für 15 PS, 
| der nach Abnahme der vorstehen- 
den Teile geschleift oder gerollt 
werden kann. 

Der etwa 20 m hohe eiserne 
Bohrturm wird nach der Aufstellung 
mit hölzernen Wänden versehen und 
erhält hölzerne Fufsböden, die das 
im Turm aufgehängte Bohrwerk- 
zeug zugänglich machen und ihm 
zugleich einige Führung geben. 

Die Dampfmaschine b treibt eine 
Hauptwelle e und eine für die Be- 

leuchtung dienende namo d. 
7 Aufserdem liefert der Kessel noch 
Dampf fiir 2 Worthington-Pumpen e, 
die das Spülwasser mit 12 at Pres- 
sung nach dem Spülkopf / drücken 
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. A und 2. Tiefbohreinrichtung für Rumänien. 


können. Im Notfalle kann die Hauptwelle auch von 8 bis 12 
Arbeitern gedreht werden, wie auch die Pumpen vonhand 
zu bewegen sind. 

@ Von der Hauptwelle wird die Bewegung auf die Winde i 
und auf die Welle 4 übertragen; auch wird von c aus durch 
eine Kurbelstange f der auf dem Bohrbock h ruhende Schwing- 
hebel y bewegt. Das Bohrwerkzeug m besteht aus 6 bis 
7m auger Rohren von ungefähr 50 mm Dmr. Es ist am 
unteren Ende mit den Meifseln nebst Zubehör, am oberen 
Ende mit dem Spülkopf / versehen, mit dem fes an dem 
Flaschenzuge n aufgehängt ist. Fig. 3 zeigt die Einrichtung 
des Spülkopfes. Der das Spülwasser von den pen e zu- 
führende Schlauch wird in den Deckel des Spülkopfes ein- 
geschraubt, das Bohrrohr mit dem unteren Ende des Zylinders 
o verbunden, der auf einem Kugellager läuft, Fig. 3, sodafs 
sich das Bohrrohr mit sehr geringer Reibung "and ohne dafs 
“ai Spiilwasserzufluls unterbrochen zu werden brauchte, drehen 

ann. 

Aufser mit der Hand durch Klemmbacken kann das Bohr- 
rohr auch maschmell durch Riemen und Kegelräder von der 
Hauptwelle aus in 1 versetzt werden. Die Rohrklemme 
95 deren Querschnitt Fig. 4 zeigt, vermag sich dabei in dem 
wagerechten Kegelrade um eine volle Rohrlänge zu ver 
schieben. Damit die Rohrklemme und der Spülkopf während 
der Drehung nicht zu sehr schlingern, namentlich wenn das 
Bohrloch noch nicht tief genug ist, werden auf den ver- 
schiedenen Böden wegnehmbare ngen angebracht. Zum 
Herausziehen aus dem Bohrloch wird das Bohrrohr unter der 
Rohrklemme los geschraubt, letztere aus dem wagerechten 
Rade gehoben und zur Seite gestellt, dann das Rad weg- 
gos eschoben. Das Bohrrohr kann dann jedesmal um 3 bis 4m 

hrlängen in die Höhe gezogen, unmittelbar über den Futter- 
on abgeschraubt und neben dem Bohrloch aufgestellt 
werden. 


Fig. 5. 


Aufhängung des 


Fig. 3. Spülkopf. 
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Zum Ueber- 
gang von der dre- 
henden Bewegung 
in die stofsende 
wird die Kurbel- 
stange f und da- 
durch der Schwinghebel g mit der Hauptwelle 
c gekuppelt und an dem entgegengesetzten 
gabelförmigen ee 1255 g das Bohrgestänge 
mittels des Büge 
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Bohrgestingo während des Betriebes senken. Sind die Stell- 
schrauben abgelaufen, so ist das Klemmband an dem Bohr- 
rohre zu lösen und höher zu schieben. 


Aus Fig. 1 ist noch ersichtlich, dafs die Kurbelstange 7 
durch eine Fo ler mit dem Schwinghebel verbunden ist. Durch 
die verschiedenen Federn werden die Stöſse, die der Schwing- 
hebel von dem Bohrrohr empfängt, nach Möglichkeit abge- 
schwächt, sodafs der Schwinghebel und der Bock verbältnis- 
mälsig leicht gemacht werden konnten. Wenn auch die Kraft 
des Stofses dadurch etwas verringert wird, so steht dem doch 
der Vorteil der gröfseren Anzahl Stölse gegenüber. Die Erfah- 
rungen beim Stofsbohren haben ergeben, dafs im allgemeinen, 
namentlich in hartem Gestein, nicht zu kräftige, rasch auf- 
einander folgende Stöfse vorzuziehen sind. 

Die beschriebene Bohrrichtung ist auf eine Bohrtiefe bis 
500 m berechnet. Es ist schliefslich noch zu erwähnen, dafs 
der Raum um das Bohrloch nach alien Seiten hin frei ist. 


Das Anfang 1901 vom Verein deutscher Ingenieure ins 
gerufene Leben Unternehmen des Technolexikons') hat im In- 
und Auslande grofsen Anklang und wesentliche Förderung ge- 
funden. Vereine und Einzelpersonen sind der Einladung zur 
Mitarbeit in grofser Anzahl gefolgt und haben ihren lebhaften 
Eifer teils schon durch Einsendung handschriftlicher Fachwör- 
tersammlungen, teils durch feste Zusage solcher Beiträge be- 
stätigt. Bis jetzt arbeiten 341 Vereine mit (272 deutsche, 42 
englische und 27 französische) entweder durch planmäfsige 
Sammlung der technischen Ausdrücke und Redewendungen 
der durch sie vertretenen Fächer, oder durch sonstige nach- 
haltige Förderung (insbesondere durch Werbung von Mitar- 
beitern), oder endlich durch Zusendung ein- und mehrsprachi- 
ger Texte (Geschäftskataloge, Inventarverzeichnisse, Stück- 
listen von Maschinen, Lehr- und Handbücher usw.). Zu den 
deutschsprachigen Mitarbeitern gehören auch die österreichi- 
schen und schweizerisch-deutschen, zu den französischen auch 
die belgischen und schweizerisch-französischen, zu den eng- 


) Z. 1901 8. 1182; 1902 S. 1383. 
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lischen auch die amertkanischen, kanadischen, südafrikanischen, 
angloindischen, australischen usw. 
Schon allein das Ausziehen von Wörterbüchern (wie Sachs- 


Villatte, Muret-Sanders, Tolhausen usw.) und ganz besonders 


die Bearbeitung von Tausenden ein- und mehrsprachiger Ge- 
schäftskataloge und Preislisten sowie von Lehr- und Hand- 
büchern, Lagerverzeichnissen, Stücklisten, Zolltarifen usw. hat 
bis heute im ganzen 1200000 Wortzettel ergeben. Dazu 
kommen nun in den nächsten zwei Jahren die Hunderttau- 
sende von Wortzetteln, die sich aus den Mitarbeiterbeiträgen 
ergeben werden. Zur Niederschrift dieser Beiträge hat der 
Verein deutscher Ingenieure den Technolexikon-Mitarbeitern 
besondere handliche »Merkheite« (jedes mit 3 ABC-Registern) 
zugesandt; diese sollen im Laufe des Jahres 1904 von der 
Redaktion des Technolexikons einberufen werden. Unaufge- 
fordert sind schon jetzt 207 gefüllte Merkhefte in der weiter 
unten angegebenen Geschäftstelle eingelaufen. 

Da die Beiträge der Mitarbeiter erst 1904 eingefordert 
werden, so haben alle diejenigen, die am Technolexikon mit- 
arbeiten wollen, noch Zeit und Gelegenheit, sich zum Vorteile 
der von ihnen vertretenen Fächer zu beteiligen. Bei e aus 
allen technischen Fächern (einschliefslich der Handwerke sind 
willkommen, und es ist klar, dafs kleine Beiträge von einer 
erheblichen Anzahl verschiedener Mitarbeiter nützlicher sein 
werden als grofse Beiträge, von wenigen zusammengestellt, 
die natürlich nicht so viele Fächer eingehend behandeln 
können. Auch blofs einsprachige Beiträge ohne beigegebene 
Uebersetzung sind für die Redaktion äufserst wertvoll; am 
meisten willkommen sind natürlich zwei- oder dreisprachige 
Beiträge, ebenso mehrsprachige Geschiftskataloge und sonstige 


technische Texte. Verspätete Einsendungen, die bis zum Re- 


daktionsschlusse (Ende 1906) eintreffen, werden vor der Druck- 
legung noch mit verwertet. 

Zu jeder weiteren Auskunft ist der leitende Redakteur 
gern bereit; Adresse: Technolexikon, Dr. Hubert Jans en, 
Berlin (NW. 7), Dorotheenstrafse 49. 


' Die ea Jahresversammlung des Verbandes deut- 
paar Elektrotechniker findet in Mannheim vom 8. bis 10. 
uni statt. l 
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Kl. 1%. Ir 140397. Kühl-, 
Heis - oder Kondensationsvorrich- 
tung. J. Grouvelle und H. 
Arquembourg, Paris. Die 
rechteckigen Rippen 6 der in 
Schlangen oder Schneckenform 
geführten Rohre sind zur Verstei- 
fung und zur Vergröfserung der 
Austauschfläche durch Scheide- 
wände a getrennt, die an den Rippenrändern be- 
festigt sind. Zwischen a und b können Einlagen 
oder Ausfütterungen c beliebiger Gestalt angebracht 
werden. 


Kl. 17. Wr. 140054 Strahidiise. A. Rateau, 
Paris. Die Düse a hat kreuz- oder rternförmigen 
Durcliiafsquerschnitt, um dem Strahle eine kanne- 
lierte Form zu geben und die Berührungsfläche 
zwischen ihm und dem niederzuschlagenden Dampfe 
oder der anzusaugenden Flüssigkeit zu vergröfsern. 
Zwischen den Riefen der Düsenöffnung sind nicht 
ganz bis zur Mündung reichende Kanäle ò ange- 
bracht, die nach Bedarf durch einen Ringschieber 
c geöffnet und geschlossen werden können. 


Kl. 19 Wr. 189558. Gleisbelag. G. Rathcke, Teterow i/M. 
Gewölbte Platten a aus Zementbeton mit Drahteinlage werden zwirchen 
den-Schienen und aafserhalb derselben 
80 verlegt, dafs sie die Schwellen 
überdecken und vor Feuchtigkeit 
schützen, während das in der Mitte 
zwischen je zwei Schwellen sich ansammelnde Wasser durch Oeffnun - 
gen abgeleitet wird. 


Ki. 47. Mr. 140178. Gelenkkette. G. L. Hol- 
mes, Chicago. Bei dieser Kette zur Uebertragung 
grofser Kräfte (für Bagger usw.) lagern die Enden 
des in den Glledern völlig eingebetteten Gelenk- 
bolzens b in Büchsen c, die mit Schmierbehiltern d 
ausgerüstet sind, sodafs der Schmierstoff mittels 
Schraubstöps«els e den etwa eindringenden Schmutz- 
tellen entgegen durch die Fugen f bindurchgeprefst 
werden kaon. 


K1. 17. Zr. 139670. Beckenkondensator. Balck e & Co., Bochum 
/ W. Aus dem Sammelkasten A des Röhrenkondensators 6 wird unten 
bei e der flüssige Niederschlag, 
oben bei g der luftfirmige 
Rückstand abgeführt und dieser 
in einer in Höhe der Kühlwas- 
seroberfläche eingebauten Rinne 
k, die von dem das Becken d 
speixenden Kühlwasser im Ge- 
genstrom durchflossen wird, 
durch einen Luftkühler i ge- 
leitet: im leteteren wird die 


Luft vor Elatritt in die trockne Schieberlaftpumpe bis sur Temperatur 


des eintretenden Kühlwassers abgekühlt. (Vergl. Nr. 133972, Z. 1902 
S. 1796.) 


Kl. 47. Fr. 139746. Schraubensicherung. A. Kusian, - 
Düsseldorf, und P. Theegarten, Weyer hei 8o- 
lingen. Ein die Mutter umschliefsender Ring a hat . 
unten und oben jo zwei Ansätze al. as, von denen die 
unteren in Nuten f der Bodenplatte d greifen, die oberen 
aher nach Beschädigung der unteren in Gebrauch genom- AY | ＋ 
men werden können. 


„ ` 


Kl. 38. Wr. 188971. Bohrer für Dübellöcher. Trenail 
g Société anonyme pour l’Exploitation du Trenail 
TE u et ses Application, Paris. Zur Befestivung von Hart- 


holzdübeln in Eisenbahnschwellen oder dergl. stellt der 
Spiralbobrer ab zuerst ein glattes Loch her, dann schneidet 
die Vorrichtung de ein Gewinde ei ein, endlich schneidet 
das Messer e das obere Ende ei kegelförmig aus. 


"KI. 47. Er. 189997. Rohr- 
verbindung. P. Richter, 
Zwickau 1/8. Um gröfsere 
Krümmungen in korzem Bogen 
zu erhalten, werdeu zwei oder 
mebr keilföürmige Zwischen- 
stücke a unter Einschaltung 
von Zwischenßanschen g ver- 
wendet, die doppelt soviel Schraubenlöcher als die Flansche 54 der 
Rohre d erhalten. 


Wr. 189940. Kugel- oder Rollenlager. H. Rieche, 
Wetter a/Ruhr. Der Lagerkörper a ist durch 
Einsetzung einer gehärteten Platte e oder dergl. 
so gestaltet, dafs in jeder Kugel oder Rollen- 
reihe c ei ca e immer nur eine, ez, oder vorüber- 
gehend zwei Kugeln oder Rollen zur Anlage 
kommen, wobei die Druckverteilang genau be- 
rechnet werdenkann und die Reibung nach Mög- 
lichkeit vermindert wird. Bei feststehender 
Welle d und drehbarem Lagerkörper a wird d 
\ in der Weise unrund gestaltet, dafs nur eine 
7 oder zwei Kugela oder Rollen jeder Reihe gleich- 

| 

í 
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EN zeitig in Eingriff kommen. 


K1. 38 Wr. 189874. Bandsäge. W. Schröder, 
Leipzig-Reudnitz Bei dieser mit Kreis- 
säge, Bohr-, Fräsvorrichtung oder dergl. ausge- 
rüsteten Bandräge für Fafs- (oder Hand-) Betrieb 
jst das Schwungrad so angeordnet, dafs das 
gespannte BandsAgenblatt das untere Lager fast 
vollkommen entlastet; bei entspanntem Säge- 
blatt aber geschicht diese Entlastung durch 
eiae auf den Rand r der untere Scheibe a wir- 
kende Entlastungsrolle b, deren bei d drehbarer 
Lagerhebel A durch die Stellschraube s genau 
eingestellt werden kann. 


Mr. 140249. 


Kl. 47. 


Elastische Kupplung. Berlin-Anhal- 
tische Maschinenbau- A.-G., 
Berlin. In die einauder deckenden 
Bohrungen ai, 6; der glatten Kupp- 
lungsscheiben a, 6 werden elastische 
Verbindungrklötze e gesteckt, die 
aus schneckenfürmig aufgewiekelten 
Schichten von Gummi oder dergl. mit oder ohne 
Zwischenlage aus Leinwand, Leder u. dergl. bestehen 
und nach Entfernung der Blechscheiben d leicht gegen 
fester oder lockerer gewickelte Klötze ausgewechselt 
werden können, wodurch man das Mafs der gegen- 
seitigen Beweglichkeit von a und òb regeln kann. 


Kl. 47. Ir. 140111. Druekluftfeder. J. C. Ander- 
son, Highland -Park (V. S. A.). Im zylindrischen 
Gehäuse g ist zwischen dem Boden bò und dem Be- 
lastungskolben k ein Gummikörper f angeordnet, der 
an den Enden voll ist und eine Anzahl längs verlau- 
fender, mit stark gespannter Druckluft gefüllter Zellen z 
entbält. 


Kl. 35. Wr. 180930. Stockwerkeinstellung für Aufzüge. A. Weis- 
gerber, Minden 1/W. Die Aufzugmaschine dreht bei 6 die Welle a 
und verschraubt dadurch in der zwischen Bunden e, F lose liegenden 
Hülse c den Mitnehmer l, bis 
er an einen der auf der ver- 
stellbaren Welle i im Winkel 
und in der Achsenrichtung ver- 
setzten Anschläge & trifft, die 
Hülse c mitnimmt und durch 
das bei A angeschlossene Stell- 
zeug die Aufzugmaschine ab- 
stellt. Durch dieSteuerschelbeg 
kann das Stellzeug von allen Stockwerken aus bedient werden. In 
einer Abänderung wird a vom Stellzeugwiderstande festgehalten und c 
von der Aufzugmaschine gedreht. 
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Kl. 47. Ir. 140036. Beibräder-Wechseigetriebe. M. Güttner, 
Chemnitz. An das treibende Reibrad d und das getriebene f wird 
durch eine Feder m oder dergl. ein kugelhaubenförmiger Reibkörper e 
gedrückt, der durch Schwenkung um den Zapfen A nicht nur das Ueber- 
setzungsverhältnis än- 
dert, sondern auch den 
durch n ausgeübten Rei- If. Ya 
bungsdruck so auf d i 
und f verteilt, dafs auf 
den kleineren wirksamen 
Halbmesser die gröfsere 
Druckkomponente entfällt. 
Umlaufzahi der Widerstand (bei Schleudern und 
dergl ) steigt, wird durch das Fliehkraftpendel m (Ne- 
benfigur) auch die Federspannung verxröfsert 


K). 47. Mr. 188049. Seilecheibe. Ch. H. 
Bioalky, Oneida (New York, V. S. A.). Der 
Kranz der zwei- oder mehrteillgen Seilscheibe be- 
steht aus inneren glatten und Aufseren gewellten 
Blechstreifen a,b. Die Aufseren Kranzteile können, 
nachdem die Scheibe auseinandergennmmen ist, mit i 
ihren Randwulsten 6, von den Wulsten a, der 
inneren abgeschoben werden, um die Seilscheibe 3 
in eine Rlemenscheibe zn verwandeln. 


Kl. 46. Zr. 140109. Gasdampfmaschine. J. G. L. Bormann, 
Charlottenburg. Durch rı,?ı wird Gas, durch p Luft in die Zy- 
linder m; eingeführt; nach der Arbeitsleistung strömen die Abgase 
durch v, und den Mantelraum nı, wo sie 
die Zylinderwände erhitzen, zum Schorn - iia = 
Im Schlangenrohr d wird ge- 
reinigtes, durch pz, ra zu geführtes Wasser 
unter starkem Drucke hoch erhitzt 
(815°C) und in abgemessenen Mengen 
durch 14,0; in die Vorderräume von mı 
eingeführt, wo es infolge Druckentlastung 
zumteil verdampft und dann die zur voll- 


Ri: 2 % COM | 


Wenn bei steigender ay 


erforderliche Wärme den Zylinder wänden ent- 
zieht. Darauf wird es durch f (Aufnehmer) zu 
den Niederdruckzylindern ma geleitet, im Kon- 
densator g wieder verflüssigt und durch re, p. 
zum Wasserbehälter zurückgeführt. 


K1. 46. Nr. 189849. Auspuffventilsteuerung. 
F.G. Ericson, Stockholm. Damit das Ans- 
puffventil v durch das Gestänge py rs sowohl 
bei Rechts- als bei Linksumlauf der Maschine 
richtig gesteuert werde, ist die Steuerscheibe m 
mit zwei symmetrischen, sich teilweise deckenden 
Nuten n, nı versehen. Das an p gelagerte Gleit- 
stück q wird durch die Feder f so geführt, dafs 
es bei einer Drehrichtung stets in , bei der 
andern stets in n; läuft. 


Kl. 81. Ir. 140086. Saugdüse für körniges Gut 
G. Leue, Berlin. Das zu fördernde Gut wird mittels 
eines an der Düse angeordneten Schaufelrades a oder 
eines Becherwerkes von seiner Lagerstelle gehoben und 
in den saugenden Luftstrom eingestreut. Die Düsen- 
mündung d ist zo erweitert, dafs das von dem Luft- 
strom nicht mitgeführte Gut aus der Düse wieder zu- 
rückfallen kann. 


Angelegenheiten 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neunte 
Heft erschienen; es enthält: 


Lasche: Die Reibungsverhiltnisse in Lagern mit hoher 
Umfangsgeschwindigkeit. 

Dittenberger: Ueber die Ausdehnung von Eisen, Kupfer, 
Aluminium, Messing und Bronze in hoher Tem- 
peratur. 

Bach: Die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften der 
Eisensorten, für welche nach dem vorhergehenden 
Aufsatz die Ausdehnung durch die Wärme ermit- 
telt worden ist. 

Bach: Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung 
zylindrischer Gefäfse durch den Mannlochausschnitt. 


| 


| 


| 


des Vereines. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 7 

Lehrer, Studierende und Schiiler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlotten- 
stralse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte (in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Belbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expeditien: Julius Springer in Berin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Die elektrische Zugförderung auf der Vorortbahn Berlin-Grofs-Lichterfelde-Ost, 
eingerichtet von der Union Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


Von Kurt Meyer, Berlin. 


Nachdem der elektrische Betrieb für Personenbeförde- 
rung, der sich in nicht viel mehr als einem Jahrzehnt fast 
das gesamte Gebiet der Strafsenbahnen zu eigen gemacht 
hat, in verkehrreichen Grofsstädten mit Erfolg auch auf solche 
Stralsenbahnstrecken ausgedehnt worden ist, die im Anschlufs 
an die städtischen Strecken nach erheblich entfernten Vor- 
orten führen, hat man in den gröfsten Weltstädten begonnen, 
auch auf Bahnen mit eigenem Bahnkörper den elektrischen 
Betrieb anstelle des bisherigen Dampfbetriebes einzuführen 
oder neue Bahnen von vornherein für den elektrischen 
Betrieb einzurichten. Aehnlich wie bei den Strafsenbah- 
nen war das Gebiet dieser elektrischen Bahnen zunächst 
auf das Innere der Städte beschränkt, wie z. B. bei den 
Hoch- und Untergrundbahnen in New York, Boston, Paris, 
London, Liverpool und Berlin. Sodann richtete man Vor- 
ortbahnen auf eigenem Bahnkörper ein. In Amerika, wo 
derartige Bahnen zuerst ausgeführt wurden, ging man so 
vor, dafs man die Strafsenbahnen zunächst auf den beste- 
henden Landstrafsen bis in die Vororte oder Nachbarstädte 
verlängerte, dann die Gleise neben den Landstrafsen auf 
eigenen Strecken verlegte und schliefslich die Bahnstrecken, 
durch Besitzverhältnisse gezwungen, oder um höhere Fahr- 
geschwindigkeiten und günstigere Linienführung zu erzielen, 


von den Landstrafsen teilweise oder vollständig abtrennte.: 


Gleichzeitig schuf man aber in Amerika und Europa elek- 
trische Vorortbahnen, die nichts mehr mit dem Straisenbahn- 
betrieb gemein haben. Auch sie sind vielfach, wie die elek- 
trischen Stadtbahnen, aus früheren Dampfbahnen hervorge- 
gangen. Als Beispiele für solche Vorortbahnen sind zu 
nennen: in Europa die Strecken Mailand-Ceresio, Mailand- 
Monza und Paris (Invaliden-Bahnhof)-Versailles, in Amerika 
Hartford-Bristol, Indianapolis-Marion und Chicago -Aurora- 
Elgin. Die meisten dieser Bahnen werden mit Gleichstrom 
betrieben, der in Nebenwerken. durch Umformer aus hoch- 
gespanntem Drehstrom gewonnen wird. Die mittlere Fahrge- 
schwindigkeit ist durchweg höher als die von Dampf-Vorort- 
bahnen. Sie wird insbesondere bei grofser Dichte der Halte- 
stellen durch Vermehrung des Triebgewichtes gegenüber dem 
Gesamtgewicht der Züge und dadurch ermöglichte erhöhte 
Beschleunigung beim Anfahren erreicht und schwankt im 
allgemeinen zwischen 30 und 60 km/st. Die Züge bestehen 
meist aus weniger Wagen als beim Dampfbetrieb, verkehren 
aber in schnellerer Folge. Die Wagenzahl Ader Züge kann 
für die Hauptverkehrstunden leicht vermehrt werden, wobei 


| 


das Verhältnis von Trieb- und Laufachsen immer gewahrt 
bleiben kann. Diese Betriebsart, verbunden mit der erhöhten 
Geschwindigkeit, bildet in ihrer Anpafsfähigkeit an den 
jeweiligen Tagesverkehr den wesentlichsten Vorzug des 
elektrischen Betriebes, da sie den Vorortbewohnern ermög- 
licht, fast nach Belieben, ohne an bestimmte durch grdéfsere 
Zeiträume getrennte Abfahrzeiten gebunden zu sein, die 
Fahrt nach und von der Grofsstadt anzutreten und in wesent- 
lich kürzerer Zeit als früher zu beenden. Obgleich der elek- 
trische .Betrieb im allgemeinen eher etwas teurer als der 
Dampfbetrieb ist, hat sich durch ihn die Ertragfähigkeit der 
Vorortbahnen erheblich verbessert, da in Verbindung mit den 
sonstigen Vorzügen des Wohnens in Vororten zum grofsen 
Teil auch infolge der günstigeren Fahrgelegenheit der Zuzug 
nach den Vororten und damit auch die Benutzung der Vor— 
ortbahnen sehr rasch gestiegen ist. 

Die in allen Kulturstaaten lebhaft erörterten Vorzüge 
der elektrischen Zugförderung und ihre erfolgreiche Einfüh- 
rung auf Vorortbahnen im Auslande hatte die preufsische 
Staatsbahnverwaltung schon vor einigen Jahren veranlaflst, 
auch ihrerseits Versuche mit dem elektrischen Betrieb auf 
einer Berliner Vorortbahn, der Wannseebahn, anzustellen“). 
Man beschränkte sich indessen darauf, die Strecke Berlin- 
Zehlendorf mit den erforderlichen elektrischen Einrichtungen 
zu versehen und zwischen die mit Dampflokomotiven betrie- 
benen Züge einen durch zwei elektrische Triebwagen zu be- 
fördernden Zug von insgesamt 10 Wagen einzuschieben. Die 
Versuche mit diesem Zuge wurden nach zweijähriger Dauer 
im Juli 1902 wieder eingestellt. Das Ergebnis war, dafs der 
elektrische Betrieb auch unter den Bedingungen für reinen 
Dampfbetrieb durchgeführt werden konnte, unter Bedingun- 
gen also, die für den elektrischen Betrieb ungünstig sind. 
In der Hauptsache aber, in dem Nachweis geringerer Be— 
triebsausgaben, der für die preufsische Staatsbahnverwaltung 
die Grundlage zur Einführung des elektrischen Betriebes auf 
Vorortbahnen bieten sollte, haben die Versuche, soweit be- 
kannt geworden, kein günstiges Ergebnis gehabt. Die Staats- 
bahn verwaltung hat sich indessen unter Würdigung der für 
den Versuch anf der Wannseebahn aufserordentlich ungiin- 
stigen Verhältnisse dazu entschlossen, einen neuen Versuch 
auf einer andern Vorortstrecke durchzuführen. Zu diesem 
Zwecke hat die kgl. Eisenbahndirektion Berlin im Juli 1902 


1) Z. 1900 8. 1198; 1901 8. 135. 
111 


802 


mit der Union-Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin 
einen Vertrag abgeschlossen, nach welchem diese die Strom- 
zufiihrungs- und Riickleitungsanlage fiir die Strecke Berlin- 
Potsdamer Bahnhof bis Grofs-Lichterfelde-Ost herzustellen und 
die fiir den elektrischen Betrieb eingerichteten Wagen zu 
liefern hatte. Nachdem die Arbeiten nunmehr vollendet sind 
und die Probefahrten mit vollem Erfolg stattgefunden haben, 
wird der elektrische Betrieb im Juli d. J. aufgenommen werden. 


Strecke und Betrieb. 


Die normalspurige zweigleisige Linie beginnt in Berlin 
auf dem Vorortbahnhof, der östlich unmittelbar neben dem 
Potsdamer Fern- und Ringbahnhof gelegen ist, Fig. 1, führt 
auf hochgelegenem Bahnkörper, auf dem noch mehrere Fern- 
gleise liegen, zu der vor kurzem errichteten Haltestelle York- 
strafse, überschreitet diese und noch drei weitere Strafsen, 
gelangt dann auf unbebautes Gebiet der Stadt Schöneberg, 
berührt die Haltestellen Papestrafse, Südende und Lankwitz 
und endigt im Bahnhof Gr.-Lichterfelde-Ost. Die letzten drei 
Haltestellen liegen auf Vorortgebieten, die wie Gr.-Lichter- 
felde schon bebaut sind, oder in denen, wie in Lankwitz und 
Südende, eine äufserst rege Bautätigkeit herrscht. 

Die Strecke weist, wie aus Fig. 2 ersichtlich, keine be- 
sonders erheblichen Steigungen und Krümmungen auf. Sie 


Fig. 4 und 2. 


Lageplan und Profil der Vorortbahn Berlin- Grofs-Lichterfelde-Ost. 
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stützt durch die übrigen Strafsenbahndynamos und durch eine 
Pufferbatterie, den Betriebstrom für die gesamte Strecke. Die 
grofste Leitungslänge, die zwischen dem Elektrizitätswerk 
und der Haltestelle Gr.-Lichterfelde liegt, beträgt rd. 6 km. 
Der Betriebsbahnhof befindet sich zwischen den Haltestellen 
Yorkstrafse und Papestrafse. 

Die Züge werden zunächst aus je zwei Triebwagen 
3. Klasse und einem Triebwagen 2. Klasse zusammengesetzt 
und enthalten bei einem Gewicht von 123 t Sitzplätze für 
206 Personen. Sie verkehren vorläufig in Zeitabständen von 
20 min, die in den Hauptverkehrstunden auf 10 min vermin- 
dert werden. Im Bedarfsfalle wird indessen später die Zug- 
folge auf 5 min herabgesetzt und die Züge durch Einfügen 
zweier alter beim bisherigen Dampfbetrieb gebrauchter drei- 
achsiger Vorortwagen verstärkt werden. Die ganze Strecke 
von rd. 9 km wird in 17 min zurückgelegt, wobei 30 sk Auf- 
enthalt auf jede Haltestelle gerechnet werden. 

Diese Fahrzeit entspricht einer mittleren Geschwindigkeit 
von nicht ganz 32 km/st, die für elektrische Vorortbahnen 
als gering bezeichnet werden mufs, da die Betriebsart er- 
heblich höhere Geschwindigkeiten zuläfst. Man braucht, um 
dies zu erläutern, garnicht auf die in Amerika üblichen Ge- 
schwindigkeiten hinzuweisen, sondern nur an die bei der 
Berliner elektrischen Hoch- und Untergrundbahn vorliegenden 
Verhältnisse zu erinnern). Hier 
wird z.B. die 4300 m lange Strecke 
Zoologischer Garten-Potsdamer Platz 
bei drei Haltestellen und rd. 1000 m 
4 mittlerer Länge der Streckenteile 
72 in 8 bis 9 min, also mit rd. 30 km /st 
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langsames Einfahren in den Bahn- 
W hof Potsdamer Platz erforderlich 
. wird. Demgegenüber sollte bei der 
Vorortbahn, bei der die mittlere 
Haltestellenentfernung rd. 1800 m, 
die gröfsten Steigungen 1: 150, die 
kleinsten Krümmungshalbmesser 
300 m betragen und die Zugfolge 
aulserdem langsamer ist, eine erheb- 
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fällt zunächst unter mehrfachen Krümmungen, deren kleinster 
Halbmesser 300 m beträgt, bis an die Haltestelle Yorkstrafse, 
die cbenso wie die folgonde Strecke in der Wagerechten 
liegt, um rd. 1 m, steigt sodann, nachdem sie in der ebenen 
Strecke einige Bogen beschrieben hat, in gerader Strecke 
über die in einer Neigung von 1:200 liegende Haltestelle 
Papestrafse hinaus um rd. sın an und fällt dann wieder in 
schwachem Bogen und gerader Strecke bis zur Haltestelle 
Gr.-Lichterfelde-Ost um 7,63 m. Die letzten drei Haltestellen 
liegen in der Wagerechten. Die Strecke ist insgesamt 9,2 km, 
die eigentliche Betriebstrecke 9,05 km lang. Die Entfernun- 
gen zwischen den Haltestellen Potsdamer Bahnhof und York- 
stralse, Südende, Lankwitz und Gr.-Lichterfelde betragen 
rd. 1 bis 1,5 km, während die Strecken Yorkstrafse-Pape- 
strafse und Papestrafse-Südende rd. 2 und 3 km lang sind. 
Der mittlere Abstand der Haltestellen beträgt also etwas über 
1800 m. 

Das etwa 500 m von der Haltestelle Papestrafse unmittel- 
bar an der Ringbahn gelegene Elektrizitätswerk Südwest, das 
vor rd. 4 Jahren von der Union E.-G. für die südlichen Vor- 
orte von Berlin und die ‚südlichen Strafsenbahn-Vorortlinien 
erbaut worden ist, liefert mit einer 1600 KW-Maschine, unter- 


fast ebenso schnell fuhr wie die 
jetzige elektrische. Der Wert eines solchen Vergleiches muls 
aber nach dem anfangs über elektrische Bahnen im allgemei- 
nen Gesagten dahingestellt bleiben, da diese Betriebsart gerade 
in der erhöhten Geschwindigkeit bei durchweg schneller Zug- 
folge und einer dem jeweilige Verkehr angepafsten Zusam- 
mensetzung der Züge ihren wesentlichsten Vorzug aufweist. 


Elektrische Ausrüstung der Strecke. 


Die Vorortbahn wird mit Gleichstrom von 550 V Maschi- 
nenspannung betrieben, welcher durch drei mittels Eisenband- 
wicklung geschützte Kabel von je 500 qmm Kupferquerschnitt 
einem in der Nähe des Betriebsbahnhofes aufgestellten Schal- 
terhäuschen zugeführt wird. Von hier gehen vier Kabel auf 
kürzestem Wege nach den beiden Stromschienen, und zwar 
zwei nach jedem Schienenstrange. Diese Stromschienen sind 
als dritte Schienen neben beiden Gleisen isoliert verlegt und 
geben den Strom durch die Stromabnehmer an die Wagen- 
motoren ab, von wo er durch die Fahrschienen zuriickgeleitet 
wird. Von der Strecke zum Kraftwerk dienen zur Rücklei- 
tung die Fahrschienen der Berliner Stadt- und Ringbahn 


) Z. 1902 S. 217, 261 und 302. 
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(s. die punktierten Linien in Fig. 1), deren Stöfse durch Kupfer- 
seile leitend verbunden sind. 

Die Stromschienen sind nach dem preufsischen Normal- 
profil Nr. 8 mit 41 kg/m Gewicht in Längen von 15 m ge- 
walzt. Sie sind indessen nicht aus Stahl, sondern aus wei- 
chem Eisen hergestellt, dessen spezifische elektrische Leitfä- 
higkeit etwas über 8 gegenüber etwa 5,3 bei normalen Stahl- 
schienen beträgt. Die Stromschienen sind auf freier Strecke 
in der Weise verlegt, dafs zwischen beiden Gleisen auf jede 
vierte bis sechste Holzschwelle ein Tragarm aus Stahlgufs 
aufgeschraubt ist, Fig. 3 und 4. Die Schraubenlöcher sind 


Fig. 3 und 4. 


Befestigung der Stromschiene. 


länglich rund, damit die Stromschiene, auch wenn die Löcher 
in der Schwelle nicht genau gebohrt sind, im gleichmifsig 
richtigen Abstande vom Gleis geführt werden kann. Die 
Tragarme endigen in einer geteilten senkrechten Hülse, deren 
äufsere Hälfte mit Gelenk und Schraube an der inneren be- 
festigt ist und vom Einsetzen und Herausnehmen des Isola- 
tors geöffnet werden kann. Um den Isolator und die auf 
ihm sitzende Stromschiene in der richtigen Höhe einzustellen, 
legt man Eisen:cheiben in die Hülse unter den Isolator. Letz- 
terer besteht aus einer hohlen Stütze aus Stahlgufs, die von 
der Hülse unten umfalst wird und den eigentlichen isolieren- 
den Körper trägt, eine glockenförmige Haube aus künstli- 
chem Granit, der in Amerika mit Erfolg zu diesem Zwecke 
verwendet worden ist. Auf dem Isolierkörper sitzt wieder 
mit Kitt befestigt eine glockenförmige Kappe aus Stahlgufs, 
die mittels zweier Nasen den Fufs der Stromschiene festhält. 
Der Abstand der Stromschiene von der Gleismitte beträgt 
1570 mm, der ihrer Oberkante von der Oberkante der Fahr- 
schienen 320 mm. 

Um Bahnbeamte und Arbeiter vor einer zufälligen Be- 
rührung mit den Stromschienen zu bewahren, hat man diese 
auf ihrer ganzen Länge beiderseits durch Schutzbretter ge- 
deckt. Die Schutzbretter, Fig. 5, sind je 5 m lang, sodals 
für jede Schiene sechs Bretter — drei auf jeder Seite — er- 
forderlich sind. Sie werden je durch zweimal drei Klötze 
im richtigen Abstand von der Schiene gehalten und mit 
ihr durch Schrauben verbunden. Die Schienen haben, 
um die Schrauben durchzulassen, reichlich bemessene Bohr- 
löcher. Ueber die Schraubbolzen sind in der Mitte Röhr- 
chen aus bestem Hartgummi gezogen, die aufser dem weiten 
Luftraum die Isolation zwischen der Schiene und den Bret- 
tern sichern. Die Bretter und Klötze sind durch Tränken 
mit Teeröl gegen Witterungseinflüsse widerstandsfähiger ge- 
macht. 

Um die Stölse der dritten Schiene gut leitend miteinan- 


der zu verbinden und gleichzeitig eine sichere Gewähr gegen 
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die Folgen einer Längenveränderung durch Temperaturunter- 
schiede zu erhalten, sind zwei verschiedene Mittel zum Ueber- 
brücken der Stofsfugen angewendet worden. Das eine be- 
steht darin, dafs je drei Schienen aufser einer einseitigen 
Laschenverbindung nach dem alluminothermischen Verfahren 
von Goldschmidt!) miteinander verschweifst werden, indem 
um die Schienenfiifse auf einer Seite ein kleiner Eisenklotz 
gegossen wird, Fig. 6 und 7. Das angegossene Eisen ver- 
schmilzt oder verschweifst sich mit den Schienen zu einer 
gleichartigen Masse, wie Durchschnitte durch derartige Stellen 
ergeben haben, und bildet eine gute und vor allem dauer- 


Fig. 5. 


Befestigung der Schutzbretter. 
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hafte elektrische Verbindung, die sich nicht durch mechani- 
sche, chemische oder thermische Einflüsse verändert. Die 
andere Stofsverbindung, welche die nicht zu vernachl&ssi- 
gende Längenausdehnung der Schiene zuläfst, ist bei jedem 
dritten Schienenstofs, also alle 45 m, angebracht. Die genü- 
gend grofs gehaltenen Stofsfugen sind hier auf beiden Seiten 
durch starke rechteckige Kupferbänder überbrückt, die, wie 
aus Fig. 8 und 9 ersichtlich, mehrfach gebogen sind und da- 
her jeder Verschiebung der Schienen nachgeben können, 
ohne dafs ihre feste Verbindung mit den Schienenstegen be- 
merkenswert beansprucht wird. Um sie gut biegsam zu. 
machen, sind die Bänder aus schmalen 0,5 mm starken Ble- 
chen zusammengesetzt; in der Mitte werden sie von den zur 
mechanischen Verbindung dienenden beiden Laschen über- 
deckt. 
Die Stromschienen mulsten bei allen Wegübergängen 
und auch auf drei Brücken unterbrochen werden, auf denen 
die Eisenkonstruktion nicht gestattete, sie zu verlegen. Bei 
den Wegübergängen sind die angrenzenden Teile des Balın- 
körpers auf seiner ganzen Breite mit [7-Eisen so belegt, dafs 


1) Z. 1898 S. 1019; 1901 S. 1545. 
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sie nur miihsam betreten werden können, während durch 
Warnungstafeln auf die Gefahr einer Berührung der Strom- 
schienen aufmerksam gemacht wird. Bei den Unterbrechun- 
gen auf den drei Brücken sind zwischen den Enden der 
dritten Schienen auf den Längsblechträgern der Brücke Holz- 
schwellen befestigt, Fig. 10. In diese in Richtung der 
Schienen liegenden Schwellen sind Flacheisen eingelassen, 
die stromlos bleiben, und auf denen die Stromabnehmer der 
Züge während der Unterbrechung gleiten’). | 


Fig. 10. 


Unterbrechung der Stromschiene 
auf Brücken. 


Die ganze Strecke der Stromschienen ist durch zwei Ab- 
teilungsisolatoren in drei Teile zerlegt. Aufserdem kann 
die. Stromführung zum Betriebsbahnhof besonders abgeschal- 
tet/werden. Bei allen sonstigen Unterbrechungen der Strom- 

Fia. 11 schiene, darunter auch bei 

be Se oe denen an Kreuzungen und 

Anschlufsstück für die Verbindungs- Weichen, kann der Strom- 
kabel. | lauf nicht unterbrochen 
werden, sondern die insge- 
samt 130 Enden der dritten 
Schiene sind durch im Bahn- 
körper verlegte Gummiblei- 
kabel mit Eisenbandwick- 
lung miteinander verbun- 
den. Alle Kabelanschlüsse 
an die Schienen sind in 
der Weise hergestellt, dafs 


Zeitschrift des Vereines 
u deutscher Ingenieure 


sichtlichen Verlauf. Der Ausschalter ist an die Schienen 
mittels Induktionsspulen angeschlossen, die dazu dienen, den 
Ausschalter vor atmosphärischen Entladungen zu schützen, 
ebenso wie bei den Speisepunkten die Speisekabel. Diesem 
Zwecke dienen gleichzeitig die in Fig. 16 angedeuteten Blitz- 
ableiter, welche die Schienen bei einer Entladung durch 
eine Funkenstrecke mit der Erde in leitende Verbindung 
bringen. 

Die dritten Schienen sind, um zu verhindern, dafs sie 
wandern, in Abständen von je 1 km in der Weise verankert, 
dafs um Steg und Fufs zwei gebogene Laschen gelegt sind, 
zwischen denen unter der Schiene ein dreieckiger Rahmen 
aus Holzbalken verschraubt ist, Fig. 17 und 18. Die unteren 
Balken der Rahmen sind an den Enden mit Winkeleisen und 
dazwischen mit Flacheisen verschraubt, die wieder an den 
Schwellen beider Gleise befestigt sind. 

Ebenso wie die dritten Schienen müssen auch die zur 
Rückleitung des Betriebstromes dienenden Fahrschienen an 
den Stölsen gut leitend miteinander verbunden werden. 
Hierzu dienen blanke Kupferseile, die durch besondere kup- 
ferne Kontaktstücke an den Schienenstegen befestigt sind, 
Fig. 19 bis 22. Das Kontaktstück hat an einem Ende ein 
Loch zum Einlöten des Kupferseiles; das andere Ende wird 
mit der rechtwinklig abgebogenen zylindrischen Hülse in das 
vorgebohrte Loch des Schienensteges eingeführt. In die 
Hülse wird ein Eisenstift gesteckt, der beim Anbringen der 
Befestigung durch eine Schraubenpresse unter hohem Druck 
zusammengeprefst wird; dadurch wird er gestaucht und die 
Kupferhülse gegen die Wandung und um den Rand der 


auf das Kabelende eine 
Isolatorglocke aufgekittet 
ist, Fig. 11, über der eine 
Stahlkappe befestigt ist. 
Diese ist mit der freige- 

` legten Kabelseele leitend 
verbunden und an die Schienen durch kurze Kupferverbinder 
angeschlossen. Durch die Isolatorglocke wird ein Stromiiber- 
gang von der Kappe nach der Kabeloberfläche und der Erde 
verhindert. 

Dieselben Kabelanschlüsse werden auch bei den Speise- — — 
punkten und Abteilungsausschaltern verwendet. Hier ist in- 
dessen das Kabel nicht unmittelbar mit den Schienen verbun- 
den, sondern zwischen Stahlkappe und Schiene statt eines 
kurzen Kupferverbinders eine Induktionsspule geschaltet, 
Fig. 12 bis 14. 

Die Abteilungsausschalter sind in der Weise angeordnet, 
dafs zwischen den Enden der Schiene. mit je rd. 50 mm Ab- 
stand eine 1380 mm lange stromlose Schiene verlegt ist, auf 
welcher der Stromabnehmer gleitet, Fig. 15. Der Strom 
nimmt an diesen Stellen den aus dem Schema Fig. 16 er- 


Fig. 12 bis 14. 


Anschlufs der Speise- 
kabel an die Strom: 
schienen. 
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) Die Konstruktionen Fig. 10, 17 und 18 sind in der Ausführung 
in Einzelheiten gegenüber den Entwürfen, welche hier zur Darstel- 
long gekommen sind, abgeändert. eur trae 


Fig. AT und 18. Verankerung der Stromschiene. 
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Fig. 19 bio 22. 


Kontaktstück für die beweglichen Stofsverbindungen. 


Schienenlöcher geprefst, auf diese Weise eine gute metallische 
Verbindung zwischen Kontaktstück und Schienensteg sichernd. 
Dieselben Kontaktstücke sind auch bei den oben erwähnten 
beweglichen Stofsverbindungen der Stromschiene verwendet 
worden. 
Ausrüstung der Züge: 

Die Züge, von denen zunächst 6 beschafft sind, werden, 
wie schon erwähnt, aus 3 Triebwagen mit je zwei Motoren 
zusammengestellt. Die beiden Wagen 3. Klasse ruhen auf 
2 zweiachsigen Drehgestel- 
len, Fig. 23 und 24, von 
je 2,5 m Radstand und 
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Um deren Lichtstärke von den unvermeidlichen Schwankungen 
in der Spannung der Stromschienen unabhängig zu machen, 
sind den einzelnen zwischen Stromschiene und Erdrückleitung 
liegenden Lampenreihen Widerstände aus Eisen vorgeschaltet, 
die einen Teil der Spannung aufzehren. Da nun der spe- 
zifische Widerstand des Eisens mit der Temperatur stark an- 
steigt, konnten die Widerstände so bemessen werden, dafs sie 
bei hoher Schienenspannung, bei der sie zunächst mehr Strom 
aufnehmen müssen, rotwarm werden und infolge ihres höheren 
Widerstandes bei dieser Temperatur mehr Spannung ab- 
drosseln, während sie beim Heruntergehen der Spannung auch 
mit der Temperatur und dem verursachten Spannungsverlust 
sofort nachfolgen. Durch diese selbsttätige Regelung der 
Lampenspannung ist eine helle und gleichmäfsige Wagenbe- 
leuchtung gesichert. 

Zum Heizen des Zuges dient der im Wagen 2. Klasse 
aufgestellte stehende Siederohrkessel von 6 qm Heizfläche 
und 4 at Ueberdruck mit einem für Koksfeuerung eingerich- 
teten Roste. 


Stromabnehmer. 


Jeder Wagen entnimmt, wie schon erwähnt, seinen Be- 
triebstrom von der dritten Schiene durch zwei Stromabnehmer, 
die an demselben Drehgestell sitzen, in dem die beiden Mo- 


Fig. 93 und 2 4. Drehgestell mit Motoren und Stromabnehmern. 


13,2 m Drehzapfenabstand. 
Auf einem Drehgestell sind 
die beiden Motoren und die 
vier — auf jeder Seite zwei 
— Stromabnehmer angeord- 
net. Unter dem zwischen 
den Buffern 19,3 m langen 
Rahmen der Wagenkasten 
aus LI-Eisen sind die 
Bremszylinder, die Luft- 
behälter und das Bremsge- 
stänge angebracht. Der auf 
dem Rahmen sitzende ins- 
gesamt 18 m lange und 
2600 mm breite Kasten liegt 
1200 mm über Schienen- 
oberkante und ist mit der 
Lüftlaterne 2605 mm hoch. 
Die Wagen 3. Klasse ent- 
halten am einen Ende einen 
Führerabteil, an den sich 
ein durch eine Tür damit 
verbundener 1900 mm lan- 
ger Dienst- und Gepiick- 
raum anschiiefst, in wel- 
chem auch ein Geräte- 
schrank Platz gefunden hat. 
Die übrige Länge des Wa- 
gens nehmen 9 Personen- 
abteile mit Quersitzen für 
insgesamt 74 Personen ein. 
Je fünf und vier der ein- 
zeln durch Türen zugäng- 
‚lichen Abteile sind durch 
einen offenen seitlichen Durchgang von etwa 400 mm 
Breite, die beiden Abteilgruppen durch eine verschliels- 
bare Tür verbunden. Die Wagen 2. Klasse haben am 
einen Ende einen 3820 mm langen Heizkesselraum, in wel- 
chem jedoch an der Stirnwand alle zu einem Führerstande 
gehörigen Geräte und Einrichtungen angebracht sind, die 
allerdings nur im Notfall oder beim Verschiebedienst be- 
nutzt zu werden brauchen. Heizkessel, Behälter und sonstige 
Geräte können im Sommer durch das Wagendach heraus- 
genommen und der Raum alsdann als Personenabteil 3. Klasse 
verwendet werden. Die Wagen 2. Klasse bieten in 7 Ab- 
teilen Sitzplätze fiir 58 Personen. Die Abteile sind 2035 mm 
lang, gegenüber 1590 mm bei den Abteilen 3. Klasse, im 
übrigen aber ähnlich wie diese angeordnet. 
Die Züge werden durch elektrische Glühlampen beleuchtet. 
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toren eingebaut sind. Da die Stromschiene je nach der 
Fahrtrichtung auf jeder der beiden Wagenseiten liegt, müssen 
die Wagen auch auf beiden Seiten Stromabnehmer haben. 
Zu dem Zwecke sind an den beiden Achsbüchsen jeder Dreh- 
gestellseite Arme aus Stahlgufs festgeschraubt, auf deren als 
Winkel ausgebildeten Enden ein die Achsbüchsen verbinden- 
der Holzbalken befestigt ist, Fig. 25 und 26. Die äufsere 
Fläche des Balkens ist in der Mitte mit flachen Gulsstücken 
belegt, die mit wagerechten zahnartigen Rillen versehen sind. 


Auf diese Gulsstücke setzen sich, ebenfalls mit gezahnten 


Flächen, Tragarme aus Gufsstahl auf, die zum Einstellen in 
der richtigen Höhe”längliche Schraubenlöcher haben. Durch 
die Verzahnung der Auflageflächen wird eine senkrechte Ver- 
schiebung der durch wagerechte Schraubbolzen mit dem 
Balken verbundenen Tragarme wirksam verhindert. Die 
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gulseisernen Kontaktschuhe sind mit den Tragarmen je durch 
zwei längliche Oesen aus Gufsstahl verbunden, die sich lose 
um die Bolzen legen, sodals sie sieh dagegen verschieben 
können. Die Kontaktschuhe, die nur unter ihrem Eigen- 
gewicht mit der muldenförmigen unteren Fläche auf der 
Stromschiene schleifen, können demnach, ohne ihre Befesti- 
gung irgendwie zu beanspruchen, jeder etwa eingetretenen 
Veränderung in der Höhenlage ihrer Tragarıne oder der 
Stromschiene nachgeben. 


Motoren. 


Der Strom wird von den Kontaktschuhen durch bieg— 
same Kabel abgenommen und durch eine Hauptleitung den 
Anlafswiderstinden und Motoren zugeführt. Die vierpoligen 
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Fig. 25 und 26. 


Stromabnehmer. 
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Hauptstrommotoren, Fig. 27 bis 30, kénnen bei 500 V Klem- 
menspannung eine Stunde lang bei 215 Amp Stromverbrauch 
und 75°C Uebererwärmung 125 PS leisten. Sie sind eigens 
für stark beanspruchte Vorort- oder Stadtbahnen konstruiert 
und in fast gleicher Ausführung bereits in grofser Zahl 
praktisch verwendet worden. Auf der Manhattan-Hochbahn 
in New York waren nach Einführung der elektrischen Zug- 
förderung im vergangenen Jahre allein 1800 dieser Motoren 
im Betrieb. Ihre äufseren Abmessungen entsprechen einer 
Spurweite von 1435 mm und 1000 mm Raddurchmesser. 
Das Magnetgehäuse besteht aus weichem Stahl, ist aber 
abweichend von der bisher üblichen schräg oder wagerecht 
geteilten Form in einem Stück gegossen; es ist indes, um 
alle Teile bequem zugänglich zu machen, von verhältnis- 


Fig. 27 bis 30. vollbahnmotor der Union E.-G. 
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Mitte Anker 


| Mitte Achse u, 


An bei- 
den Enden sind Bohrungen vorgesehen, welche durch die 
Lagerschilde für die Ankerwelle verschlossen und grols ge- 
nug sind, um den Anker, die Polschuhe und die Feldspulen 


mäfsig vielen reichlichen Oeffnungen durchbrochen. 
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herausnehmen zu lassen. Eine weitere grofse Oeffnung dient 
zum Nachsehen des Kommutators und der Bürstenhalter so- 
wie zum Erneuern der Bürsten. Sie ist durch einen ‚Deckel 
aus Tempergufs verschlossen, der durch nachstellbare Ver- 
schlufshebel sicher verriegelt wird. Im. Boden unter dem 
Kommutator liegt ein grofses verschliefsbares Handloch, und 
ebenso sind verschliefsbare Oeffnungen in der oberen und 
unteren wagerechten Gehäusewand an dem Zahnradende und 
in der einen senkrechten Seitenwand angebracht. Diese Oeff- 
nungen werden, wenn der Motor auf Hochbahnen wie in 
New York verwendet wird, wo Staub nicht zu befürchten. ist, 
zum besseren Kühlen des Motorinneren offen gelassen. Die 
vier Pole sind in dem mittleren verstärkten Teile der Ge- 
häusewandung angegossen und werden zur Aufnahme der 
aus Blechen zusammengesetzten Polschuhe ausgedreht. Die 
Polschuhe sind mit je zwei durchgehenden Bolzen am Ge- 
häuse befestigt. Die Pole sind mit je einer Erregerspule 
versehen, und zwar haben der obere und der untere Pol 
zwei grofse Spulen mit je 50 Windungen, während auf den 
seitlichen Polen kleine Spulen mit je 29 Windungen sitzen. 
Die aus Flachkupfer hochkantig mit Asbestzwischenlagen ge- 
wickelten Spulen sitzen auf metallenen Büchsen mit breiten 
Flanschen, gegen die sie durch Glimmer, Asbest und Lein- 
wand isoliert sind. Das innen mit Asbest ausgekleidete Ge- 
häuse ist an sich grofs genug, um einen Anker für eine 
Leistung von 200 PS aufzunehmen. 

An einer Seitenfläche des Gehäuses sind Angüsse mit halb- 
zylindrischer Oeffnung angebracht, welche, in senkrechter 
Ebene bearbeitet, mit wagerechten Stütznuten die mit je drei 
Kopfschrauben befestigten Lagerdeckel und mit diesen die La- 
gerschalen für die angetriebene Wagenachse aufnehmen. Die 
Lagerbüchsen sind 237 mm lang bei 160 mm Bohrung. Mit 
den Achslagerdeckeln sind grofse Schmierbüchsen verbunden, 
aus denen das Schmiermittel mittels Wollkissen durch die 
entsprechend ausgeschnittenen Lagerbüchsen an die Achse 
abgegeben wird. Die Ankerlager sind, wie schon erwähnt, 
in die Schilde an beiden Gehäuseenden eingebaut. Sie er- 
strecken sich unter Ausnutzung alles verfügbaren Raumes, 
durch Rippen versteift, bis in den Anker und den Kommu- 
tator hinein. Der oben mittels Deckels verschliefsbare Hohl- 
raum des Ankerlagers, das einen stumpfen Kegel bildet, 
nimmt in ähnlicher Weise wie die Achslagerdeckel die Oel- 
welle zum Schmieren der Zapfen auf, die durch seitliche 
Ausschnitte in der Lagerbüchse dem Schmiermittel zugäng- 
lich gemacht sind. Um zu verhindern, dafs das Oel in den 
Anker und den Kommutator eindringt, sind mehrere Spritz- 
ringe vorgesehen und an den Lagerschilden Schalen für das 
abtropfende Oel angegossen. Das Lager am Kommutator- 
ende hat 95 mm Dmr. und 164 mm Länge, das am Zahnrad- 
ende 102 mm Dmr. bei 254 mm Länge. 


Der mit zwei Lüftspalten versehene Ankerblechkörper ist 
unmittelbar auf die Welle gesetzt. Die als Wicklungsträger 
und Prefsringe dienenden Gufsstücke sind mit Rippen verse- 
hen, die bei voller Umlaufgeschwindigkeit wie ein kräftiges 
Kreiselgebläse wirken und Ankerkörper und Wicklung sehr 
` wirksam kühlen. Der Anker, Fig. 31, hat Trommel-Nuten- 
wicklung in Reihenschaltung. Die Leiter bestehen aus Flach- 
` kupferstäben und sind unterteilt, um Wirbelströme in ihnen zu 
verhindern. Die Wicklung besteht aus 39 in je einer Nut 
liegenden Spulen, von denen jede wieder in fünf Einzelspulen 


von je einer Windung zerlegt ist. Jede Einzelspule ist für sich: 
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mit Glimmer isoliert und aufserdem jeder Spulensatz nach 
aufsen mit Glimmer und einer Lage von besonders behandel- 
tem Band isoliert. Letzteres sichert die Spulen gegen mecha- 
nische Beschädigung und Feuchtigkeit, während die Glimmer- 
isolation im höchsten Mafse hitzebeständig ist, sodafs der Motor 
jede vorkommende Ueberlastung zu ertragen vermag. Die 
Leiter sind unmittelbar in die Kommutatorsegmente eingelötet. 
Am Zahnradende sind die oberen Stäbe mit den unteren durch 
verzinnte Kupferklemmen verbunden, die bei Ausbesserungen 
an der Wicklung abgenommen werden können. Die Wicklung 
ist nach aufsen durch verlötete Stahldrahtringe und an dem über 
den Ankerkörper vorstehenden Teile durch eine Kappe aus Se- 
geltuch und Glimmer gesichert. Der Kommutator hat 195 Seg- 
mente aus reinem, hartgezogenem Kupfer mit Glimmerzwi- 
schenlagen und erhält den Strom durch zwei nachstellbare 
Bürstenhalter aus Rotgufs, von denen jeder zwei Kohlen- 
bürsten von 83 >< 13 qmm Querschnitt in bearbeiteten Lagern 
trägt. Die Bürsten werden gegen den Kommutator unab- 
hängig voneinander durch Finger gedrückt, deren breite Auf- 
lagefläche den Druck gleichmäfsig auf die Arbeitsfläche der 
Bürsten verteilt. 


Fig. 31. Anker des Vollbahnmotors. 


Die Mittellinien der Ankerwellen und der Drehgestellachsen 
haben 402 mm wagerechten Abstand, während die wagerechte 
Mittelebene des Ankers 50 mm über der Achsmiüttellinie liegt. 
Die Ankerwelle trägt auf ihrem kegeligen Ende ein aus Siemens- 
Martin-Stahl gefrästes Zahnrad von 18 Zähnen, während das 
Achsenzahnrad aus Stahlgufs 76 Zähne hat, das Uebersetzungs- 
verhältnis also 1: 4,22 ist. Der Motor ist an dem Drehgestell 
einerseits durch die Achslager, anderseits mittels einer Nase 
aufgehängt, die auf der andern Seite an das Gehäuse ange- 
gossen ist. Die Nase setzt sich auf einen Gummipuffer auf, 
der auf einem an der Schwinge des Drehgestelles aufgehäng- 
ten Träger ruht, Fig. 23. Ein über die Nase greifender Bü- 
gel verhindert eine Drehbewegung des Motorgehäuses nach 
oben. An das Gehäuse sind aufserdem auf derselben Ge- 
häusefläche seitlich und etwas tiefer noch zwei Nasen ange- 
gossen, die sich bei einem Bruch der ersten Nase auf einen 
Querträger auflegen und so verhindern, dafs der Motor auf 
den Bahnkörper herabfällt. Unmittelbar über dem Motor 
sind mehrere verschliefsbare Bodenöffnungen im Wagenkasten 
angebracht, durch welche die entsprechenden Gehäusedeckel 
abgenommen und die einzelnen Teile des Motors, insbeson- 
dere der Kommutator, während der Fahrt beobachtet werden 
können. (Schlafs folgt.) 


Der Forschungsdampfer »Poseidon«, 
erbaut vom Bremer Vulkan, Schiffbau- und Maschinenfabrik in Vegesack. 


Von W. Kaemmerer. 


Auf den in den Jahren 1899 in Stockholm und 1901 in 
Christiania abgehaltenen internationalen Hauptversammlungen 
der Gesellschaften fiir Meereskunde ist vereinbart worden, sobald 
wie möglich eingehende Forschungen über Tier- und Pflanzen- 
welt der verschiedenen Meere, die Meeresströmungen, Tiefen 
Usw. anzustellen. In erster Linie sind diese Forschungen be- 
stimmt, die Hochseefischerei, vor allem in den europäischen 


Gewässern, zu fördern. Die Völker, die ihre Beteiligung 
an diesen Arbeiten zugesagt haben, sind Deutschland, Eng- 
land, Rufsland, Norwegen, Holland und Dänemark. Rufsland 
und Norwegen sind bereits seit geraumer Zeit im Besitze der 
hierzu nötigen Sonderschiffe. Für Deutschland war es nötig, 
einen neuen, eigens für diesen Zweck gebauten Dampfer 
zu beschaffen, der im Sommer 1901 vom Reichsamt des 
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Innern dem Bremer Vulkan in Vegesack in Auftrag gegeben 
wurde. Diese Firma besafs im Bau solcher Art Schiffe bereits 
Erfahrungen, da sie schon mehrere ähnlichen Zwecken die- 
nende Dampfer gebaut hatte, unter andern den russischen 
Forschungsdampfer »Andrey Perwoswanny«, der sich während 
mehrjähriger Forschungsreisen im nördlichen Eismeer aulser- 
ordentlich bewährt hatte. 

Der neue deutsche Forschungsdampfer, auf den Namen 
»Poseidon« getauft, ist als Zweischraubenschiff nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyds aus Stahl gebaut und den 
Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft entsprechend für 
atlantische Fahrt ausgerüstet. Das Schiff hat folgende Ab- 


messungen: 
Länge über alles . . . ..... 49 m 
Länge in der Wasserlinie zwischen den Steven 45,50 » 
Breite über das Hauptspant 9,10 » 
Höhe an der Seite . i ee ee Cg 4,50 » 
mittlerer Tiefgang in Seewasser bei voller Ausrii- 

stung mit 80 t Kohle in den Bunkern . 3,125 » 
Wasserverdrängung bei voller Ausrüstung 645 t 
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dort untergebrachten Mannschaftsräume sind nach der Mitte 
des Schiffes in ein Deckhau: verlegt. Kurz vor dem 
Fockmast befinden sich an den Seiten zwei kleinere Deckauf- 
bauten, Fig. 5 und 6, von denen der eine den Mannschafts- 
abort und einen Flickraum für Netze enthält, während in 
dem andern Chemikalien untergebracht sind. Beide Deck- 
häuser sind durch eine Brücke verbunden, von der die Hand- 
habung der Netze bei den Fängen geleitet wird. Das Haupt- 
Deckhaus enthält vorn einen Raum zum Aussondern der ge- 
fangenen Fische, dessen Fulsboden zementiert und mit Fliesen 
belegt ist; zwei mit Blei ausgeschlagene Holzbebälter mit 
Leitung für Frisch- und Seewasser dienen zur vorläufigen 
Aufnahme der Fische. An das Fischhaus schliefsen sich der 
Kesselschacht, die Küche, verschiedene um den Maschinen- 
schacht gelegene Kammern zur Unterbringung der Fischerei- 
geräte und der Lotmaschine, Aborte, ein umfangreiches La- 
boratorium und ein Rauchzimmer. Auf dem Deckhause be- 
findet sich das Ruder- und Kartenhaus mit Wohn- und Schlaf- 
zimmer des Kapitäns und hierüber die Kommandobrücke. 


Das Achterdeck ist frei gelassen; es enthält nur eine zur 


Fig. 1 bio 3. Linienrisse. 
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Die Formen des Schiffes sind 
aus den Linienrissen, Fig. 1 bis 3, 
ersichtlich. Die Schaulinien in 
Fig. 4 stellen die Wasserver- 
drängung, die Höhe des Ver- 
drängungsschwerpunktes und das 
Breitenmetazentrum bei verschie- 
denen Tiefgängen dar. 

In der äufseren Erscheinung 
ähnelt das Schiff, Fig. 5 bis 10, 
den auf der Nordsee verkehrenden gröfseren Fischerei- 
dampfern. Die beiden Masten sind für Gaffel- und Stagsegel 
eingerichtet; s. Fig. 5. Eine Back ist mit Rücksicht auf die 
Bedienung der Fischereigeräte usw. vermieden, und die sonst 
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leichten Planktonfischerei benutzte Dampfwinde. An der 
Backbordseite des Schiffes ist vorn und hinten je ein Fisch- 
galgen angebracht. 

Hinter dem Fockmast befinden sich im Zwischendeck die 
Wohnräume fiir die Schiffsoffiziere 
und Mannschaften, Fig. 7, während den 
Forschern, welche das Schiff aufnimmt 
— es ist auf deren 10 gerechnet —, 
umfangreichere Räumlichkeiten im‘ hin- 
teren Teile des Zwischendeckes zur 
Verfügung stehen. 

Von den übrigen Räumen ist noch 
die Bünn zu erwähnen, Fig. 5 und 8, 
ein wasserdichter Behälter, der zum 


Fig. 9. 
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Fig. 5 bis 10. 
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Fig. 6. Hauptdeck. 
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Sig. 44. Querschnitt durch das Schiff. 


Fig. 12 und 13. 


Winde für Walfischfang und Heringsfischerei, 
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Aufbewahren leben- 
der Fische dient und 
von dem ein wasser— 
dichter Einsteig- 
schacht bis zum Ober- 
deek emporführt. 
Durch 6 bis zum 
Oberdeek durchge- 
führte Schotte ist das 
Schiff in 7 wasser- 
dichte Abteilungen p 
geteilt; der Raum vor % 
dem Kollisionsschott 
sowie der hinterste 


Fig. 14 bis 16. 


Bremseinrichtung für den Walfischfang. 


Raum konnen als ae 


Trimmtank benutzt Ll 
werden und sind zu u L 
diesem Zwecke mit 
den erforderlichen 
Rohrleitungen verse- 
hen. Von Spant 12 
bis Spant 76 erstreckt 
sich ein zur Aufnah- P | 

me von Kesselspeisewasser und Trinkwasser eingerichteter 
Doppelboden. 

Fig. 11 zeigt einen Querschnitt durch das Schiff. Die 
Spanten bestehen aus Winkeleisen 90 x 75 x 8,5 mm, an 
den Schotten aus Winkeleisen 100 x 100 x 10 mm. Der 
Kiel ist ein Mittelplattenkiel; die bis zur Decke des Dop- 
pelbodens reichende Platte ist 9,5 mm stark, wozu aufsen 
die Kielschienen mit je 15 mm und die benachbarten ver- 
laschten Aufsenhautplatten hinzutreten. Trotz des verhält- 
nismäfsig hohen Kieles sind nach der ersten Reise des 
Schiffes, um die Schlingerbewegungen noch mehr ein- 
zuschränken, noch zwei Kimmkiele angeordnet worden. 
Die Platten der Aufsenhaut, deren Stärken aus Fig. 11 
ersichtlich sind, sind tiberlappt genietet. 

Das Ankergeschirr besteht aus zwei stocklosen Bug- 
ankern von je 620 kg Gewicht, einem leichteren Strom- 
anker, einem Wurfanker und den zugehörigen Ketten und 
Stahltrossen. An Winden sind vorhanden: die auf dem 
Vorderdeck aufgestellte Ankerwinde für Dampf- und Hand- 
betrieb, eine grofse Dampfwinde hinter dem Fockmast mit 
zwei Zylindern von 180mm Dmr. und 305 mm Hub sowie 
4 Trommeln für den Walfischfang und für die Herings- 
fischerei und die schon genannte, auf dem Achterdeck be- 
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findliche Dampfwinde zur Planktonfis-herei mit 180 mm Zy- 
linderdurehmesser bei 255 min Hub. 

Die erstgenannte Winde, Fig. 12 und 13, ist besonders 
kräftig; ihre Leistung beträgt bei 8 at Dampfspannung rd. 
15 PS. Zum Aufwickeln des Taues für die Schleppnetze 
dienen die beiden mittleren Trommeln, während beim Wal- 
tischfang die Harpunenleine von den gerillten Spillköpfen 
aufrewunden wird. Zum Verholen usw. sind auf der andern 
Seite der Winde zwei gewöhnliche Spillköpfe angeordnet. So- 
bald der Walfisch harpuniert ist, kann die Geschwindigkeit 
der abrollenden Leine durch zwei kriiftige Bremsbacken, die 
an Bremsscheiben auf den Wellen der gerillten Spillköpfe 
angreifen, mit einem Handhebel geregelt werden. Eine 
Federbremse am Schiffsboden, Fig. 14 bis 16, dient dazu, 
die Kraftäufserungen des harpunierten Walfisches gegenüber 
dem Schiff abzuschwächen. Für die Führung des Draht- 
seiles dieser Bremse nach Deck ist ein besonderer Schacht 
eingebaut. 

Sämtliche Winden sind von der Eisengiefserei und Ma- 
schinenfabrik M. Achgelis Söhne in Geestemünde geliefert. 

Die Dampfsteuervorrichtung befindet sich im Deckhause, 


Fig. 17 bis 19. 


stab 1:30. 


von wo der Zur in üblicher Weise dureh Ketten und Zug- 
stangen auf den auf der Ruderspindel aufgekeilten Quadran- 
ten übertragen wird. Die beiden Rettungsboote sind auf 
dem Deekaufbau hinter dem Schornstein aufgestellt. 

+ Der Maschinenraum erstreekt sich von Spant 24 bis 
Spant 32; daran schliefst sich der Längsbunker, unter dem 
ein Gang zu dem 10 Spantlingen einnehmenden Kesselraume 
durchführt. Die Bunker, die an den Seiten des Kesselschach- 
tes bis in das Zwischendeck reichen, fassen rd. 80 t. 

Die beiden Verbundmaschinen, Fig. 17 bis 19, treiben je eine 
vierfliigelige Bronzeschraube von 2300 mm Drehmesser und 
2600 mm Steigung an; bei 130 Uml./ min leisten sie je 240 PSi. 
Die Zylinder haben 360 und 660 mm Dmr. bei 500 mm Hub 
und ruhen vorn auf Säulen aus geschmiedetem Stahl, hinten 
auf gufseisernen Ständern, die mit dem Kondensatorgehituse 
in einem Stück gegossen sind. Mit den Maschinenständern 
sind die einseitiren gufseisernen Geradführungen verschraubt. 
Die Kingsche Umsteuerung wird mit Spindel und Handrad 
beweg. Exzenter und Kurbelwelle sind aus einem Stück 
geschmiedet; die Exzenterbügel bestehen aus Stahlgufs mit 
Weifsmetalleinlage. Die Grundplatte ist aus einem Stück ge- 
gossen und nimmt mit 3 Weifsinetalllagern von 145 mm Boh- 
rung die aus Siemens-Martin-Stahl hergestellte Kurbelwelle 
auf. Aus demselben Material besteht die Druckwelle von 
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Hauptmaschine. Mafs- 


— 


140 und 150 mm Dmr. An die Tunnelwellen von 135 und 
140 mm Dmr. svhliefsen sich die mit einem metallenen Ueber- 
zure versehenen Schraubenwellen von 140 mm Dmr. 

Die Kondensatoren haben bei 1800 mm Länge zwischen 
den Rohrwänden je 37,5 qm Kühlfläche; die aus Messing be- 
stehenden Kühlrohre von 19 mm äufserem und 16,5 mm inne- 
rem Durchmesser sind innen und aufsen verzinnt und wer- 
den durch Rohrwände aus 20 mm starkem gewalztem Muntz- 
metall gehalten. 

Von den Schwinghebeln der Niederdruckzylinder werden 
an jeder Maschine angetrieben: eine Luftpumpe von 250 mm 
Zyl.-Dmr., eine Umlaufpumpe von 150 mm Zyl.-Dinr., eine 
Speisepumpe von 55 mm Zyl.-Dmr. und eine Lenzpumpe von 
55 mm Dinr.; der Hub aller Pumpen beträgt übereinstimmend 
225 mm. Seitlich aın Schwinghebel hängt ferner eine Verdamp- 
ferpumpe von 46 mm Zyl. Dmr. bei 185 mm Hub. Gesondert 
aufgestellt sind im Maschinenraume: eine Worthington-Dampt- 
pumpe von 133 und 90 mm Zyl.-Dmr. bei 125 mm Hub und 
ein Injektor zum Speisen der Kessel, eine zweite Worthing- 
ton-Dampfpumpe von 135 und 120 mm Dmr. bei 150 mm 
Hub zum Ballastpumpen, eine kleine Trinkwasserpumpe, ein 
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Evaporator, eine Destilliereinrichtung und eine Dampf- 
dvnamo zur Erzeugung des elektrischen Lichtes. Letztere 
hat einen Zylinder von 170 mm Dmr. bei 130 mm Hub und 
liefert Gleichstrom von 110 Volt. 

Zur Dampferzeugung dienen zwei Zylinderkessel von je 
95 qm Heizfläche, 2,8 qm Rostfläche und 8 at Arbeitsdruck. 
Jeder Kessel hat bei 3136 mm Dmr. und 3047 mm Länge 
zwei glatte Flammrohre von 900 mm 1. Dmr. und 12 mm 
Wandstärke. Alle Kesselbleche bestehen aus Siemens-Martin- 
Stahl, bei dem für die Mantelbleche 41 bis 47 kg/qmm 
Festigkeit bei 20 vH Dehnung, für die gebördelten Bleche 
und die Flammrohrbleche 34 bis 39 kg/qmm Festigkeit bei 


deutscher Ingenieure. 


25 vH Dehnung vorgeschrieben war. Siederohre, Ankerrohre 
und Stehbolzen bestehen ebenfalls aus Siemens-Martin-Stahl. 
Der Dampf wird den Maschinen durch zwei Kupferrohrlei- 
tungen von 100 mm Dmr. zugeleitet. Die Absperrventile 
sind so angeordnet, dafs jeder Kessel den Dampf für jede 
Maschine liefern kann. Die Hülfsdampfleitung führt von bei- 
den Kesseln in einen im oberen Kesselschacht gelegenen 
Ventilkasten, von wo aus Abzweigungen nach den einzelnen 
Hülfsmaschinen gehen. Die Abgase der Kessel werden durch 
einen Schornstein von 1350 mm Dmr. ins Freie geleitet. 

Bei den Probefahrten des Schiffes ist eine Geschwindir- 
keit von 11 Knoten erreicht worden. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 


Das Eisenhüttenwesen!). 


Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 
(Fortsetzung von S. 664) 


Das von den Buderusschen Eisenwerken ausge- 
stellte Modell, Fig. 152, entspricht einem Ofen dieses Wer- 
kes, Fig. 153 bis 157. Er 
gleicht in der Ausführung sei- 
nes Gestelles und des die 
Gichtbiihne tragenden Eisen- 
fachwerkes einer zu Anfang 

der 90er Jahre in Rom- 

bach und Witkowitz und auf 
andern Werken vielfach 
ausgeführten Bauart. Der 
schmiedeiserne Tragring für 
den Schacht ruht auf schmicd- 
eisernen Säulen, an denen mit 
Konsolen, welche zugleich die 
Heifswindleitung tragen, die 
schwächeren Säulen für die 
Gichtbühne seitlich befestigt 
sind. Am Schacht sind über- 
einander noch drei Arbeits- 
bühnen angebracht, sodals 
jede Stelle gut zugänglich ist 
und Ausbesserungen leicht 
vorgenommen werden Können. 
Die senkrechten Aufzüge sind 
zwischen je zwei Ocfen ange- 
ordnet, s. Fig. 154. 

Von Einzelheiten des Ofens 
zeigt Fig. 158 den Düsenstock 
mit der in das Gestellmauer- 
werk eingebauten Windform 
nebst Kühlkasten,die beide aus 
Phosphorbronze bestehen; die 
Düse selbst ist in Stahlgufs 
hergestellt. Die Form ragt in 
das 3 m weite Gestell um 
300 mm hinein. Auch dieser 
Düsenstock ist wie der der 
Siegen-Lothringer Werke ohne 
Absperrschieber ausgeführt. 

Die Rast ist mittels eines 
Blechtiegels in der von Lür- 
mann vorgeschlagenen Weise 

an dem Schachttragringe 

aufgehängt und damit das 
Gestell entlastet. Auch das 
Gestellmauerwerk ist von ei- 
nem Blechpanzer umgeben, 


1) Der in Fig. 119 und 150 
(Z. 1903 S. 668) dargestellte und 
als doppelter Gichtverschlufs der 
Siegen-Lothringer Werke bezeich- 
nete Gasfang ist eine Hrn. Dr. 
Neumark In Gleiwitz durch D. R. P. 
102895 geschützte Ausführungs- 
form und nicht Eigentum der 
Slegen-Lotbringer Werke. 


Fig. 452, Hochofenmodell der Buderusschen Eisenwerke. 


und Rast und Gestell werden von aufsen mit Wasser beric- 
selt; über den Düsen ist daher eine Auffangrinne an- 
gebracht. Beachtenswert ist, 
dafs das Mauerwerk an dieser 
Stelle zwischen den Formen 
nur durch kräftige aber leicht 
entfernbare Bänder gehalten 
wird, sodafs bei Ofenstérun- 
gen das Ofeninnere an dieser 
wichtigen Stelle leicht zugäng- 
lich gemacht werden kann. 
Der an dem Modell an- 
gebrachte Gichtverschlufs 
zeigt die den Buderusschen 
Eisenwerken durch D. R. P. 
120 319 ) geschützte Kon- 
struktion. Der Verschlufs 
entspricht in dieser Ausfüh- 
rung einem Langenschen Gas- 
fang, dem ein besonderer 
Verschlufsdeckel hinzugefügt 
ist. Fig. 159 zeigt den 
Verschiufs in geschlossenem, 
Fig. 160 in offenem Zustande; 
in beiden Fällen sind die be- 
weglichen Teile durch gc- 
strichelte Linien gekennzeich- 
net. Zum Abdichten sowohl 
des Abschliufstrichters gegen 
das Zentralrohr wie des Ab- 
schlufstrichters und des be- 
sonderen Verschlufsdeckels 
gegeneinander dienen Was- 
serrinnen a und b, von denen 
die Rinne a am Zentralrohr 
befestigt ist, während die 
Rinne b im Gegensatz zu der 
Ausfübrung der Siegen-Loth- 
ringer Werke, bei der sie mit 
dem Abschlufstrichter ver- 
bunden ist, fest an dem 
oberen Fachwerk der Eisen- 
konstruktion auf der Gicht- 
bühne aufgehängt ist. An- 
sätze am Verschlufstrich- 
ter tauchen dichtend in die 
Rinnen ein. Die konstruktive 
Ausbildung des Verschlusses 
zeigt Fig. 161. Das Zentral- 
rohr erhält bei 4 einen Aus- 
schnitt, sodafs auch hier noch 
Gas aus dem oberen Teile des 
Ofens entnommen wird. Zum 
Schutze des Zentralrohres ge 
gen die herabfallenden Erz- 
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stiicke dient die Schiirze B. Fig. 455. Schnitt a-d. 
Die Schüssel ist vollständig | 
aus Gufseisen hergestellt; der — 2 — 
untere Rand, ine durch das ß a NS 
Aufsetzen des Abschlufstrich- Hochofen der Buderusschen Eisenwerke. 
ters, und der obere Rand, der 
durch das Einkippen der Wa- 
gen und das Aufsetzen des 
Verschlufsdeckels leidet, sind 
auswechselbar. Der obere Teil 
des Schachtes ist als Blech- 
zylinder aufgefiihrt; er um- 
gibt den an der Schiissel 
hingenden Blechzylinder C 
mit 60 mm Spiel; eine Ab- 
dichtung wird hier mit Ton 
oder Sand vorgenommen, da- 
gegen kann der Schacht sich 
frei ausdehnen. Abschlufs- 
trichter und Verschlufsdeckel 
werden jeder für sich durch 
einen Wagebalken mit mecha- 
nischen Hülfseinrichtungen 
bewegt. Der Abschlufstrich- 
ter hat 1920 mm, der Deckel 
1250 mm Hub. Der Ver- 
schlufsdeckel trägt eine An- 
zahl Explosionsklappen. 


Die Buderusschen Eisen- 
werke zeigten aufserdem noch 
einen doppelten Gichtver- 
schlufs, D. R. P. 123592, 
Fig. 162 bis 164, dessen 
Ausführung ebenso wie die 
des vorher beschriebenen die 
Firma Heinrich Stähler in 
Weidenau a/Sieg und Nie- 
derjeutz in Lothringen über- 
nommen hat. Dieser Ver- 
schlufs trägt den neuerdings 
auftretenden Bestrebungen 
Rechnung, auch bei uns die 
amerikanischen mechanischen 
Vorrichtungen einzuführen, 
welche die Oefen schneller zu 
beschicken gestatten. Bei die- 
sen Einrichtungen ist eine 
ununterbrochene Zufuhr der 
Beschickung erwünscht; man 
mufs daher die beim Einlas- 
sen der Beschickung in den 
Ofen entstehende Pause, die 
bei dem oben beschriebenen 
Verschlufs durch das Auflegen 
des Deckels entsteht, vermei- 
den. Zu diesem Zwecke sind Aufsicht mit Verbindungsbrücke zwischen zwei Oefen. 

zwei Trichter übereinander 
angeordnet; von Zeit zu Zeit i i 
wird die Verschlufsglocke 4, RS — I 
die den oberen Trichter ab- I fx * 
schliefst, gehoben, s. Fig. 163, N u | 
und die Beschickung fällt in 
den unteren Trichter. Dieses 
Heben erfordert wenig Zeit, 
und die mechanische Be- 
schickung durch die aus Fig. 
162 ersichtliche Seilbahn kann 
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Fig. 159. 
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Fig. 159 bis 161. 


Gichtverschlufs der Buderusschen Eisenwerke. 
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dem Parryschen Trichter. In Fig. 162 und 163 ist auch der 
untere Trichter an die Gichtbühne angehängt und erst zwi- 
schen ihm und dem Schachtkopf eine Ausgleichvorrichtung 
eingefügt. Man kann aber auch den unteren Trichter auf 
den Schachtkopf aufsetzen und die Ausgleichvorrichtung zwi- 
schen beiden Trichtern anbringen, wie in Fig. 164 ange- 
deutet, wo sie alsdann zugleich die Explosionsklappen ver- 
tritt, die sonst an dieser Stelle wohl nötig sein dürften. 
Bei dieser Anordnung wird allerdings wieder das Ofenmauer- 
werk belastet, sodafs man es nicht allzu schwach halten darf. 

Die doppelten Gichtver- 
schlüsse mit Zentralrohr 
dienen, wie bekannt, in 
erster Linie dem Zweck, 
die Gasverluste zu vermei- 
den, die bei einfachen Ver- 
schlüssen bei jeder Be- 
schickung entstehen. Zu- 
gleich vermeidet man, dafs 
während des Beschickens 
durch die geöffnete Gicht 

Luft angesaugt wird, 
was leicht zu Explosionen 
führen kann, zumal bei 

Gasmotoren, die selbst 
oder durch die vorgelegte 

Gasreinigung mit ihren 
Ventilatoren ständig Gas 
ansaugen. Diese mittel- 

baren Vorteile, ebenso 
wie die Mörlichkeit, durch 
doppelte Verschlüsse die 
Arbeiter vor den Gicht- 
gasen und deren Flammen 
zu schützen, sind wichtig 
für alle Hochofenbetriebe. 
Beachtenswert ist auch die 
gröfsere Schonung und dic 
dadurch bedingte gröfsere 

Haltbarkeit der oberen 
Ofenteile, besonders des 
Gichtverschlusses, wegen 
der im allgemeinen niedri- 
ven Temperatur der Gase 
[150° bis 160°]. 

Aufser auf den Buderus- 
schen Werken sind die beschriebenen Verschlüsse auch auf 
andern Werken, u. a. auf dem Schalker Gruben- und Hütten- 
verein, der Rombacher Hütte und der Concordiahütte bei 
Bendorf, im Betriebe und haben sich gut bewährt. 


Die beschriebenen Gasfänge sind von G. Jantzen, 
Betriebsdirektor der Buderusschen Eisenwerke, konstruiert. 
Nach seinen Angaben ist auch das ausgestellte Hochofen- 
modell ausgeführt worden, ınit dem er den Versuch machen 
wollte, von dem Niedergange der Beschickung bei verschie- 
denen Aufgabearten ein Bild zu gewinnen. Das Modell 
zeigt den Ofen im Schnitt mit naturgetreuem Gichtver- 
schlufs; die Vorderseite ist durch eine Glastafel abgeschlos- 
sen, sodafs man die geschichtete Lagerung der Beschickung, 
die oben aufgegeben und unten abgezogen wird, sowie die 
Bewegung der Schichten beim Niedergang deutlich verfolgen 
kann. 

Das eingefüllte Material, in Korngröfse usw. möglichst 
den wirklichen Verhältnissen entsprechend hergestellt, wird 
am Fufse des Modelles durch einen Schieber abgezogen, 
der durch einen langen Hebelarm bewegt wird, sodafs man 
schr kleine Oeffnungen für den Durchgang des Materials 
einstellen und so das Modell ganz allmählich entleeren kann. 

Fig. 165 bis 169 geben Schichtenlagerungen wieder, wie 
sie bei solchen Versuchen entstanden sind. Um die Lage- 
rung recht deutlich zu machen, ist mit Ausnahine jeder 
sechsten Gicht statt Eisenstein Kalkstein verwendet. Fig. 
165 bis 167 zeigen Versuche mit dem gewöhnlichen Bu- 
derusschen Gasfang mit eingehäingtem, nach oben und unten 
beweglichem Verteilkegel. Fig. 165 lälst die 


Fig. 162 bis 164. 


= 


Schichtung 


Frölieh: Das Elsenhütten wesen auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
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erkennen, wenn man abwechselnd ‘eine Gicht (Koks und 
Möller) nach der Mitte, die folgende nach dem Rande auf- 
gibt; bei Fig. 166 sind alle Gichten nach dem Rande, 
bei Fig. 167 alle Gichten nach der Mitte aufgegeben. In 
Fig. 168 und 169 ist der eingehängte Verteilkegel des Gas- 
fanges durch ein zentrales Gasabzugrohr ersetzt; die Anord- 
nung entspricht also den Figuren 159.bis 161. Dabei sind 
in Fig. 168 alle Gichten gegen das Abzugrohr geschüttet, wäh- 
rend sie in Fig. 169 gegen die am Abzugrohr aufgehängte 
Schutzschürze aufgegeben worden sind. Die letzte Anord- 


Doppelter Gichtverschlufs der Buderusschen Elsenwerke. 


nung entspricht der jetzt auf den Buderusschen Eisenwerken 
üblichen Art der Beschickung. j 

Zum Vergleich dürften derartige Modellversuche, wenn 
sie mit der nötigen Vorsicht inbezug auf die daraus für die 
Allgemeinheit zu ziehenden Schlüsse behandelt werden, wohl 
geeignet sein. Im obersten Teile des Schachtes wird sich 
die Bewegung im Ofen auch wohl wirklich so gestalten, wie 
das Modell sie zeigt; für die Bewegung im weiteren Teile 
des Ofens dagegen fehlt beim Modell die Möglichkeit, die 
Veränderung der einzelnen Bestandteile der Beschickung ge- 
mäfs dem Verbrennungsvorgange darzustellen, so namentlich 


— 
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die Volumenveränderun- 
gen, die durch die Reduk- 
tions- und Oxydations- 
vorgänge am Erz und 
Brennstoff eintreten; 
aufserdem kommt noch 
die irreführende Wir- 
kung der Reibung an der 
Glasplatte des nur zur 
Hälfte ausgeführten Mo- 
delles hinzu, welche den 
Niedergang der Schich- 
ten ebenfalls beeinträch- 
tigt und ihre Lage etwas 
verzerrt wiedergibt. 
Hierauf ist bei der Be- 
urteilung der Versuche 
zu achten, während die 
Vergleichsergebnisse 
allerdings nicht beein- 
trächtigt werden, da cs 
sich bei allen Versuchen 
um gleichmäfsige Be- 
einflussung handelt. 


Obwohl abseits von 
den grofsen Industrie- 
mittelpunkten liegend, 
haben die Buderusschen 
Eisenwerke es verstan- 
den, durch zweckmäfsi- 
ge Ausnutzung der nas- 
sauischen Erze und des 
Kalksteines eine lebens- 
fühige und blühende In- 

dustrie zu sehaffen. 
Während sie sich in 


Fig. 165 bis 169. Schichtenlagerungen, dargestellt am Hochofenmodell. 
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Fig. 167. 


den 80er Jahren des 
vorigen Jahrhunderts 
vornehmlich darauf be- 
schränkt haben, aus den 
nassauischen Erzen und 
Kalksteinen zusammen 
mit westfälischen Koks 
Qualitäts-Giefserei-Roh- 
eisen zu erblasen, ist 
nach und nach das Un- 
ternehmen durch eine 
Reihe von Nebenbetrie- 
ben erweitert worden. 
1896 wurde die Schlak- 
kensteinfabrik vergrö- 
fsert, sodafs nunmehr 
10 bis 12 Mill. Schlacken- 
steine jährlich herge- 
stellt werden. 1899 ent- 
stand eine Zementfabrik 
mit einer Leistungsfa- 
higkeit von jährlich 
300000 Fafs Eisen-Port- 
landzement’). Auf diese 
Weise wird die gesamte 
beim Hochofenbetrieb 
fallende Schlacke nutz- 
bringend verwertet. 
1901 ist noch eine Röh- 
renyiefserei mit einer 
jährlichen Leistungsfä- 
higkeit von 30 000 t er- 
baut worden, die aus- 
schliefslich eigenes Roh- 
eisen verarbeitet. 


) 8. Z. 1908 8 689. 
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Den Entwurf eines Hochofens, den das hiittentech- | aus der Schacht nachgesehen werden kann. Entsprechend 
nische Bureau Fritz W. Lürmann in Osnabrück ausge- dem — wie erwähnt neuerdings auftretenden Bestreben, die 
stellt hatte, zeigt Fig. 170. Das Eisengerüst hat, wie auch amerikanischen Beschickvorrichtungen auch bei uns einzu- 
das Modell in der Siegerländer Sammelausstellung, schräge führen, wird die Beschickung durch einen Schrägaufzug auf 
Säulen zur Unterstützung des Schachttragringes und für sich die Gichtbühne geschafft. Dieser Aufzug steht aber abwei- 
aufgeführte Säulen zum Tragen der Gichtbühne. Ueber den chend von den sonstigen Ausführungen nicht in der Achse 
Schacht verteilt sind 5 Arbeitsbühnen angebracht, von denen des Hochofens, sondern ist seitlich davon aufgestellt, sodafs 

A | - bei mehreren in Reihe stehenden Oefen je zwei Schrägauf- 
Fig. 170. Hochofen von Fritz W. Lürmann. ziige nebeneinander in der Mitte zwischen zwei Oefen an- 


gebracht werden. Die Fördergefälse, die etwa 20t Be- 
schiekung aufnehmen können, stehen auf einem Bock und 
werden auf der Gichtbühne auf ein Gleis abgeschoben, das 
sie zur Gicht führt; sie sollen selbsttätig zur Gicht ab- 
laufen und ebenso leer zum Aufzuge zurückkehren. Der 
leitende Gedanke ist der, dafs bei Ausbesserungen an 
einem Schrägaufzuge der zweite Aufzug den Betrieb für 
beide Oefen übernehmen soll, sodafs kein Stillstand in 
der Beschickung eintritt; es wird dann einfach über die 
Bahn des stillstehenden Aufzuges ein auf der Gichtbühne 
bereitstehender Bock gesetzt, und die Fördergefälse lau- 
fen wechselweise nach beiden Seiten, Gleichzeitig wird 
bei der dargestellten Anordnung das Kippen des Förderge- 
fälses, wodurch die Beschickung zerkleinert wird, vermieden; 
die Beschickung wird vielmehr durch eine im Boden des 
Gefälses befindliche Trichteröfinung entleert. Bei der An- 
ordnung nach Fig. 170 rutscht die Beschickung über einen 
unter dem Gefäls angebrachten Kegel nach den Seiten ab; 
ebensogut kann eine andere Entleerungsweise gewählt wer- 
den. Lürmann empfiehlt aufserdem, über der Gichtbühne 
einen Laufkran anzuordnen, dessen Tragkraft ausreichen soll, 
um die schwersten Stücke des Gasfanges zu heben. Dieser 
würde dann auch dazu benutzt werden, den vorhin erwähn- 
ten Hülfsbock bei Ausbesserung der Schrägaufzüge über 
diese zu setzen. 


Der Gichtverschlufs, Fig. 171, 
ist der mechanischen Beschickung 
wegen mit doppeltem Trichterver- 
schlufs versehen. Der ganze Gas- 
fang mit Schüsseln, Trichtern und 
dem seitlichen Gasabzugrohr ist an 
der Gichtbühne aufgehängt; zwi- 
schen ihm und dem oberen Schacht- 
kranz ist eine Stopfbüchse der be- 
kannten Lürmannschen Bauart ein- 
geschaltet, die mit Sand, gekörnter 
Hochofenschlacke oder feinem Eisen- 
stein gefüllt ist. Der Gasfang kann 
sich somit frei im Schacht bewegen, 
und beide Teile;vermögen dem aus- 
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Fig. 171 und 172. 


Fig. 171. 


Gasfang nach Lürmann. 
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dehnenden Einflufs der Erwärmung, der sich ungleichmäfsig auf 
sie äufsert, zu folgen. Der obere Schachtrand ist innen mit 
gulseisernen Platten verkleidet, damit das Mauerwerk gegen die 
herabfallenden Erzstücke geschützt wird. Das Gasabzugrohr 
führt zu einem senkrechten Standrohr, an das es mittels einer 
Stopfbüchse angeschlossen ist, welche die Wärmeausdeh- 
nung gestattet und zugleich als Explosionsverschlufs dient. 
Der untere Trichter des Gichtverschlusses wird in Fig. 171 
durch ein in den Schachtraum hinein verlegtes Gestänge be- 
wegt; will man dieses vor der Einwirkung der infolge der Lage 
des Gasabzuges ziemlich heilsen Gase schützen, indem man es 
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in den Raum zwischen den beiden Trichtern legt, so muls 
dieser Raum erheblich gröfser gemacht werden, s. Fig. 172; 
damit steigt aber der beim Gichten entstehende Gasverlust. 

Bemerkenswert ist an der Ausführung weiter, dafs der 
Schacht in seiner ganzen Höhe durch Kühlplatten gekühlt 
wird. Die Kühlung des Schachtes ist wegen der durch 
die erhöhte Inanspruchnahme der Oefen herbeigeführten 
Schachtzerstörungen und Ausfressungen zuerst von Limbor 
und Schlink praktisch ausgeführt worden; auch Liirmann ist 
von jeher für eine Kühlung des Schachtes, verbunden mit 
entsprechender Verringerung der Mauerstirke, eingetreten, 
die allerdings erst nach Einführung der Ausgleichstopfbüchse 
zwischen Schacht und Gasfang möglich wurde, indem da- 
durch der Schacht von dem Gewicht des Gasfanges entlastet 
wird, sodafs er nur noch sich selbst zu tragen und die Be- 
schickung zusammenzuhalten hat. Die Erfahrungen mit Oefen, 
deren Schachtmauerwerk auf der ganzen Höhe gekühlt wird, 
zeigen, dals der Betrieb aufserordentlich gleichmäfsig wird 
und dafs namentlich die unangenehmen Ausbesserungen des 
Schachtmauerwerkes fast garnicht mehr notwendig werden. 

Der untere Teil des Ofens zeigt die von Lürmann ein- 
geführten kennzeichnenden Merkmale der aufgehängten Rast 
und des freistehenden Gestelles und Bodensteines. Zwischen 
Rast und Schacht befindet sich eine trockene Fuge, sodafs sich 
beide gesondert ausdehnen können. Das über den Düsen lie- 
gende Rastmauerwerk wird durch einen an dem Tragringe des 
Schachtes aufgehängten Eisenring in der bereits oben beschrie- 
benen Weise getragen, s. Fig. 130 auf S. 659, und so das Ge- 
stellmanerwerk enlastet. Das Gestellmauerwerk ist in glei- 
cher Weise von einem Blechpanzer umgeben; Rast und Gestell 
werden durch Wasserberieselung gekühlt, wodurch der Ein- 
flufs der Erwärmung auf die Formänderung des Mauerwerkes 
beseitigt wird. Das freistehende Gestell ist von allen Seiten 
gut zugänglich; für Arbeiten an den Düsen ist eine beson- 
dere Arbeitsbühne vorgesehen. Der Bodenstein liegt so hoch, 
dafs die Roheisen-Pfannenwagen ohne weiteres unter der Ab- 
stichrinne des Hochofens herfahren können; er ist auf Trä- 
gern gelagert, sodafs er auch von unten gekühlt wird. Der 
Entwurf zeigt zwei Ausführungen des Bodensteines; auf der 
einen Seite ist er ganz in Mauerwerk ausgeführt, auf der 
andern dagegen ist eine in Südrufsland im Donetz-Becken 
zuerst ausgeführte Anordnung dargestellt, bei welcher rund 
um das Mauerwerk alte Eisenschienen aufgestellt und mit 
Ton umstampft sind. Bei einem Durchbruch soll sich das 
Eisen an diesen Schienen so stark abkühlen, dafs es erstarrt 
und der völlige Durchbruch verhindert wird. Ein derartiger 
Bodenstein ist beispielsweise bei den Alexandrowski-Werken 
ausgeführt; ob er seinen Zweck jemals erfüllt hat, ist mir 
nicht bekannt geworden. 

Die Wind- und die Kühlwasserleitung sind auf Konsolen 
gelagert, welche an die den Schachttragring und die Gicht 
bühne stützenden Fachwerksäulen angeschlossen sind. Der 
Düsenstock zeigt die bereits oben beschriebene seitlich aus- 
schwenkbare Form. 

Lürmann hatte weiter noch eine Zeichnung des grölsten 
Holzkohlen-Hochofens der Welt ausgestellt, der nach sei- 
nen Plänen im Jahre 1899 für die Vareser Eisenindustrie 
A.-G. in Vares in Bosnien gebaut ist; der Ofen ist in »Stahl 
und Eisen« 1902 S. 490 behandelt, sodafs es nicht nötig ist, 
hier näher darauf einzugehen. 

Der Ofeninhalt beträgt 182 cbm, übertrifft also um ein 
geringes den von Carl Frölich im Jahre 1877 in Nischni 
Tagil im Ural gebauten Holzkohlen-Hochofen mit elliptischem 
Gestell. Die tägliche Leistung mit 105,5 t bei einem Holz- 
kohlenverbrauch von 850 kg auf 1 t Roheisen übertrifft aller- 
dings erheblich diejenige des Tagiler Ofens, die nur bis 50% 
stieg, wobei für 1t Roheisen 930 kg Holzkohle verbraucht 
wurden. Die Windtemperatur betrug bei dem Tagiler Ofen 
bis 300°, während sie in Vares 850° erreicht. Als Brennstofi 
diente in Tagil Birken-, Tannen- und Kiefernholzkohle mit 
einem Durchschnittsgewicht von rd. 125 bis 130 kg/cbm, die 
in Magazinen trocken gehalten wurde; in Vares wird haupt- 
sächlich Buchenkohle und ein geringer Prozentsatz (rd. 5 vH) 
Nadelholzkohle mit einem Gewicht von rd. 218 kg cbm ver- 
wendet, die teils aus Meilern, teils aus Holzdestillationsan- 
lagen stammt, trocken angeliefert und in Magazinen anfbe- 
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wabrt wird. Auf dem Transport zum Werk und in den 
Magazinen erleidet sie einen Einrieb von je etwa 3 vH des 
Volumens; vor der Verwendung wird sie daher durch ein 
15 mm-Sieb geworfen und der Abfall zum Rösten der Erze 
verwendet. Die Tagiler Kohle wurde nicht gesiebt. Der 
Tagiler Ofen ist kurz nach dem Austritte Frölichs aus der 
Leitung des Werkes in den 80er Jahren still” gesetzt, später 
abgebrochen und durch einen kleineren Ofen ersetzt worden. 

Das von Burgers ausgestellte Hochofenmodell zeigte 
die von ihm erfundene Panzerkonstruktion, die bereits früher 
in dieser Zeitschrift beschrieben ist!); wegen der zeichne- 


1) Z. 1900 S. 889. 
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rischen Darstellung sei auf die Veröffentlichung in »Stahl und 
Eisen« 1900 S. 675 verwiesen. Ausgestellt waren aufserdem 
die Zeichnungen zweier damals im Bau begriffener, nun- 
mehr fertiggestellter Hochöfen, und zwar einer für die Ge- 
werkschaft Deutscher Kaiser bei Bruckhausen a/Rh. für eine 
tägliche Leistung von 500 t, der also in seinen Abmessungen 
dem oben beschriebenen von Lürmann ausgestellten Ofen ent- 
spricht, und ein Ofen für den Schalker Gruben- und Hütten- 
verein für eine tägliche Leistung von 250 t. Die Burgers- 
sche Konstruktion hat sich auf der Hütte Vulkan bei Hoch- 
feld, wo sie seit nunmehr fast 4 Jahren im Betrieb ist, voll- 
kommen bewährt. - (Fortsetzuog folgt.) 


Die Verarbeitung des Messings und verwandter Legierungen auf warmem Wege 
und das Warmprefsverfahren von Alexander Dick. 


Von A. Hilpert. 


(Vorgetragen im Bayerischen Bezirksverein zu München.) 


In ähnlicher Weise, wie die deutsche Eisenindustrie in 
den letzten Jahrzehnten mächtig emporgeblüht ist, hat sich 
auch die deutsche Messingindustrie entwickelt und steht heute 
theoretisch und praktisch vollkommen durchgebildet da. Ein 
Vergleich der Erzeugung in Deutschland für das Jahr 
1900/1901 an Schweifs- und Flufseisen einerseits und an 
Messing anderseits, und zwar in Form von Schienen, Stangen, 
Blechen, Drähten und Röhren (die gegossenen Stücke sind 
in beiden Fällen ausgeschlossen), ergibt das Verhältnis 


Eisen : Messing = 112:1. 

Für die Geldwerte dieser beiden Erzeugungen ist schät- 

zungsweise das Verhältnis l 

Eisen : Messing = 12: 1. 
ermittelt worden. Diese Vergleichzahlen lassen den immer- 
hin starken Verbrauch an Messing erkennen. 

Die wesentliche Steigerung im Verbrauch von Messing 
in den letzten Jahrzehnten ist zum grofsen Teil durch die 
schnelle Entwicklung der Elektrotechnik hervorgerufen; aher 
auch der Ausbau der Kriegs- und der Handelsmarine hat da- 
bei eine Rolle gespielt. Die natürliche Folge war, dafs zur 
Bewältigung der gesteigerten Ansprüche möglichst zweck- 
mäfsige Arbeitsverfahren ersonnen wurden. 

Bei den hier zu erörternden Halbfabrikaten, wie Stan- 
gen, Bleche, Drähte, Röhren, können als zweckentsprechend 
alle diejenigen Arbeitsverfahren angesehen werden, welche 
den Stoff möglichst mit ciner Verarbeitung von einem grofsen 
auf einen kleinen Querschnitt bringen, wobei gleichzeitig 
das Gefüge in bester Art verdichtet wird, wie das beispiels- 
weise beim Walzen der Fall ist. Naturgemäfs sind hier alle 
diejenigen Stoffe im Vorteil, die eine Verarbeitung auf war- 
mem Wege im glühenden Zustande zulassen. 


Die folgenden Mitteilungen über die Verarbeitung des 
Messings und verwandter Legierungen auf warmem Wege 
gehen auf die erste Bearbeitungsstufe, den eigentlichen Guls, 
nicht ein, beschäftigen sich vielmehr nur mit der Weiterverar- 
beitung der gegossenen Stücke in warmem Zustande. Hier- 
bei ist es nötig, kurz die Eigenschaften des Messings zu erör- 
tern. Man erfährt gewöhnlich nur, dafs Messing eine Mischung 
von Kupfer und Zink im Verhältnis von 2 Teilen Kupfer zu 
1 Teil Zink bis 3 Teile Kupfer zu 2 Teilen Zink sei, dafs es 
sich kalt sehr gut walzen, hämmern, schmieden und ziehen 
lasse, dagegen im glühenden Zustande sehr spröde sei. Dies 
trifft jedoch nicht allgemein zu; denn es gibt Messingsorten, 
welche sich sehr gut glühend verarbeiten lassen, wie aus dem 
Nachfolgendem ersichtlich sein wird. Der eine Bestandteil 
des Messings, das Kupfer, läfst sich kalt und warm vor- 
züglich verarbeiten. Der andere Bestandteil, das Zink, ist 
im kalten Zustande ebenso wie bei sehr hoher Erwärmung 
spröde, besitzt dagegen bei mäfsiger Erwärmung einen Zu- 
stand der Geschmeidigkeit, in welchem es gut verarbeitet 
werden kann. 


Abweichend von diesen Eigenschaften der Einzelbe- 
standteile verhält sich ihre Zusammensetzung: das Mes- 
sing. Während reines Kupfer für Warmverarbeitung, wie 
gesagt, sehr geeignet ist, genügen schon wenige Hundertteile 
Zinkzusatz, um die Verarbeitung im glühenden Zustande un- 
möglich zu machen. Die so erhaltene kupferreiche Legierung 
würde, glühend gewalzt oder gehimmert, bald brüchig wer- 
den. Diese Eigenschaft der schlechten Warmverarbeitbarkeit 
bleibt auch -bei weiterem Zinkzusatz bestehen; man kann 
dem Kupfer bis rd. 30 vH Zink zusetzen, ohne dafs hierin 
eine wesentliche Aenderung eintritt. Auf diese Weise erhält 
man, vom reinen Kupfer ausgehend, im zinnfreien Rotgufs, 
dunklen Tombak, hellen Tombak, gelben Messing stets sehr 
kupferreiche Legierungen, die zwar im kalten Zustande vor- 
züglich verarbeitet werden können, für die Bearbeitung im 
glühenden Zustande dagegen versagen. 


Bei weiterem Zinkzusatz wechselt diese Eigenschaft 
ziemlich rasch, und zwar bei Legierungen, welche rd. 60 vH 
Kupfer und rd. 40 vH Zink erhalten. Eine genaue Grenze 
kann nicht gezogen werden; sie schwankt zwischen 62 
und 55 vH Kupfergehalt bei entsprechendem Zinkzusatz 
von 38 bis 45 vH. Diese Messingsorten lassen sich nicht 
nur kalt, sondern namentlich in der Wärme schr gut ver- 
arbeiten. 

So sind beispielsweise die in Fig. 1 abgebildeten Mes- 
singstäbe in Kirschrotwärme ausgeschmiedet. Es handelt sich 
um Rundmessing von rd. 23 mm Dmr., das nicht mittels 
Walzens, sondern nach dem weiter unten besprochenen Dick- 
schen Prefsverfahren hergestellt ist. Kupfergehalt, Festigkeit 
und Dehnung für diese Stäbe sind nachstehend verzeichnet. 


Stab Kupfergehalt Festigkeit Dehnung 
vH k g / dem vH 
a 56 5320 : 32 
b 58 4250 | 41 
ce 60 3720 49 


Die in Fig. 2 abgebildeten Stücke veranschaulichen die 
gute Warmschmiedbarkeit derartiger Messingsorten. 


Die Warmverarbeitbarkeit des Messings, die dem Fach- 
mann schon seit Jahrzehnten bekannt ist, liegt einer Anzahl 
Arbeitsverfahren zugrunde, die meistens aus der Eisenindu- 
strie in die Messingindustrie herübergenommen sind, und hat 
weiter auch den Anstofs zur Erfindung sogen. schmiedbarer 
Legierungen gegeben, welche aufser Kupfer und Zink in 
dem Verhältnis von rd. 60:40 noch kleine Beimengungen 
freınder Metalle usw., wie Eisen, Blei, Phosphor, Mangan, 
Zinn, Aluminium, enthalten und sich vor den gewöhnlichen 
Messingsorten durch besonders gute Eigenschaften auszeich- 
nen sollen. Hiervon sind zu nennen: Eichmetall, Muntzme- 
metall, Sterro:netall, Yellowmetall, Naval brass, Eisenbronze, 
Durametall, Deltametall. Von letzterem Metall, welches die 
Eigenschaften der Warmschmiedbarkeit bereits vom Guls aus 
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Fig. 1. 
In Kirschrotwärme ausgeschmiedete Messingstäbe. 


& b ce 


— —— pr | 
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Fig. s i 
In Dunkelrotglut geschmiedete Stticke 
ans Deltametall. 


b c a 


besitzt, sind in Fig. 3 4 Stiicke abgebildet, welche in Dunkel- 
rotglut ausgeschmiedet sind. Die Stücke a und b sind Guls- 
barren und in einer Wärme unter dem Hammer bearbeitet. Die 
` in Fig. 3 noch erkennbaren stärksten Stellen entsprechen den 
Abmessungen der Gufsbarren, sind also unbearbeitet. Die 
Eigenschaft, vom Gufs aus warm schmiedbar zu sein, veran- 
schaulicht auch das Stiick d, welches einen gegossenen Biigel 
darstellt, dessen einer Fufs warm ausgeschmiedet ist. Dafs 
diese Schmiedbarkeit auch bei dem gewalzten oder geprefs- 
ten Erzeugnis vorhanden ist, bringt das Stück e zum Aus- 
druck, ein nach dem Dickschen Verfahren geprefster Rund- 
stab, der in gleicher Weise wie die tibrigen Stiicke in Rot- 
wirme ausgeschmiedet ist. Die fiir diese Stiicke ermittelten 
Materialeigenschaften sind folgende: 
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Fig. 2. 


Warm geschmiedete Messingstücke. 


| Art der 


Fig. 8 Bezeichnung | Festigkeit | Debnung 
der Legierung Herstellung ke/qcm | er 
i 
a Delta I gegossen 6800 | 17 
b, d » IV » 8500 50 
— » I gepreſat 7200 20 
c | » IV » 4500 35 


Nach dem bisher Gesagten ist es begreiflich, dafs die 
Messing verarbeitenden Industrieen, wo es angängig ist, statt 
des spröden Messinggusses solche schmicdbare Messingsorten 
verwenden, namentlich da, wo es sich um Stücke handelt, 
deren Formen durch Stauchen oder Drücken in Gesenkpres- 
sen erhalten werden können. In Fig. 4 sind beispielsweise 
unter a und b zwei Stücke abgebildet, welche aus gewalztem 
Rundmessing durch Stauchen in Kirschrotwärme erhalten 
worden sind. In gleicher Weise sind dio Stücke c, d und e, 
welche aus Deltametall bestehen, mit scharfen Umrissen rot- 
warm im Gesenk geprägt. Dafs man mit derartigen schmied- 
baren Legierungen auch kompliziertere Stüeke auf warmem 
Wege erhalten kann, zeigt Fig. 5, ein ebenfalls aus Delta- 
metall bestehendes Kegelrad von rd. 160 mm Dmr., in 
Vorder- und Riickansicht, gleichfalls rotwarm im Gesenk 
geprefst. Die Stauchung bei solchem schmiedbarem Me- 


tall kann unter Umständen ziemlich weit getrieben werden; 


Fig. 6 zeigt beispielsweise drei solche Stücke, welche aus 
Rundmessing von 20 mm Dmr. hergestellt sind. Hierbei ist 
c auf das 8,5 fache, b anf das 13,5fache, a sogar auf das 
48 fache seines ursprünglichen Bolzenquerschnittes ausgeplat 
tet. Man erhält auf diese Weise nicht nur vollkommen ho- 
ınogene dichte Stücke, sondern infolge der gegenüber dem 
Gufs bedeutend erhöhten Festigkeit auch geringere Quer- 
schnitte, spart also an Metall. Es ist deshalb zu erwarten, 
dafs in dem Mafse, wie die Tatsache der Warmschmiedbar- 
keit weiteren Kreisen bekannt wird, auch das Anwendungs- 
gebiet für diese schmiedbaren Messingsorten sich noch ver- 
grölsern wird. 


In gleicher Weise wie durch Schmieden und Stauchen 
lassen sich diese Messingsorten aber auch durch Walzen ver- 
arbeiten, und da gerade diese kupferarmen schmiedbaren 
Sorten, die auch billiger als die kupferreichen sind, einen 
grofsen Teil des Gesamtverbrauchs bilden, so werden in aus- 
giebiger Weise alle diejenigen Verarbeitungsverfahren in An- 
wendung gebracht, welche sich in der Eisenindustrie bewährt 
haben. Sie mögen hier, da sie ja zurgenüge bekannt sind, 
nur kurz erwähnt werden. 

So werden in erster Linie Schnellwalzwerke zur Verar- 
beitung des Messings zu Stangen und dicken Drähten be 
nutzt. Dabei werden vorgegossene oder vurgewalzte dicke 
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Fig. 4. 


Warm gestauchte und geprägte Stücke aus Messing und Deltametall. 


Messingstangen von rd. 80 bis 100 mm Dmr. in einer Hitze 
bis auf rd. 10 mm Dmr. heruntergewalzt. Die Walzwerke 
unterscheiden sich kaum von den in der Fisenindustrie ge- 
bräuchlichen Konstruktionen, nur herrscht das Bestreben 
nach gröfster Walzgeschwindigkeit vor, da Messing die Glüh- 
hitze nicht so lange beibehält wie Eisen. 


Zur Verwalzung des Messings zu dirken Blechen, bei 
denen es auf besonders saubere und glatte Oberflächen nicht 
ankommt, wendet man wohl auch gewöhnliche Walzwerke 
zn, während die dünneren Bleche, bei denen tadellose Be- 
schaffenheit der Oberfläche und genaue Dicke gefordert wer- 
den, kalt gewalzt werden. | 

Für die Herstellung von nahtlosen Röhren auf warmem 
Wege kommt in erster Linie das Mannesmannsche Verfahren 
infrage, das sich bei Messing vorzüglich anwenden lifst; es 
werden damit sehr homogene und dichte Rohre erzeugt. 
Auch das Ehrhardtsche Verfahren soll versuchsweise zur Er- 
zeugung von Messingrohren angewendet worden sein. Weiter 
kommen dic Verfahren, Rohre über einen festen Dorn zu 
walzen, für die Herstellung von Messingrohren auf warmen 
Wege inbetracht. Doch handelt es sich bei all diesen Ver- 
fahren, wie schon bei den Blechen bemerkt, um diekwandige 
Stücke, bei denen tadellose Oberfläche und genaue Wand- 
stärke nicht Hauptbedingung sind. Wenn diese beiden Bedin- 
gungen zu erfüllen sind, insbesondere zur Erzielung dünn- 
wandiger Rohre mit glatten, blanken Innen- und Aufsen- 
flächen, mufs auch hier wieder die kalte Bearbeitung- ein- 
setzen. 

Alle diese Verfahren sind bereits aus andern Industrieen 
bekannt. Ein insbesondere für die Messingindustrie erfun— 
denes Verfahren ist dagegen das Warmprefsverfahren von 
Alexander Diek, nach welchen seit einigen Jahren in den 
meisten Industriestaaten mit grofsem Erfolg gearbeitet wird. 

Diese Erfindung benutzt die bei hoher Temperatur ein- 
tretende Bildsamkeit bestimmter Metalle und Legierungen, ins- 
besondere des Messings und des Deltametalles, um sie in 
ähnlichem Vorgange wie bei einer Bleipresse in einem Ar- 
beitsgang in Stangenform beliebigen Querschnittes auszu- 
pressen. Nur war infolge der hier auftretenden aulserordent- 
lich hohen Drücke bei gleichzeitig sehr hoher Temperatur 
des Prefsgutes die Konstruktion des Presse sehr schwierig. 
Ueber die Presse sowie den Arbeitsvorgang ist in dieser 
Zeitschrift (1896 S. 1454) bereits eingehend berichtet worden: 
es sei deshalb hier nur kurz erwähnt, dafs das aus dem 
Schmelztiegel in den um 2 Zapfen kippbaren Prefszylinder 
eingegossene Metall, sobald es zur Bildsamkeit erstarrt ist, 
von dem durch Druckwasser betätigten Prefsstempel durch 
eine mit entsprechend begrenzter Oeffnung versehene Matrize 
hindurch in Stangenform herausgeprefst wird. 


Statt des flüssigen Metalles lassen sich auch in Kokillen 
oder Sand gegossene glühende Bolzen verwenden, wodurch 
die Erzeugung vermehrt wird, da die Wartezeit vom Augen- 
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Fig. 5. 


Kegel-Zahnrad, aus Deltametall geprefst. 


= a b 


Gestauchtes Rundmessing. 


blicke des Eingiefsens bis zum Erstarren des Metalles in Weg- 
fall kommt. 

Hinsichtlich der Länge der Stangen ist man eigentlich 
nur an das gröfste Gewicht der Füllung gebunden, das die 
Preiszylinder aufzunehmen vermögen. Die Weite dieser Zy- 
linder schwankt zwischen 160 und 250 min, und die Länge ist so 
bemessen, dafs mit einer Pressung Nutzgewichte von 70 bis 
250 kg erzielt werden, sodafs also bei beträchtlichen Quer- 
schnitten noch ziemliche Längen ausgeprefst werden können. 
Die Prefsdrücke im Zylinder schwanken zwischen 2000 und 
5000 kg/qem; der gröfste Gesamtdruck beträgt 1000 t. Um 
diese Preisdrücke in mäfsigen Grenzen zu halten, ist man 
wohl auch dazu übergegangen, bei kleinen Querschnitten 
mehrere Oeffnungen in einer Matrize anzubringen, sodals 
vleichzeitig mehrere Stangen ausgeprefst werden. 

Die Bedienung der Presse ist einfach und die Arbeit 
nahezu geräuschlos. Die verschiedenen Arbeitsvorgänge wer- 
den fast alle von einer Zentralstelle aus durch Druckwasser 
eingeleitet. Während des Pressens genügen in der Regel 
> bis 4 Mann zur Bedienung. Eine Presse vermag je nach 
Gröfse des Prefszvlinders in 10stündigem Betrieb 6000 bis 
15000 kg fertige Ware zu liefern. 

Nach deın Diekschen Verfahren können gleichzeitig meh- 
rere Stäbe gleichen oder verschiedenen Profiles mittels einer 
Matrize erzeugt werden. In der Formgebung hat man fast 
unbegrenzte Freiheit; man vermag, die schwierigsten Profile 
zu erzeugen, welche weder durch Walzen noch durch Ziehen 
hergestellt werden können, sondern bisher entweder aus ver- 
schiedenen einfachen Profilen zusammengesetzt oder durch 
Hobeln oder Fräsen unter Späneverlust erzeugt wurden. 
Fig. 7 gibt eine beliebige Auswahl derartiger Profile. 


Infolge der grofsen Formfreiheit für die nach dem Piek- 
schen Verfahren hergestellten Profile hat ‘sich seit einigen 
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Jahren in den Messing verarbeitenden Industrieen für die 
Herstellung von Massenartikeln ein Verfahren eingebürgert, 
wie es in anderen Industrieen, z. B. der Spielwarenindustrie, 
bei Goldarbeitern usw. schon seit geraumer Zeit in Verwen- 
dung ist: das sogenannte Abschnittverfahren, nach welchem 
von Profilleisten scheibenförmige Stücke abgeschnitten werden, 
die dann nahezu schon die fertigen Gegenstände darstellen. 
Fig. 8 und 9 zeigen ein derartiges Beispiel aus der Spielwaren- 
industrie, während in Fig. 10 ein kreuzförmiges hohles Mes- 
singrohr mit einer Einlage von schwarzem Holz dargestellt 
ist, wie es zur Herstellung von kleinen Kreuzchen Verwen- 
dung findet. Aehnlich werden jetzt auch geprefste Profil- 
leisten aus Messing oder Deltametall für Massenartikel an- 
stelle des Kleingusses benutzt. Da diese unter sehr hohem 
Druck geprefsten Stäbe aufser einer sehr glatten Oberfläche 
auch eine hohe Festigkeit besitzen, so wird nicht nur die 
Bearbeitung gegenüber der Verwendung von Kleingufs sehr 
verringert, sondern auch infolge der zulässigen geringeren 
Materialquerschnitte ein Vorteil erzielt. Fig. 11 (Bürsten und 
Kohlenhalter für Dynamomaschinen) und 12 (Fiifse, Glocken- 
bügel und Aufhängering an Weckeruhren) geben Beispiele 
dieser Art. 
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verfahren gearbeitet wird. Die Versuche erstreckten sich auf 
dreierlei Messingsorten, gewalzt wie geprefst, und wurden 
unter sonst gleichen Verhältnissen mit einer gröfseren Anzahl 
von Versuchstäben vorgenommen. Als)Mittelwert ergab sich 


. hierbei: 
Festigkeit 
Messing mit einem Kupfergehalt von gewalzt gepre(st 
k / j: n h /ycm 


Man erkennt hieraus nicht nur die Zunahme der Festig- 
keit bei abnehmendem Kupfergehalt, sondern auch die durch- 
weg hohere -Festigkeit des geprefsten Materials gegeniiber 
dem gewalzten bei gleichem Kupfergehalt. 

Diese Tatsache wird mittelbar bestätigt durch die Wahr- 
nehmung, dafs sich geprefste Stangen, die meist auf sehr 
rasch laufenden Drehbänken verarbeitet werden, unter dem 
Drehstahl günstiger verhalten als gewalzte. Es mag viel- 


Fig. 7 bis 12. Profile nach dem Dickschen Walzverfahren. 


Das beschriebene Prefsverfahren ist wewissermafsen ein 
idealer Vorgang, insofern es gestattet, aus flüssigem Metall 
in einer einzigen Mafsnahme ein fertiges Fabrikat von dich- 
testem Gefüge zu erzeugen. Es stellt die cinzige Möglichkeit 
dar, Profilstangen aus Messing, Deltametall usw., welche 
durch Walzen oder Ziehen nur sobr schwierig oder überhaupt 
nicht erzeugt werden können, auf warmem Wege herzustellen. 


Alles, was die üblichen Walzwerke liefern, kann auch 
mit dem Prefsverfahren gewonnen werden. Doch besitzen 
die Erzeugnisse einige Eigenschaften, die gegenüber den 
Walzprodukten als technischer Fortschritt zu bezeichnen 
sind. Zunächst bewirkt der allseitig auf das Metall ausge- 
übte aufserordentlich hohe Druck während des Ausflusses 
aus der Matrize eine sehr saubere und glatte, von Schiefern 
freie Oberfläche, sodafs die Stäbe von der Presse weg als 
polierfähig bezeichnet werden können; ferner aber wird durch 
diesen Druck die Festigkeit des Stoffes in günstigem Sinne 
beeinflufst. Von der nach diesem Verfahren arbeitenden fran- 
„ösischen Gesellschaft sind Versuche zum Vergleich gewalz- 
ten und geprefsten Materials vorgenommen worden, die zu 
folgenden Festigkeitszahlen geführt haben: 


Festigkeit 


t 
vee gewalzt gepreſst 
kg/ uem keſqem 
NMuntz metall 5050 5160 
Aluminiumbronze e 5500 6580 
Deltametall 2... . 0. Ole 7330 7660 


Aehnliche Versuche sind in den Messingwerken von 
Wieland & Cie., Ulm a/D., angestellt worden, wo ebenso 
wie in den Werken der Deutschen Delta-Metall-Ge- 
sellschaft, Düsseldorf-Grafenberg, nach dem neuen Prefs- 


Fig. 8. 


leicht auch die Struktur des Stoffes mitsprechen, die bei ge- 
walzten Stäben mehr faserig ist, sodafs die einzelnen Fasern 
vom Drehstahl durchschnitten werden müssen, während die 
mehr kristallinische Struktur des geprefsten Materials sich 
ähnlich wie Messinggufs verhält, der sich ja bekanntlich sehr 
gut verarbeiten lifst. Diese Annahme scheint auch durch 
vergleichende Versuche über die Scherfestigkeit bestätigt zu 
werden, die zu folgenden Festigkeitszahlen geführt haben: 


Scherfestigkeit 


Messing mit einem Kupfergebalt von gewalzt geprefst 
ke/yem k / dea. 

60 vH 2665 2535 

58 „ 2820 2726 

55 >» 3518 3133 


In Fig. 13 sind unter I bis III bomerkenswerto Drehproben 
ınalsstäblich wiedergegeben, die im Jahre 1901 von einer 
englischen Firma der Oeffentlichkeit vorgeführt worden sind. 
Insbesondere ist die Tiefe des Spanes boachtenswert, den das 
Material zu nehmen gestattet. Das Metall, aus welchem die 
Drehstücke bestehen, stammt aus den Werken der Delta- 
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Metal Cie. in London, wo es nach dem Dickschen Ver- 
fahren hergestellt war. Bestätigt werden diese Ergebnisse 
durch in Ulm vorgenommene Versuche, die beispielsweise 
durch IV und V gekennzeichnet sind. 


Die Reihe der Versuche, welche von Wieland & Cie. an- 
gestellt sind, ist in Zusammenstellung 1 bis 3 erläutert. Die 
Versuche erstreckten sich auf drei Messingsorten in geprefs- 
tem und gewalztem Zustande und wurden mit Rundmessing 
von 23 mm Dmr. vorgenommen, wobei die Stäbe in dem 
Zustande, wie sie die Presse oder das Walzwerk verlassen 
hatten, verarbeitet wurden. Bei zwei Sorten (mit 60 und 58 vH 
Cu) konnte ein vergleichender Versuch durchgeführt wer- 
den, während für die dritte Sorte mit 55 vH Cu lediglich ge- 


Fig. 13. 


Deltametall, gedreht mit 1 Span bei 900 Uml. /min. 


Schnittgeschwindigkeit 3 mm/sk 


Deltametall, gedreht mit 1 Span bei 2500 Uml./min. 
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Schnittgeschwindigkeit 
8 mm/sk 


Schnittgeschwindigkeit 
4 mm/sk 


prefstes Material zur Verarbeitung gelangte. Die Schnittge- 
schwindigkeit des Drehstahles konnte bei der Verarbeitung 
des geprefsten Materials durchschnittlich um 15 vH gröfser 
genommen werden als beim gewalzten. Die vier Zeichen in 
den Zusammenstellungen haben folgende Bedeutung: 


Bearbeitbarkeit: © gut O noch vorhanden O schlecht 


+ unmöglich. 


Es läfst sich deutlich ersehen, wie mit zunehmender Um- 
laufzahl und gesteigerter Spantiefe, wie ja zu erwarten, die 
Bearbeitungsfähigkeit unter dem Drehstahl abnimmt, und 
zwar zuerst bei dem gewalzten, später erst bei dem geprefs- 
tem Material. Ein Vergleich der drei geprefsten Sorten 
untereinander zeigt die Zunahme der Bearbeitungsfähigkeit 
mit abnehmendem Kupfergehalt. Die kupferärmste Sorte, 


Neigungswinkel 
des Laufradprofiles bei elektrischen Bahnen. 
Von K. Sieber, Nürnberg. 


Die Gepflogenheit, die Laufradfläche bei elektrischen 
Bahnen konisch zu machen, rührt von den Betriebserfahrungen 
bei Vollbahnen her; dort erweist sich die Kegelform der 
Räder hauptsächlich beim Laufen durch Krümmungen als 
sehr nützlich. Bei Strafsenbahnen sind indessen die Halb- 
messer meist so klein, dafs die Räder in engen Krümmungen 
unter allen Umständen gleiten müssen; es wurde deshalb 
schon öfter die Frage aufgeworfen, ob es nicht besser wäre, 
die Laufradfläche überhaupt nicht kegelförmig, sondern zylin- 
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Zusammenstellung 1. 
Messing mit 60 vll Cu. 


geprefst gewalzt 


Spantiefe in mm Spantiefe in mm 


Uml./win 


1200 
1600 
2200 
2500 
3300 


Zusammenstellung 2. 
‚Messing mit 58 vH Cu. 


geprefst 


gewalzt 


Spantiefe in mm Spantiefe in mm 


Uml. / min 5 : Uml./min} = > = 
2 34 5 6 7 
| | | | 
1200 888 1200 100.01010 © 
1600 [OO O © O}] 1600 [QQ ® 
2200 888 2200 | Q 83 
2500 [O © 888 2500 10 QO © | @ 
3300 [OOO © O @] 3800 © OI0OI@ + 


Zusammenstellung 3. 
Messing mit 55 vH Cu. 


t 


geprefst 


— — — —y—ę—ð n. — ee aan aa — as — — 


Spantiefe in mm 


die in der Zusammensetzung dem gebräuchlichen Messing- 
gufs ziemlich nahe kommt, zeigt unter dem Drehstahi das 
beste Verhalten. Wie ferner aus Zusammenstellung 1 und 2 
zu entnehmen ist, gestattet das geprefste Material bei gleicher 
Spantiefe eine grölsere Drehgeschwindigkeit, bei gleicher 
Drehgeschwindigkeit dagegen einen tieferen Span als das ge- 
walzte. Das ist in beiden Fällen gleichbedeutend mit einer 
rascheren Bearbeitung des Materials. Diese Tatsache ist in- 
sofern wichtig, als mit der Einbürgerung der sogenannten 
automatischen Drehbänke in den Messing verarbeitenden In- 
dustrieen auch sehr hohe Drehgeschwindigkeiten gang und 
gäbe geworden sind. 


drisch auszubilden. Es mögen im folgenden die Vor- und 
Nachteile der beiden Radkranzformen besprochen werden. 
Läuft ein Radsatz auf einer geraden Strecke, und sind 
die Laufflichen zylindrisch, so wird sich die Radachse, so 
lange sie genau rechtwinklig zur Gleisachse steht, in gerader 
Linie furtbewegen. Steht die Radachse jedoch schräg, dann 
mufs der Radflansch gegen die Schienen anlaufen, und es 
wird sich die Arbeitsleistung zur Fortbewegung des Radsatzes 
erhöhen; aufserdem wird sich eine vermehrte Abnutzung 
sowohl an der Schiene als auch an dem Flansch (Scharf- 
gänger) bemerkbar machen. Es ınüssen daher die Achsen im 
Wagengestell ganz genau rechtwinklig eingebaut werden, 
und es darf weder zwischen Lager und Achsbüchse, noch 
zwischen dieser und dem Wagenrahmen ein Spiel vorhanden 
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sein. Tritt ein wenn auch noch so verinetiigiger Unter- 
schied in den Raddurchmessern') ein, dann wird das grölsere 
Rad das kleinere überholen und den Flansch des kleineren 
Rades gegen die Laufschiene pressen, sodals wiederum Schart- 
ginger, und zwar einseitige, entstehen werden. Die zylin- 
drische Lauffläche erweist sich somit für elek- 
trische Bahnen als ungeeignet. 

Ist hingegen die Lauffläche konisch, so werden sich die 
erwähnten Nachteile nicht mehr in dem Mafse geltend machen. 
Anderseits mufs jetzt der Wagen eine beständige Schlinger- 
bewegung ausführen, die um so unangenehmer wird, je rascher 
sie erfolgt. Es soll im folgenden nntersucht werden, von 
welchen Einflüssen diese Bewegung abhängt. | 

Das seitliche Spiel der Achse innerhalb der Schienen 
soll = b sein. Nimmt man die Gleisachse als X-Achse, die 
hierzu senkrechte Richtung als Y-Achse an, dann beträgt der 
Ausschlag des Wagens nach rechts oder links Ymax = > Ist 
der Neigungswinkel des Kegels gegen die Kegelachse = y, 
so beträgt bei der Aufsersten Rechtsstellung der Raddurch- 
messer des; linken Rades d—2Ymax7, des rechten Rades 
d+ 2Ymas}, wenn d den Raddurchmesser bei der Mittel- 
stellung bedeutet. Allgemein beträgt der Unterschied in den 
Durchmessern 4yy, und die Radachsenmitte wird um einen 
über das kleinere Rad hinaus liegenden Mittelpunkt einen 
Kreis vom Halbmesser 

! dn 
477 
beschreiben, wenn p die Spurweite in in bedeutet. 

Da aber für den Krümmuneskreis einer Kurve angenähert 

die Gleichung 


d 1 
— (2 
dx? r ) 
gilt, so verwandelt sich Gl. (1) in 
d' Ay . 
a Fe A here an 1), 
* pa 


Die Lösung dieser Differentialgleichung ergibt nach Ein- 
setzung der Konstanten 


y= ; ) 05 


d. h.: Die Kurve, welche die Radachse innerhalb des 


zugelassenen Spieles beschreibt, ist eine Sinus- 
linie. 
Die Länge l einer Periode ergibt sich aus der Bedingung 


4 
d.h.: Die Periodenlänge der Sinuslinie ist von der 
Gröfse des seitlichen Ausschlages unabhängig, ab- 


hängig hingegen von dem Mafs der Konizität, dem 
Raddurchmesser und der Spurweite. 


In der nachstehenden Zahlentafel sind Periodenlängen 
fiir verschiedene Abmessungen angegeben; ein Teil davon 
ist von mir an rollenden Radsätzen nachgemessen. 


Zahlentafel I. 
Periodenlängen in m; für p = 1,435 m. 


7 | d=0,6m | d = 0,8 m d = 1, o m | = 1,25 m 
17710 | 9,2 11,0 11,9 13,3 
715 11,3 18,4 14,5 16,3 
1/30 | 13,0 15,5 16,8 18,8 
go | 16,0 19,0 20,6 23,0 
so | 20,8 24,5 26,6 29,7 


Bei 1 m Spurweite sind die Periodenlängen 16 vH kleiner. 
Die kleinsten Halbmesser der Sinuslinien folgen aus Gl. (1) 

d : ; . 
33 „ wonach sich Zahlentafel II ergibt, wenn als 
grölster Wert b = 0,016 m angenommen wird. 


mit r = 


) Vergl. Mitteilungen des Vereines deutscher Strafsenbahn- und 
Kleinbahnverwaltungen 1901 S. 100; Street Railway Journal Juli 1901. 
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Zahlentafel II. 
Kleinste Halbmesser am Scheitelpunkt der Sinuslinie in m; für p = 1,3% m. 


5 | d = O, 6 m d = 0,8 m = 1, m d= 1,25 m 
ho | 270 360 450 560 
"Nis | 400 540 670 840 
Ugo 540 720 900 1120 
1/30 810 1080 1350 1680 
"Iso 1840 1800 2250 2800 


Infolge der Schlingerbewegung mufs der Achse an der 
Achsbiichse genügender Spielraum in der Längsrichtung zur 
Verfügung stehen. Ist das nicht der 
Fall, und werden die Achsen durch 
die Lage des Gleises oder einen son- 
stigen Zufall in die Aulserste Seiten- 
stellung gebracht, so legt sich die 
nachbleibende Seite nach rückwärts, 
die voreilende nach vorn an, Fig. 1, 
und das kleinere Rad wird nachge- ' 
schleift; die Folge davon ist rasche 
Abnutzung der Radreifen und Schie- 
nen; aufserdem tritt das in Fig. 1 an- 
gedeutete Moment auf, das in Verbin- 
dung mit andern schädlichen Einflüs- 
sen für die zweite Achse nachteilig 
werden kann. 

Das für die Achsbüchsen nötige 
Spiel in der Längsrichtung des Wa- 
gens ergibt sich, wenn man den gröfsten Neigungswinkel der 
Sinuslinie (am Wendepunkt) mit der Spurweite multipliziert. 
Durch Differentiation von Gl. (4) erhält man den Neigungs- 
winkel mit 


Fig. 1. 


Iz oy.” cos (* $r) 

dz pa pa 

er erreicht seinen gröfsten Wert bei sin (= y+) = 0, und es 
P 


beträgt dann das erforderliche Achsenspiel 


4 2 ho dh Be Ad 
a 


Hieraus berechnet sich Zahlentafel III. 


Zahlentafel III. 
Achsenspiel in mm; für p = 1,435 m, b= 0,016 m. 


- — — — — ͤ . — —ů—— — i, 


y d= 0,6 m | d= ,s m d= 1, m | d=1,95m 
i 

3710 7,8 | 6,8 6,0 5,4 

Yıs 6,4 5,5 4,9 4,4 

1/20 9,5 i 4,8 4,3 3,8 

1/30 4,5 3,9 3,5 3,1 

1/50 3,5 330 2,7 2.4 


Die Achse ist meistens derart gegen das Untergestell 
abgefedert, dafs dieses Spiel in der Tat ohne nennenswerte 
Reibung stattfinden kann. 


Am Scheitelpunkt der Sinuslinie steht die Radachse ge- 
nau senkrecht zur Gleisachse, und die Durchmesser der bei- 
den Räder sind infolge der Konizität um 255 verschieden. 
Beide Achsbüchsen liegen in diesem Augenblicke an ihrer 
Führung an. Im nächsten Augenblick hat das gréfsere Rad 
das kleinere überholt, und es bildet sich zwischen der Achs- 
biichse des letzteren und der Führung ein Zwischenraum, 
während vorher noch kein Spielraum da war, wogegen das 
grölsere Rad Spiel zwischen Achsbüchse und Führung hatte. 
Die Umlaufzahl des Motors war entsprechend dem kleineren 
Durchmesser höher und mufs nun plötzlich kleiner werden. 
Da dies wegen der Gröfse der infrage kommenden Schwung- 
massen nicht augenblicklich erfolgen kann, so müssen die Lauf- 
rider solange gleiten, bis die Umlaufzahl des Motors einerseits 
und die Geschwindigkeit der betroffenen Wagenmassen ander- 
seits in Uebereinstimmung kommen. Während dieses Vorgan- 
ges wird Energie vom Motor auf den Wagen übertragen. 
Da nun aber der Durchmesser des grölseren Raeds wieder 
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kleiner wird, so mufs sich umgekehrt im weiteren Verlauf die 
Umdrehungsgeschwindigkeit des Motors allmählich bis zum 
negativen Scheitelpunkt der Sinuslinie vergröfsern; es wieder- 
holt sich dann derselbe Vorgang für das andere Rad, das 
nun zum gröfseren geworden ist. Somit findet ein fortwähren- 
des Hin- und Herwogen von Energie zwischen den Schwung- 
massen des Motors ‘und der Masse des Wagens, verbunden 
mit Aenderungen der Umlaufzahl, statt, und zwar wird die- 
selbe Energiemenge im Verlauf einer Periode viermal umge- 
setzt. Hierbei ist vorausgesetzt, dafs der Motor eingeschaltet 
ist; läuft er leer, dann ist der Vorgang ähnlich, doch spie- 
len dabei die Elastizität der bewegten Teile und das Spiel 
der Zahnräder eine gröfsere Rolle als bei eingeschaltetem 
Motor. Durch diese Uebertragungen tritt insbesondere beim 
Leerlauf an den Zahnrädern und an den Laufrädern ein Rei- 
bungsverlust auf, der sich sowohl inbezug auf Abnutzung wie 
auch auf Stromverbrauch bemerkbar macht. Die auf diese 
Art übertragenen Energieen sind keineswegs gering. Nach 
den Angaben von Dubois und Blondel in »Traction électrique: 


vermehren die Schwungmassen des Motors die Trägheit des 


Wagens um rd. 25 vH; die übertragene Energie 4 beträgt 
somit rd. 
A= 0,25 Mud y v? 
d I 
worin M die Wagenmasse und v die Geschwindigkeit in 
m/sk bedeutet, und wobei angenommen wird, dafs die Wagen- 
masse verhältnismäfsig starr ist. 


Ist z. B. M = 1000, 5 = 0,016 m, y=1: 
d = 0,8 m, so ist die hin und her übertragene Energie rd. 
A = 100 mkg; nach Zahlentafel I wird sie in der Sekunde 
nahezu viermal umgesetzt, sodafs der Reibungsverlust zu einer 
ganz beachtenswerten Höhe anwachsen kann. Würde statt 
einer Spurkranzneigung von 1:10 eine solche von 1:30 
gewählt, dann würde die in einer Periode umzusetzende 
Energie dreimal und diejenige in einer Sekunde nahezu 
sechsmal so gering werden. 

Erhöht sich die Fahrgeschwindirkeit, dann wachsen — 
gleiche Neigungswinkel vorausgesetzt — die Energieschwin- 
gungen zwischen Motor- und Wagenmasse derart, dafs 
schliefslich die Laufräder beständig gleiten und der Wagen 


10, v= 10 m, 


dem Einflufs der Konizität nicht mehr zu folgen vermag; diese 
wäre dann, anstatt nutzbringend zu sein, vom Uebel. Aber 


noch ein weiterer Grund spricht für flache Neigungswinkel. 
Wie in Zahlentafel II ausgefiihrt, hat die Sinuslinie, die die 
Radsatzmitte um die Gleisachse beschreibt, einen ziemlich 
kleinen Minimalradius. Das Wagengewicht mufs diesem fol- 
gen und übt eine dementsprechende Fliehkraft auf die Lauf- 
radfliiche aus; diese Kraft beträgt bei einem Halbmesser von 
360 m und 20 misk Geschwindigkeit rd. 11 vH des Wagenge- 
wichtes. Hat die Achsbüchse oder der Motor in der Quer- 
richtung zur Fahrt etwas Spiel, so schlägt das Untergestell und 
mit ihm der Motor mit einem Stofs gegen die Achse, und der 
Radsatz, der ohnedies nur noch wenig Adhäsion hat, gleitet 
in der Querrichtung, was noeh dureh das in Fig. 1 darge- 
stellte Moment unterstützt werden kann. Gleichzeitig findet 
infolge des Austausches der lebendigen Kräfte zwischen Mo- 
tor- und Wagenmasse das erwähnte Gleiten der Räder in 
der Fahrtrichtung statt. 


Es ist somit als erwiesen zu erachten, dals es 
für jede Neigung der Lanffläche eine kritische Ge- 
schwindigkeit geben mufs, nach deren Ueberschrei- 
tung die Konizität sich als schädlich erweist. 


Bisher war stets nur der Lauf einer einzigen Achse in 
den Bereich der Betrachtungen gezogen. Bei zweiachsigen 
Motorwagen macht jede Achse ihre Pendelung für sich, und 
es entstehen je nach ihrer zufälligen Relativstellung die 
verschiedensten Beschleunigungskombinationen, deren nä- 
here Betrachtung unnötig sein dürfte Bei dreiachsigen 
Wagen bestimmen die vorderste und die hinterste Achse das 
Spiel des Untergestelles, während sich die Bewegungen der 
Mittelachse nach denen der Aufsenachse richten müssen, so- 
fern nicht genügend Spiel nach den beiden Hauptrichtungen 
vorhanden ist. Bei vierachsiren Wagen mit Drehgestellen 
macht jedes Drehgestell im allgemeinen seine Pendel- und 
Drehbewegungen für sich, die ähnlich wie die eines zwei- 
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achsigen Wagens sind, vorausgesetzt, dafs die Achsen auch 
hier wieder das in der Längsrichtung erforderliche freie 
Spiel nach Zahlentafel III haben. Die "periodischen Drehbe- 
wegungen haben Reibungsverluste im Drehzapfen und auf 
den Auflagen zur Folge, sodafs es sich für vierachsige Wagen 
besonders vorteilhaft erweist, nicht zu grofse Neigungswinkel 
zu verwenden. Bei zwangläufig radial geführten Lenkachsen 
würde eine Drehung infolee der Achsenpendelung auch die 
andere Achse beeinflussen. Die Zwangläufickeit darf daher 
nur insoweit durchgeführt werden, als den Achsen das zur 
Pendelung nötige Spiel in der Längsrichtung bleibt. Bei 
dreiachsigen Waren mit Lenkachsen mufs die Mittelachse 
auch noch das nötire Spiel in der Querrichtung haben. 


Es bleibt nun noch übrig, die Nutzanwendung der Aus- 
einandersetzungen zu ziehen und die gewonnenen Ergebnisse 
mit denen der Praxis zu vergleichen. 


1) Es hat sich zunächst ergeben, dafs kegelförmige Lauf- 
radflächen im allgemeinen zylindrischen vorzuziehen sind. 
Diese Regel wird durch eine Zusammenstellung gestützt, die 
ich anhand der Ergebnisse einer Rundirage der Süddeutschen 
Eisenbahngese schaft’) bei der Mehrzahl der deutschen Stra- 
fsenbahnen verfafst habe. 


2) Dafs der oben beschriebene periodische Energieaus- 
tausch zwischen den umlaufenden und den linear bewegten 
Massen tatsächlich stattfindet, kann man bei ausgeschaltetem 
Motor und abgenutzten Zahnrädern deutlich hören. Die perio- 
dischen Seitensehwankungen kann man ebenfalls mit Leich- 
tirkeit auf den Plattformen wahrnehmen; wird die Geschwin- 
digkeit immer mehr gesteigert, dann verschwinden diese 
periodischen Schwankungen, und an ihre Stelle treten Bewe- 
gungen, die von anderen Faktoren abhängen. Versuche bei 
der Nürnberg-Fürther Strafsenbahngesellschaft haben ergeben, 
dafs bei 8 msk Geschwindigkeit und bei y = "a noch ein 
ruhiger Gang des Wagens! erzielt wird. Die handschrift- 
liche Wiedergabe, Fig. 2, deren Urschrift. auf ‚der Vor- 
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t 
derplattform eines vierachsigen Wagens vollzogen wurde, 
gibt von der Bewährung der Neigung 1:20 bei 29 km/st 


Geschwindigkeit Zeugnis. Bei der Neigung 1:20, einem 
Laufraddurehmesser von 0,8 m und 8 m/sk Geschwindigkeit 
wird nach Zahlentafel I alle Sekunden eine halbe Periode 
der Sinuslinie zurückgelegt, d. h. es findet alle Sekunden 


a : R l 
Setzt man in Gl. (5) v = : 


EVES sis 


ein Seitenanschlag statt. ein, so 


ergibt sich 


Y= 
ais die normal zulässige Geschwindigkeit in m’sk, und um- 
gekehrt 
2 
1 d ( 
7 4 v? ) 


als die normal zulässige Neigung. 


Es folgt hieraus: 


) Vergl. Rötelmann: »Abnutzungserscheinungen«, Vortrag auf der 
Versammlung des Vereines Deutscher Strafren- und Kleinbahnen in 
Düsseldorf am 4. Septeinber 1902, und die Verhandlungen hierüber. 
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Zahlentafel IV. 

Zulässige Geschwindigkeiten in km/st bei Normalspır. | 

x d = 0,6 m d= O, 8 m d=10m d= 1,25 m | 

Yo 17 19 21 | 24 

17175 20 23 26 | 29 

720 23 g 27 | 30 34 d 

1/30 29 | 33 | 37 41 en. 

/s0 37 Ä 43 | 48 54 

!/ıon 53 | 60 | 68 76 

1/200 74 86 96 107 

1/500 | 117 135 152 170 

1/700 139 160 180 200 


Die fortschreitende Abnutzung der Laufflächen verändert 
auch den Neigungswinkel, und zwar wird er in der Regel 
steiler. Läfst man als Geringstmafs eine ganze Periode in 
/ sk zu, dann verwandelt sich Gl. (8) in 


4 7 d 
v=" y= (10) 
y E 
und Gl. (9) in 
16 * pd 
5 (11); 


die in Zahlentafel IV angegebenen Geschwindigkeitswerte 
wären dann auf das 2 fache zu erhöhen. Die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit bei einer Neigung von 2/29 und einem 
Laufraddurchinesser von 1,25 m wäre beispielsweise rd. 
90 kın st. 

Bei hoher Geschwindigkeit sind also nur sehr geringe 
Neigungswinkel zulässig, und es wirft sich die Frage auf, ob 
sich diese im Betriebe überhaupt werden halten lassen. Aus 
dem vorher Gesagten geht aber anderseits hervor, wie aufser- 
ordentlich wichtig die Innehaltung der gewonnenen Regeln?) 
ist; sie wird dadurch wesentlich erleichtert, dafs die Ab- 
nutzung der Laufradflächen bei kleinem Neigungswinkel 
geringer wird und schon die Ersparnis an Strom ein häufi- 
geres Nacharbeiten der Laufflächen bezahlt macht. Für den 
letzteren Zweck gibt es Schmirgelvorrichtungen, mit denen man 
die Radreifen nachschleifen kann, ohne die Achsen herauszu— 
nehmen. Von Vorteil wird es sich erweisen, wenn nur ganz 
hartes Reifenmaterial verwendet wird und für die Bremsen be- 
sondere Scheiben angebracht werden, sodafs die so sehr emp— 
findliche Laufradfläche nicht mehr den Einwirkungen des ver— 
hältnismäfsig rohen Materiales der Bremsklötze ausgesetzt ist. 
Dafs sich bei richtiger Auswahl der Spurkranzneigung der 
Stromverbrauch vermindert, ist durch Messungen festgestellt 
worden; eigentlich waren der geringere Stromverbrauch und 
der leichte Gang eines Wagens, der in einer langen Reihe 
von Versuchen eine unerklärliche Ausnahme machte, die Ur- 
sache, den hier beschriebenen Verhältnissen auf den Grund 
zu gehen. 


I) Selbstverständlich ist zu ihrer Durchführung die Verwendung 
von besten Präzisionswerkzeugen unerläfslich. 


3) Das Achshiiehsenspiel in der Längsrichtung des Wa- 
gens soll mindestens so grofs sein, wie in Zahlentafel III an- 
gegeben. Nach Zeise (Leipzig) verlängert diese Mafsregel 
die Lebensdauer des Radreifens ganz erheblich, was die da- 
rauf bezüglichen Erörterungen bestätigt. Im übrigen sollte, 
ausgenommen bei dreiachsigen Wagen, jeder Spielraum in 
der Querrichtung vermieden bleiben, sofern nicht die auf- 
tretenden Stöfse durch gefederte Stofsscheiben gemildert wer- 
Unerlifslich dürfte diese seitliche Federung der Achsen 
bei erhöhten Geschwindigkeiten sein. 


4) Die Voraussetzung bei Ableitung der gewonnenen 
Ergebnisse war, dafs die Schienen von den Laufflichen längs 
gerader Linien berührt werden, die zur Gleismitte genau 
symmetrisch liegen. Die Frfüllung dieser Voraussetzung ist 
insbesondere bei erhöhter Geschwindigkeit nach Möglichkeit 
anzustreben. Vor allen Dingen dürfen die Schienen nach 
der Seitenrichtung keine kurzen Knicke aufweisen; wo solche 
vorhanden sind, sollten sie mit der Feile oder einer Schmir- 
gelscheibe entfernt werden, weil sonst diese Arbeit dem Spur- 
kranz zufällt. Derartige Stellen sind sehr leicht an der Ab- 
flachung der Oberfläche des Schienenkopfes zu erkennen, da 
die Achsen daselbst gleitende Seitenbewegungen ausführen. 


Fig. 3. 
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Bei freiliegenden Gleisen und hoher Geschwindigkeit zeigt 
eine einfache Rechnung, dals schon ganz geringe Unterschiede 
in der Seitenlage, die mit dem blofsen Auge kaum mehr zu 
erkennen sind, derartige Stöfse zur Folge haben, dafs die 
Schienen samt Schwellen zur Seite geschleudert werden “. 
Auch die Gestaltung der Schienenköpfe gegenüberliegender 
Schienen mufs genau symmetrisch sein, Fig. 3, weil sonst 
die Raddurchmesser an den Auflagepunkten nicht gleich sind 
und der Radsatz, wie in Fig. 3 dargestellt, einseitig verläuft. 
Bei Verwendung gewölbter Schienenköpfe haben geringe 
Fehler nicht die schwerwiegenden Folgen wie bei geraden; 
es erklärt sich hieraus, warum man in der Praxis immer zu 
gewölhten Schienenköpfen zurückkommt. 


1) Bei Schnellbalınen wäre also ganz besondere Aufmerksamkeit 
darauf zu verwenden, dafs die Schienen in einer absoluten Geraden 
verlegt werden und in dieser Lage bleiben. Sollte sich das als un- 
möglich erweisen, dann müfsten die Schienen derartig gefedert werden 
(z. B. auf einer elastischen Eisenkonstruktion), dafs ihre ursprüngliche 
Lage gesichert bleibt. 
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Eingegangen 2. Februar 1903. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Treutler. Schriftführer: Hr. Holz. 


Anwesend 45 Mitglieder und Gäste. 
Der Vorsitzende gibt Kenntnis von dem Ableben des 


Hrn. Hermann Wiesenthal. Die Versammlung ehrt 
das Andenken des Verstorbenen dureh Erheben von den 
Sitzen. 


Fach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. Saur 
über den Wärmemotor von Diesel und dessen Be- 
ziehungen zu andern Motoren. 


Der Vortragende geht von der Entwicklung des Diesel- 
Motors aus und erwähnt, dafs bei dessen Bekanntwerden neben 
anerkennenden Urteilen Angriffe und Zweifel nicht gefehlt 
haben. Nach manchen Mifserfolgen ist erst in den letzten Jah- 
ren unter Aufwendung grofser Mittel und durch langjährige 


mühsame Arbeit der Vereinigten Maschinenfabriken Angs- 
burg und Nürnberg ein Erfolg erreicht worden. Die an der 
Maschine im Laufe der Jahre ausgeführten Verbesserungen 
sind folgende: Wegfall einer besonderen Kreuzkopffüh- 
rung, Vereinigung von Zylindermantel und Maschinenstän- 
der, Verkleinerung der Luftpumpe dadurch, dafs sie vor 
geprefste Luft aus dem Arbeitszylinder entnimmt, Verbesse- 
rungen in der Einwirkung des Regulators auf die Brennstoff- 
zufuhr und dadurch Vervollkommnung der Regulierung und 
Aenderungen im gesamten Aufbau der Maschine derart, dafs 
sie im Betriebe weniger Wartung und Aufmerksamkeit erfor 
dert als andere Motoren. Der Redner geht alsdann auf Kon- 
struktionseinzelheiten ein und teilt Versuchsergebnisse von 
Schröter!) und E. Meyer?) mit. 


1) Z. 1897 8. 845. 
4) z. 1903 S. 637. 
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Eingegangen 2. Februar 1903. 


Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Januar 1903. 


Vorsitzender: Hr. Kammerer. Schriftführer: Hr. Frölich. 
Anwesend etwa 550 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben der 
Herren Ph. Scherpe und J. Pajeken. Der letztere war seit 
12 Jahren Direktor der Werkzeugmaschinenfabrik von Ludwig 
Loewe & Co.; er war ein ausgezeichneter Kenner des ameri- 
kanischen Maschinenbaues, von dem er manches in Deutsch- 
land eingeführt und weiter ausgebildet hat. Die Versamn- 
lung ehrt das Andenken der Verstorbenen durch Erheben 
von den Sitzen. 

Nach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. E. 
Meyer über den heutigen Stand des Baues von Grofs- 
gasmaschinen. Der Vortrag wird an besonderer Stelle ver- 
öffentlicht werden. 

In der sich anschliefsenden Besprechung macht Hr. A. 
Klose auf die günstige Wirkung aufmerksam, die in der 
Gegenläufigkeit der Kolben beim Oechelhaeuser-Motor lege. 
Die Gegenläufigkeit der Massen bedinge eine sehr geringe Be- 
anspruchung des Gestelles, und das in der Welle hervorgerufene 
Kräftepaar übe keinen Druck auf die Lager aus; aus diesem 
Grunde sei auch die Biegung der Welle sehr gering. 


Der Vortragende erwidert, dafs er die Welle eines 
Oechelhaeuser- Motors vollständig durehgerechnet und dabei 
gefunden habe, dafs die Spannungen sogar bei Vorzündungen 
in keinem Punkte der Welle 600 kg/qem überschreiten, und 
dafs die Welle auch hinsichtlich der an ihr auftretenden Form- 
änderungen hinreichend steif ist. Infolge der Gegenläufigkeit 
der Kolben sei auch die Wirkung der Maschine auf das Fun- 
dament nahezu vollständig ausgeglichen. 


Hr. Otto H. Mueller betont, dafs die Frage der Ventil- 
widerstände ausschliefslich eine Frage der Querschnitte ist; 
wenn also die Gas- und Luftpumpen so erhebliche Widerstände 
zeigen, wie dies im Vortrare von dem Körting-Motor auf der 
Niederrheinischen Hütte mitgeteilt sei, so werde der Grund 
wohl in einer unrichtigen Bemessung der Ventile und sonstigen 
Durchgangsquerschnitte liegen. Er richtet weiter an den Vor- 
tragenden die Frage nach dem Kiihlwasserverbrauch der Gas- 
maschinen; den Hütten stehe häufig nicht genügend Wasser 
zur Verfügung, sodafs sie gezwungen sein würden, zur Rück- 
kühlıng zu greifen. Nun fehle aber jede Angabe darüber, 
bis zu welcher Temperatur man mit Rücksicht auf den Schmier- 
ölverbrauch und geniigende Kühlhaltung der Maschinenteile 
gehen darf. Je höher die Temperatur steigen darf, desto klei- 
ner darf man naturgemäls auch die Rückkühler wählen. 


Der Vortragende erwidert, dafs die Angaben über den 
Körting-Motor die erste Ausführung betreffen und daher, wie 
er auch im Vortrage angegeben habe, nicht als abschliclsende 
Zahlen gelten dürfen. Was den Kühlwasserverbrauch betrifft, 
so wird wohl bei allen Bauarten nahezu die gleiche Wärme- 
menge an das Kühlwasser abgeliefert; für die Kühlwasser- 
menge kommt es dann darauf an, wie kalt man die Maschine 
halten muls. 


Hr. Haller macht darauf aufmerksam, dafs die in der 
Niederrheinischen Hütte aufgestellte doppeltwirkende Zwei- 
taktmaschine nicht nur die erste Maschine dieser Art sei, die 
von Gebr. Körting gebaut ist, sondern auch die erste Grols- 
gasmaschine, die zn wissenschaftlichen Untersuchungen herge- 
geben sei. Trotzdem sich Grofsgasmaschinen anderer Banart 
seit Jahren im Betriebe befänden, seien bisher zuverlässige 
Zahlen über Wirkungsgrad und Verbrauch nicht bekannt ge- 
geben worden. Der Wirkungsgrad der Zweitaktmaschine sei 
seit der Aufstellung der ersten Maschine durch Verkleinern 
der Gas- und Luftpumpen und durch Vergrölsern der Quer- 
schnitte in den Gas- und Luftkanälen erheblich verbessert 
worden; genaue Angaben sollen aber erst gemacht werden, 
wenn über die andern Bauarten zuverlässige Verbrauch- 
zahlen veröffentlicht sind. 


Hr. H. Neumann (Gast) teilt mit, dafs sich die Gasmotoren- 
fabrik Dentz durch den rechnerisch ermittelten schlechten 
mechanischen Wirkungsgrad des Zweitaktmotors habe abhalten 
lassen, Zweitaktmotoren zu bauen. Wenn man mit einem mitt- 
leren indizierten Pumpendruck von 0,4 at rechne, so ergebe sich 
für den Zweitaktmotor ein Wirkungsgrad von nur 74 vH, beim 
Viertaktmotor dagegen betrage er 90 vH. Da der Gasverbrauch 
für die indizierte Leistung bei gutem Gemisch für beide Kon- 
struktionen als gleich angenommen werden könne, so müssen 
sich die für die effektive Leistung verbrauchten Gasmengen 
umgekehrt verhalten wie die mechanischen Wirkungsgrade. 
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Eingegangen 30. Januar und 5. Februar 1903. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 16. Januar 1903. 


Vorsitzender: Hr. Taaks. Schriftführer: Hr. von Roefsler. 
Anwesend 69 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Weiskopf spricht über Beequerel-Strahlen und 
radivaktive Körper. 


Beim Studium der Röntgen-Strahlen hat Becquerel ge- 
funden, dafs gewisse Uranmineralien ständig aus sich selbst, 
ohne Zufuhr äufserer Energie, Strahlen aussenden. Diese 
Strahlen sind nach dem Entdecker Becquerel-Strahlen und die 
sie ausstrahlenden Körper radioaktiv genannt worden. Das Ehe- 
paar Curie stellte darauf eingehende Studien mit zahlreichen 
Mineralien an, und es gelang ihm 1898, aus der Uranpech- 
blende einen radioaktiven Körper auszuscheiden, das Polo- 
nium. Gleichzeitig mit den Curies haben deutsche Forscher, 
vor allen Dr. Giesel in Braunschweig und Elster und 
Geitel in Wolfenbüttel, an der Erforschung der radioaktiven 
Körper gearbeitet. Dr. Giesel stellte auch zuerst gröfsere 
Mengen radioaktiver Stoffe dar und fand gleichzeitig und un- 
abhängig von den Curies in den Bariumrückständen des Uran- 

echerzes ein Element von sehr hoher Radioaktivität, das 
adium. Die Darstellung ist sehr miihsam, zumal mehrere 
hundert Tonnen der uranhaltigen Mineralien nur eine Aus- 
beute von einigen Gramm ergeben; daher auch der bedeu- 
tende Preis von 8000 M für 1 g. 


Die von diesen radioaktiven Stoffen ausgehenden Strah- 
len wirken auf photographische Platten und bringen andere 
Körper zur Fluorescenz, lassen sich aber nicht reflektieren, 
polarisieren und brechen. Auffallend ist auch, dafs sie Gläser 
und Salze färben und viele chemische Stoffe verändern. 
Sie durchdringen leicht andere Körper, selbst Metalle, und 
üben sehr nachteilige physiologische Wirkungen aus. Höchst 
merkwürdig ist aber, dafs die Stärke der Ausstrahlung nicht 
merkbar abnimmt, dafs also fortwährend ohne Zufuhr äufserer 
Energie Arbeit geleistet wird. In neuester Zeit hat Ruther- 
ford gefunden, dafs Thoriumverbindungen, welche radio- 
aktive Eigenschaften haben, auch ein Gas ausschleudern, das 
ebenfalls radioaktiv ist; diese Erscheinung wird anf Vorschlag 
Rutherfords Emanation genannt. 


Sitzung vom 23. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Taaks. Schriftführer: Hr. Dinkgreve. 
Anwesend 47 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Taaks spricht über ein neues Trägerprofil von 
Grey). 

Darauf macht Hr. Fis cher Mitteilungen über die Ver- 
wendung von Teilscheiben an Spindeldrehbänken. 
Der Redner empfiehlt, solche Teilscheiben anzubringen, die 
genau zu arbeiten ermöglichen, ohne nennenswerte Kosten zu 
verursachen. 


Alsdann werden geschäftliche Angelegenheiten erledigt. 


Eingegangen 26. Januar 1903. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Januar 1903. 


Vorsitzender: Hr. Brauer. Schriftführer: Hr. Staus. 
Anwesend 34 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Grafs mann spricht über die Belastungsverhält- 
nisse elektrischer Kraftwerke und ihren Einfluis 
auf den Kohlenverbrauch. 


Wie der Vortragende ausführt, sind die elektrischen Kraft- 
werke aufserordentlich stark wechselnden Belastungen ausge- 
setzt und haben infolgedessen bedeutende Verluste. Bei einem 
Werke berechnet der Vortragende diese Verluste jährlich auf 
80000 M. Man hat zu unterscheiden zwischen Verlusten, die 
während des Betriebes als gleichbleibend und unvermeidlich 
anzusehen sind, den Leerverlusten, und solchen, die sich mit 
der Belastung der Maschine ändern. 


Die Verluste in den Rohrleitungen sind bei jeder Bela- 
stung des Werkes nahezu gleich und können nur dadurch etwas 
eingeschränkt werden, dafs unbenutzte Teile der Rohrleitung 
abgeschaltet werden, was bei kleineren Anlagen weniger 
leicht durchzuführen ist als bei grofsen. Bei grofsen Anlagen 
ist es empfehlenswert, Maschinen- und Kesselanlage in Grup- 


1) Z. 1902 S. 1221. 
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pen zu teilen, für jede eine Rohrleitung zu entwerfen und 
nur für den Notfall kurze Verbindungsleitungen vorzusehen, 


Kondensationstöpfe arbeiten nur unter ständiger gründ- 
licher Aufsicht zufriedenstellend. Wird diese nicht beobachtet, 
so kann es leicht vorkommen, dafs die Töpfe fortwährend 
Dampf durchlassen oder auch garnicht wirksam sind. Die 
hierdurch entstehenden Verluste sind bei ganz unter Dampf 
stehender Anlage, absolut genommen, gleich und unabhän- 
gig von der Belastung, und daher ist der daraus ent- 
stehende Verlust bei kleiner Belastung verhältnisinäfsig am 
gröfsten. 


Die Abkühlungsverluste sind bei Lokomobil- und ähn- 
lichen Kesseln mit vollständig innenliegenden Feuerzügen bei 
allen Belastungen gleich, bei eingemauerten Kesseln an- 
nähernd gleich. Verluste durch unrichtige Rostgrölse lassen 
sich bei schwach belasteten jungen Werken durch Abdecken 
eines Teiles des Rostes verringern. Durch die Undichtigkeiten 
des Mauerwerkes tritt Luft in die Kesselzüge, welche.’die 
Rauchgastemperatur herabsetzt. Diese Verluste sind bei der 
Regelung des Feuers durch die Aschfalltüren gröſser als bei 
der durch den Rauchschieber, weil im ersteren Falle stets der 
volle Unterdruck des Kaminzuges innerhalb der Einmauerung 
herrscht. Bei Lokomobilkesseln sind solche Verluste nicht vor- 
handen. Die Anheizverluste werden in Liehtwerken meist zu 
etwa 6 vH angegeben, sind aber wahrscheinlich viel grölser, 
da das Anheizen mit der Erreichung des Betriebsdruckes 
keineswegs als beendigt anzusehen ist. 


Die Reibungsverluste der Dampfmaschine sind weniger 
von der Belastung abhängig, als früher angenommen wurde; 
die sogenannte zusätzliche Reibung ist nur gering und daher 
der mechanische Wirkungsgrad bei normaler und voller Be— 
lastung günstiger, als meist angegeben wird. Die Arbeits- 
verluste durch den Luftwiderstand un verkleideter Schwung- 
räder betrugen in einem bestimmten Falle 1%½ vH der Normal- 
leistung, also bei / belasteter Maschine 6 vH dieser Leis- 
tung. Die schädlichsten Verluste entstehen durch die Eintritt- 
kondensation; sie entsprechen nach Schätzung des Vortragen- 
den für sämtliche Dampfmaschinen Deutschlands einem Wert 
von 100 Mill. 1 an Kohlen. Diese inneren Abkühlungsverluste 
nehmen nur wenig mit wachsender Leistung zu und sind 
daher bei kleinster Belastung verhältnismälsig am gröfsten. 


Nach neueren Anschauungen nimmt der spezifische Dampf- 
verbrauch mit zunehmender Belastung anfangs ziemlich rasch 
ab, um von einer gewissen Leistung an nur sehr langsam 
wieder zuzunehmen. Daraus ergibt sich der wichtige Grund- 
satz, die Normalleistung der Dynamo, das ist diejenige, die 
sie dauernd abgeben kann, nicht mit der Normalleistung der 
Dampfmaschine zusammenfallen zu lassen, sondern bei nor- 
ınal belasteter Dynamo die Dampfmaschine etwas überlastet 
laufen zu lassen. 


Ein Mittel zur Vermeidung der Innenkondensation ist be- 
kanntlich die Dampfüberhitzung. Die Ueberhitzer müssen je- 
doch so gebaut sein, dafs sie auch bei geringer Inanspruch- 
nahme des Kessels ihren Dienst nicht versagen, was bei den 
gebräuchlichen in die Kessel eingebauten Ueberhitzern oft 
nicht der Fall ist. 


Um eine zu geringe Belastung zu verhindern, empfehlen 
sich Akkumulatorenbatterieen oder weitgehende Teilung und 
zweckmäfsige Abstufung der Maschinensätze, sodals bei ab- 
nehmendem Stromverbrauch die verhältnismäfsige Belastung 
der im Betriebe bleibenden Maschinen auf angemessener 
Höhe bleibt. Letzteres Mittel ist für gröſsere, ersteres fiir 
kleinere Kraftwerke angezeigt. , 

Bei Werken, die nicht wie die bisher betrachteten vor- 
wiegend reine Lichtwerke sind, sondern auch noch Strafsen- 
bahnen mit Strom zu versorgen haben, sind die Belastungs- 
verhältnisse viel günstiger. Dafs hierbei die nachträglich 
aufgestellten Pufferbatterieen nicht den erhofften Erfolg, 
nämlich geringeren Kohlenverbrauch, hatten, erklärt sich 
aus dem günstigen Arbeiten der Dampfmaschine bei den in- 
betracht kommenden wechselnden Belastungen. Nur bei un- 
passender Maschinengrofse ergaben sich nennenswerte Vor- 
teile. Auch die Abgabe von Strom zum Motorenbetrieb ist 
für eine gröfsere Gleichmifsigkeit der Belastung wichtig und 
für den spezifischen Kohlenverbrauch günstig und dann 

t durchführbar, wenn die Motoren zur Zeit des gröfsten 
ichtbedarfes ausgeschaltet werden. Selbst dann, wenn für 
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Licht- und Kraftstrom zwei verschiedene Maschinen in Betrieb 
sein müssen, hat man immer noch den Vorteil der gemein- 
samen Kesselanlage. Auch kann man vorteilhaft durch eine 
Dampfinaschine zwei Dynamos antreiben, wovon die eine den 
Kraft-, die andere den Lichtstrom erzeugt. 


Ein weiteres vom Vortragenden häufig angewandtes Mittel 
zum Ausgleich beider Verwendungsarten ist die Anwendung 
eines Ausgleichumformers, indem z.B. ein Teil des am Tage 
verfügbaren Lichtstromes in Kraftstrom umgewandelt wird. 
Dadurch wird oft vermieden, dafs eine zweite Maschine zum 
Bahnbetrieb in Gang zu setzen ist, und auch für die Licht- 
maschine kann eine günstige Belastung erzielt werden. Aus 
diesen Gründen vertritt der Vortragende die Ansicht, dafs es 
vom wirtschaftlichen Standpunkt zu beklagen sei, wenn Licht- 
und Bahn-Kraftwerke völlig getrennt werden. 


Eingegangen 2. Februar 1903, 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Rohrbach. Schriftführer: Hr. Steger. 
Anwesend 26 Mitglieder und 5 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Herren W. 
Ruegg, Sömmerda, und H. Mairich, Gotha. 


Darauf spricht Hr. Paul Koch über Verfahren zur 
Herstellung von nahtlosen Hohlkörpern; er bespricht 
im wesentlichen das Verfahren von Ehrhardt zur Herstellung 
nahtloser Rohre). 


Eingegangen 29. Januar 1903. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Kiefselbach. Schriftführer: Hr. Kaifsling. 
Anwesend 52 Mitglieder und 13 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Hrn. Carl 
Staib; die Versammlung ehrt dessen Andenken durch Er- 
heben von den Sitzen. 


Darauf spricht Hr. Stahl über gewerbliche Buchhal- 
tung, Kalkulation und kaufmännische Organisation 
bei technischen Betrieben. Der Redner nimmt bezug auf 
einen bereits früher von ihm gehaltenen Vortrag?) und wen- 
det sich besonders der Nachprüfung der Vorkalkulation zu. 
Weiter spricht er über die Bücher, die im Betriebe zu führen 
sind, um eine gute Grundlage für die Vorkalkulation zu ge- 
winnen, und über die Aufstellung der Vorkalkulationen. 


Verein für Eisenbahnkunde, 
Sitzung vom 13. Januar 1903. 


Hr. Dettmar (Gast) aus Frankfurt a/M. spricht über 
einen neuen, von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmever 
& Co. hergestellten Geschwindigkeitsmesser, der beson- 
ders für Lokomotiven konstruiert ist, sich aber auch für an- 
dere Zwecke gut eignet. Die Wirkungsweise dieses Geschwin- 
digkeitsmessers beruht darauf, dafs die Primärwicklung eines 
kleinen Transformators durch einen mit einer Achse verbun- 
denen Unterbrecher periodisch an eine Gleichstromquelle ge 
legt und abgeschaltet wird. Dadurch wird in der Sekundär 
wicklung dieses Transformators eine der Geschwindigkeit ent- 
sprechende Wechselstromspannung induziert, und an einem 
gewöhnlichen Spannungsmesser, der in km/st geeicht wird, kann 
ohne weiteres die Geschwindigkeit der Lokomotive abgelesen 
werden. Die Anordnung zeichnet sich gegenüber den bis- 
herigen durch grofse Einfachheit aus and stellt sich aufser- 
ordentlich billig. 


1) Z. 1902 8. 359. 
7) Z. 1903 8. 176. 
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Verwendung des Drehstromes für den Betrieb elek- 
trischer Bahnen. Von W. Reichel. München 1903, R. 
Oldenbourg. Preis 7,50 M. 


In anbetracht der Wichtigkeit der Frage des elektrischen 
Betriebes von Eisenbahnen, von deren Lösung unsere Grofs- 
industrie neue mächtige Anregungen erhofft, ist eine Nieder- 
legung der Erfahrungen und Anschauungen einer unserer 
führenden Firmen auf diesem Gebiete lebhaft zu begrülsen, 
und das umsomehr, als allerwärts, in Deutschland, England 
und besonders auch in Amerika, der Kampfruf »hie Dreh- 
strom, hie Gleichstrom“ immer wieder mit erneuter Heftig- 
keit ertönt. Bekanntlich hält der amerikanische Ingenieur 
den Drehstrom-Induktionsmotor für den denkbar schlechtesten 
Eisenbahnmotor, den Gleichstrom-Reihenmotor dagegen für 
den besten, während man in Europa vielfach für den Dreh- 
strommotor etwas voreingenommen ist. In gerechter Weise 
würdigt der Verfasser in der vorliegenden Abhandlung an- 
hand von genauen Durchrechnungen derselben Bahnlinien 
sowie aufgrund ausgiebiger Betriebs- und Fabrikationserfah- 
rungen die Vor- und Nachteile der verschiedenen elektrischen 
Ausriistungsarten. Das ist um so notwendiger, als die Elek- 
trizität noch keinen ausgesprochenen Vorsprung vor dem 
Dampfbetrieb auf Vollbahnen zeigt, sodafs man allen Grund 
hat, dein Dampibetrieb wirklich das wirtschaftlichste und be- 
triebsicherste elektrische System gegenüber zu stellen. Die 
Ergebnisse, zu denen der Verfasser kommt, sind kurz die 
folgenden: Für Strafsenbahnen, für Stadt-, Hoch- und Unter- 
grundbahnen fällt die Ausrüstung nach dem Gleichstromsy- 
stem mit Reihenmotoren, gegebenenfalls unter Zuziehung 
einer Hochspannungsübertragung und von rotierenden Um- 
formern, in Anlage und Betrieb in den meisten Fällen billi- 
ger, wirtschaftlicher, leichter, zweekmäfsiger und betriebsi- 
cherer aus als nach dem reinen Drehstrombetrieb. Dem Dreh- 
strommotor gehen gleich einfache und wirtschaftliche Anlafs- 
und Regulierverfahren, wie sie dem Gleichstrom-Reihenmotor 
eigen sind, vollständig ab; die Kaskadenschaltung, die Ver- 
wendung einer zweiten niedrigen Periodenzahl sind umständ- 
lich und nur als Notbehelf anzusehen. Für ungefähr gleiche 
Wagenspannung werden bei Drehstrom die Zuleitungen ver- 
wickelter und kostspieliger, die Spannungs- und Energiever- 
luste in den Leitungen fallen grölser und das Kraftwerk 
teurer aus als bei Gleichstrom. Schon mit Rücksicht auf die 
Leitung hat man die Drehstromspannung an sich bei 50 Per. 
nahezu doppelt so grofs zu wählen wie bei Gleichstrom. 
Nicht allein die Durchrechnung der Berliner Hochbahn, son- 
dern auch diejenige der beiden Drehstrombahnen Burgdorf- 
Thun und Lecco-Colico-Chiavenna führt bei Verwendung von 
leichstrombetrieb und Drehstromiibertragung in den Anlage- 
kosten eher zu günstigeren Ergebnissen als bei reinem Dreh- 
strom, im Betrieb zu ausgesprochenen Ersparnissen. Erst 
bei dem Entwurf einer Fernschnellbahn Berlin- Hamburg mit 
10000 V Warenspannung überwiegt der Vorteil des Drehstro- 
mes, sehr hohe Spannungen in den Fahrleitungen und Wagen- 
motoren zuzulassen, die vielen Nachteile. Leider fehlt an dieser 
Stelle ein ganz ins einzelne gehender Betriebskostenvergleich, 
in dem für Gleichstrom der Vorteil eines ausgiebigen Kraft- 
auseleiches und die Verwendune von rd. 4000 V Wagen- 
spannung in anbetracht der grofsen Einheiten zu erwägen 
wären. Es steht auch zu erwarten, dafs bald gerade für 
Voll- und Fernschnellbahnen dem Induktionsmotor im ein- 
phasigen Kommutatormotor ein überlegener Nebenbuhler er- 
wachsen wird, der sich in seinen eisenbahntechnischen Eigen- 
schaften viel mehr dem Gleichstrommotor nähert. Dieses Sy- 
stem erwähnt der Verfasser nicht, trotzdem es in dem sehr 
interessanten Kapitel »Vorschläge für Schnellbahnprojekte« 
angezeigt gewesen wäre. 

Der Teil C des Werkes behandelt aufgrund der Versuche 
des Verfassers die Konstruktion der Fahrleitung, der Strom- 
abnehiner und der Betriebsmittel (Motoren, Anlafsvorrichtungen 
usw.) für den Schnellbahnverkehr mit 10000 V; er bietet 
viele beachtenswerte Einzelheiten und Anregungen, die zum- 
teil bereits aus Veröffentlichungen des Verfassers in dieser 
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Zeitschrift!) und in der Elektroteehnischen Zeitschrift bekannt 
sind. Im Schlufswort belegt der Verfasser zahlenmäfsig 
die Tatsache, dafs der elektrische Schnellverkehr nicht allein 
technisch sehr wohl ausführbar ist, sondern dafs er auch, was 
für die Anlage von Kapital allein malsgebend ist, hinsichtlich 
der Wirtschaftlichkeit nicht mehr viel zu wünschen übrig lälst. 

Es ist ein höchst erfreuliches Zeichen für die innige 
Fühlung zwischen technischer Hochschule und praktischem 
Leben, dafs diese Arbeit von so aufserordentlicher techni— 
scher und volks wirtschaftlicher Bedeutung dem Verfasser den 
Doktorhut erworben hat. 


Brünn. F. Niethammer. 


Amerikas Eindringen in das europäische Wirtschafts- 
gebiet. Von Frank A. Vanderlip. Berlin 1903, Julius 
Springer. 81 S. 8°. Preis 1 A. 


Der Verfasser der vorliegenden Schrift, ehemaliger Un- 
terstaatssekretär im Schatzamt der Vereinigten Staaten und 
zurzeit Direktor einer New Yorker Bank, der in seiner Hei- 
mat als hervorragender Sozialpolitiker angesehen wird, hat 
im Jahre 1901 eine Reise durch Europa gemacht, um dic 
dort herrschenden Ansichten über den Wettbewerb Amerikas 
um die Vorherrschaft auf dem Weltmarkte kennen zu lernen. 
Das Ergebnis dieser Studien ist in dem Werkchen niederge- 
legt. Der Verfasser geht von deın ungeheuren Anwachsen 
der amerikanischen Ausfuhr in der zweiten Hälfte der 90er 
Jahre aus und erörtert daran anschliefsend die Vorzüge und 
und Nachteile, welche die Vereinigten Staaten als Verkäufer 
auf dem Weltmarkte haben. Im zweiten Abschnitt werden 
die gröfseren europäischen Staaten einer Prüfung hinsichtlich 
ihrer Befähigung zum internationalen Wettbewerb unterzogen, 
und der Verfasser gelangt zu dem Schlufs, dafs Amerika 
durch mannigfache Vorzüge: Ueberlegenheit der Arbeiter- 
sehaft, allgemeineren Gebrauch von Maschinen, niedrige 
Steuern, geringe Kosten für Militär, Gleichartigkeit des Vol- 
kes, grofse Ausdehnung des heimischen Marktes und Fehlen 
eines Kastengeistes, vor andern Ländern begünstigt, dafs 
ihm jedoch die Vorherrschaft ganz besonders durch seine na- 
türlichen Hülfsquellen gesichert sei. 

Die Schrift Vanderlips ist von patriotischer Begeisterung 
stark beeinflufst und sieht alles in rosigem Lichte; auf die 
Gefahren, welche der amerikanischen Industrie drohen, vor 
allem auf das Wirken der Arbeiterverbände, geht der Verfasser 
nicht näher ein. Auch von Uebertreibungen und Irrtümern ist 
das Buch nicht frei, obwohl gern zugestanden werden soll, dafs 
der Verfasser im allgemeinen scharf beobachtet hat und die 
Zustände treffend schildert. Jedenfalls ist es aufserordentlich 
anziehend, zu erfahren, wie sich unsere industriellen und 
wirtschaftlichen Verhältnisse dem amerikanischen Beobachter 
darstellen, und Vanderlip hat es aufserdem verstanden, seinen 
Stoff, der sonst leicht trocken erscheinen Könnte, anschaulich 
und beinahe im Plauderton vorzuführen. Dem Ingenieur, der 
sich nicht nur auf seinen engen Berufskreis beschränken will, 
sondern seinen Blick weiter auf das Wirtschaftsleben rich- 
tet, an welchem mitzuwirken er berufen ist, darf das Büch- 
lein warm empfohlen werden. 

Zu bedauern ist, dafs die Uebersetzung etwas mangel- 
hait ist. P. Möller. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Studie über eine neue Formel zur Ermittlung 
der Geschwindigkeit des Wassers in Bächen und 
künstlichen Gerinnen. Von Richard Siedek. Wien 
1903, Wilhelm Braumüller. 41 S. 8° Preis 1,80 KM. 

(Sonderabdruck aus der Zeitschrift des Oesterr. Ing.- und Archi- 
tektenvereines 1903.) 


Die Gewerbeinspektionen im Königreiche 
Sachsen. Von Gewerberat Hübener. Dresden 1903, Bleyl 
& Kaemmerer. 16 S. 8°. Preis 50 Pig. 


1) 2.1901 S. 1369 u. f. 


830 Zeitschriftenschau. 


Anleitung zur statischen Berechnung von Eisen- 
konstruktionen im Hochbau. Von H. Schloesser. 
3. Aufl. Von W. Will. Berlin 1903, Julius Springer. 236 S. 
8“ mit 160 Fig., mit einer Beilage und einem Bauplan. 
Preis 7 M. 

(Mit der Neubearbeitung dieses Buches ist allen in der Praxis 
stehenden Ingenfeuren und Technikern ein guter Dienst geleistet. Wenn- 
gleich es vorwiegend auf Berliner Baupolizeiverhältnisse zugeschnitten 
ist, hat es mit seinen durch zahlreiche der Baupraxis entnommene 
Beispiele erläuterten Grundlagen und Anweisungen, seinen Hülfstafeln 
zur Träger- und Stützenberechnung doch auch allgemeinen Nutzen. Mit 
Recht nimmt es davon Abstand, durch Tragfähigkeitstafeln die Berech- 
nung zu umgehen, da doch gerade Aufsichtsbebörden überall den rech- 
nerischen Nachweis der Tragfähigkeit verlangen. Man kann das durch 
seinen praktischen Inhalt und die saubere Ausstattung wertvolle Werk 
nur aufs wärmste empfehlen.) 


Das Kaliberieren der Walzen. Eine vollständige 
Sammlung von Kaliberierungs-Beispielen systematisch ge- 
ordnet und erläutert. Als Lehrgang für den angehenden, 
sowie als Nachschlagebuch für den ausübenden Kaliberierer. 
Von Alb. Brovot. Leipzig 1902, Arthur Felix. Lieferung I 
32 S. mit Taf. 1 bis 40, Lieferung II 32 S. mit Taf. 41 bis 80. 
Preis pro Lieferung 14 M. 


Wandtafeln für Textil- Technologie. Von Jul. 
Zipser. Wien 1903, A. Pichlers Witwe Sohn. Preis pro 
Tafel 6 Kronen. 

(Die der nebensächlichen Einzelheiten entkleideten farbigen Wand- 
tafeln sollen alle diejenigen Maschinen in einfachen schematischen 
Linienzeichnungen in orthogonaler Projektion zur Veranschaulichung 
bringen, die für das Verständnis des Schülers beim Unterricht notwendig 
sind. Das Unternehmen ist auf 30 Tafeln, von denen 10 zur Ausgabe 
gelangt sind, berechnet.) 


Das System der Kinetik im Grundrifs. Von Fr, 
Wilh. Gedicus. Wiesbaden 1903, J. F. Bergmann. 78 8. 
S“. Preis 1,60 M. 


Untersuchungen über den Einflufs der Art und 
des Wechsels der Belastung auf die elastischen und 
bleibenden Formveränderungen. Von Dr.-Ing. Otto 
Berner. Berlin 1903, Julius Springer. 72 S. 8° mit 5 Fig. 
und 5 Taf. Preis 2 Al. 


Zum 25jährigen Gedenktag der Sauerstoff-Ver- 
flüssieune. Von Dr. B. Borehardt. Weimar 1903, Carl 
Steinert. 31 S. 8% Preis 0,80 M. 


Zeitschrilt des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Grundzüge der Photographie. 3. Aufl. Von Dr. 
A. Miethe. Halle a/S. 1903, Wilhelm Knapp. 94 S. mit 
40 Fig. Preis 1 Al. 


Aus der deutschen Gewerkschaftsbewegung. Vor- 
trag gehalten am 5. März 1903 im Wiirttembergischen Bezirks- 
verein deutscher Ingenieure Von G. Hardege. Stuttgart 
1903, Konrad Wittwer. 40 S. 8° mit einer graphischen Tafel. 
Preis 0,80 M. 


Ueber die Untersuchung des Kesselspeisewassers 
und die Kontrolle der Wasserreinigung. Von C. 
Blacher. Riga 1903, N. Kymmel. 36 S. und 2 Tabellen. 


(Sonderabzug aus der Rigaer Industriezeitung 1902 Nr. 23 und 24.) 


Leitfaden für die Vorlesungen über darstellende 
Geometrie an der herzog]l. Technischen Hochschule 
zu Braunschweig. Von Dr. Reinh. Müller. 2. Aufl. 
Braunschweig 1903, Friedrich Vieweg & Sohn. 95 S. 8“ mit 
24 Fig. Preis 2,50 A. 


Das Gesetz der Translation des Wassers in 
regelmäfsigen Kanälen, Flüssen und Röhren. Von 
T. Christen. Leipzig 1903, Wilhelm Engelmann. 170 S. 
mit 1 Taf. Preis 5 M. 


Der Drehstrommotor als Eisenbahnmotor. Von 
Wilhelm Kübler. Leipzig 1903, Arthur Felix. 104 S. 8° 
mit 69 Fig. und 23 Taf. Preis 6,60 M. 


Das Flugproblem wieder einmal entgiiltig ge- 
löst. Mit Reflexlicht auf Friedrich Ritter von Loefsls Luft- 
widerstandsgesetze und andere Wunderlichkeiten der Flug- 
gelehrten. Von Paul Pacher. Salzburg 1903, Selbstverlag. 


Die Ton-, Kalk-, Zement- und Gipsindustrie. 
2. Teil: Die Kalkbrennerei und Zementfabrikation 
mit Anhang über die Fabrikation der Kalksand- 
steine. Von Edmund Heusinger von Waldegg. 5. Aufl. 
Von Carl Naske. Leipzig 1903, Theod. Thomas. 360 S. 5° 
mit 236 Fig. und 1 Taf. 


Elektrische Vollbahnen mit hochgespanntem 
Drehstrom. Von Eugen Cserhäti und Koloman von 
Kandó. Berlin 1903, Julius Springer. 94 S. mit vielen 
Figuren und 6 Taf. Preis 6 WM. 


Sauggeneratorgas oder Lokomobilen-Anlage? 
Von H. Winkelmann. Magdeburg, Walter Ochs & Co. 208. 
Preis 1 M. 
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Bergbau. 


Electricity in French alate quarries. (Engng. 22. Mai 03 
S. 675/76*) Angaben über die in den Steinbrüchen der alten franzö- 
gischen Provinz Anjou gebräuchlichen Arbeitsverfabren. Beschreibung 
des zur Beleuchtung und zu Motorantrleben dienenden Dampf-Elektri- 
zitätswerkes der Société Ardoisi¢re de l' Anjou. Das Werk enthält eine 
150 pferdige De Laval-Turbine, die zwei 50 KW-Drehstromerzeuger von 
115 V Spannung mit 1050 Uml./ min antreibt. 


Dampf kraftanlagen. 


Kosten der Dampf- und Gaskraft. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 20. Mai 03 S. 381/82*) Nach Ansicht des Verfassers ist eine 
Damptkraftanlage gegenüber einer Sauggeneratorgasanlage wegen der 
Möglichkeit, ganz billigen Brennstoff zu verfeuern, stets im Vorteil. 


A double drum boiler. (Eng. Rec. 9. Mat 03 S. 497) Der 
von der Robb-Mamford Boiler Company in New York und Boston ge- 
baute Kessel besteht aus einem mit Feuerbüchse aus Wellblech und 
anschliefsenden Engröhren versehenen Untcrkessel, der durch 2 Stutzen 
mit einem einfachen Walzen-Oberkessel verbunden ist. 


Nutzeffekte bel verschiedenen Kohlensorten. Von 
Fuchs. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 20. Mai 03 S. 380/81*) Auf 
die Wärmeausnutzung des Brennstoftes ist die Zusammensetzung der 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
inhrsheften zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 & 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Rauchgase von Elnfluſs, da die verschiedenen Bestandteile der Rauch- 
gase verschiedene spezifische Wärmen besitzen. Bericht über die Er- 
gebnisee von Heizversuchen mit feuchter und getrockneter Braunkohle 
und mit Steinkoble. 

The use of reheaters in compound engines. (Eng. Rec. 
9. Mai 03 S. 496) Mitteilung über die Ergebnisse von Versuchen, 
deren Zweck war, den Einflufs der Heizung von Aufnehmern aaf den 
Verbrauch von Verbundmaschinen festzustellen. 

A large condensing plant. (Engineer 22. März 03 S. 524*) 
Darstellung eines gufseisernen Oberflächenkondensators von rd. 1020 ym 
Kühlfläche und zugehöriger stehender Edward-Luftpumpen. 


Eisenbahnwesen. 


A steam railway car. (Engng. 22. Mai 03 S. 685*) Der von 
den South-Western Railway Works für den Verkehr in der Umgegend 
von Portsmouth gebaute Dampf- Personenwagen ruht auf zwei zwei- 
achsigen Drebgestellen, von denen das vordere an einer Achse ange- 
trieben wird. Der stehende Kessel mit geneigt liegenden Wasserröhren 
in der Feuerbüchse hat 12 qm Heiz- und 0,465 qm Rostfläche Die 
Maschine hat 178 mm Zyl.-Dmr. und 254 mm Kolbenhub. Der insge- 
samt 23 t schwere Wagen hat 14 Sitzplätze 1. und 32 Sitzplätze 
3. Klasse. Bericht über die Verwendung des Wagens. 


A new automatic buffer coupling. Von Rous-Marten. 
(Engineer 22. März 03 S. 528*) Beschreibung der A. B. C.-Kupplung 
der Allison Smith Co. Beim Ancinanderfahren zweier Wagen schiebt 
sich ein als Oese ausgebildetes Gelenkstück des einen Wagens auf eine 
schräg geneigte Fläche am Kupplungstell des andern Wagens, bis es 
hinter einen Haken einfällt. 


Band 47. Nr. 23. 
6. Juni 1903. 


Neue Einrichtungen und Neben vor richtungen zur Zug- 
sicherung auf Eisenbahnen. Forts. (Dingler 23. Mai 03 
S. 321/24*) Elektrisch-selbsttätiges Blocksignal von Rudolf Bartelmus. 
Millers selbsttätige Streckenblockeinrichtung mit Lokomotivsignalen. 
Schlufs folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Bridge building and bridge works in the United Btates. 
Forts. (Engineer 22. Mai 03 S. 510/11*) Lageplan und Beschreibung 
der bemerkenswerten Werkstatteinrichtungen der Modern Steel Structural 
Co. in Waukesha. 


Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 9. Mai 03 S. 484/86*) Niagara-Briicke in Niagara 
Falls mit einer Bogenöffnung von rd. 250 m Spannweite und 60 m 
Höhe. Einzelheiten der Eisenkonstruktion, besonders der Kämpfer- 
gelenke. 

Erection of the Manhattan approaches tothe Williams- 
burg bridge. (Eng Rec. 9. Mai 03 S. 482/83*) Die Anfahrtrampe 
am westlichen Ufer der Manhattan-Briicke wird durch einen 670 m 
langen 2 stöckigen Viadukt gebildet, der von vier Säulenreihen getragen 
wird. Darstellung der Arbeiten beim Zusammenbau der Eisenkon- 
straktion. 

Shipping a pair of long plate girders. (Eng. Rec. 9. Mai 
03 8.487*) Die beiden rd. 32 m langen und 2,75 m hohen genieteten 
Blechtriger von rd. 56 t Gesamtgewicht für die Anlage der Southern 
Railway Company in Jefferson, Ala., wurden auf 3 Güterwagen von 
je 45 t Tragkraft verladen. 


Die Kaiser Franz Josefs-Jubiläums-Brücke in Laibach. 
Von Melan. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 22. Mai 03 S. 305/08* 
mit 2 Taf.) Die aus Zement-Eisen-Konstruktion hergestellte Brücke be- 
steht aus einem Dreigelenkbogen von 33,3 m Spannweite und 4,3 m 
Pfeilböhe. Die Fahrbahn ist 10 m breit; aufserdem sind zwei je 2 m 
breite Fufsstege vorhanden. Statische Berechnung der Brücke. 


Elektrotechnik. 


Das Elektrizitätswerk Charlottenburg. Von Colli- 
schonn. (Elektrot. Z. 21. Mai 03 S. 385/89*) Das Werk erzeugt 
Drehstrom von 3000 V für Licht- und Kraftzwecke und Gleichstrom von 
600 V für den Betrieb von Strafsenbahnen. Im Kesselhause stehen 6 
Wasserröhrenkessel von je 300 qm Heiztläche mit Ueberhitzern von je 
54 qm lieizfäche. Die Maschinenanlage umfafst cine Drehstromdynamo 
von 1200, zwei von je 440, eine von 220 KW und zwei 440 KW- 
Gleichstromdynamos, von denen eine Drehstrom- und eine Gleich- 
strommaschine von je 440 KW als Reservesatz mit einer 650 pferdigen 
Tandem-Verbundmaschine gekuppelt sind. Die andern Dyoamos werden 
einzeln von Verbunddamptinaschinen angetrieben. Angaben über die 
Dampfanlage, die Dynamomaschinen und zwei zur Erregung dienende 
rotierende Umformer von je 75 KW und 1000 Uml./min. Schlofs folgt, 


Die städtischen Elektrizitätswerke in Wien. Von Fach. 
(Z. f. Elektrot. Wien 24. Mai 03 S. 809/20*) Eingehende Darstellung 
insbesondere auch des elektrischen Teiles der in Zeitschriftenschau v. 
7. März 03 unter »Die Kessel- und Maschinenanlage des städtischen 
Elektrizitätswerkes in Wiene erwähnten Anlage. 


Electrical equipment of the Farmers’ Bank building, 
Pittsburg. Von Emerson. (Eng. Rec. 9. Mai 08 S. 492/93*) Ein- 
zelheiten der elektrischen Ausriistung, insbesondere der Steigleitungen, 
des in Zeitschriftenschau v. 30. Mai 03 unter »Electrical equipment 
of a 24-story bank building, Pittsburg« erwähnten Gebäudes. 

Beitrag zur Theorie und Wirkungsweise der mehr- 
phasigen Kommutatormotoren mit Nebenschlufserregung. 
Von Bragstadt. Forts. (Elektrot. Z. 21. Mai 03 S. 389/94*) Diagramm 
der Nebenschlafs-Kommutatormotoron. Schlufs folgt. 

150 PS-Drehstrommotoren bei 68 Touren. (Z. f. Elektrot. 
Wien 24. Mai 03 S. 321/22*) Die zum unmittelbaren Antrieb von 
Wasserbhaltungspumpen dienenden Induktionsmotoren sind für 21 Per./sk 
36 polig gewickelt. Der Rotor hat 2950 mm Dmr. Der einfache Luft- 
raum beträgt 1,75 mm, sodafs das Statorgehäuse durch kräftige Stern- 
schilde versteift werden mufste. 

Elektrische Verteilungs- und Maschinenschalttafeln- 
(Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 20. Mai 03 S. 378,80*) Anleitungen 
zum Verlegen der Leitungen und zur Verteilung der Schmelzsicherun- 
gen bel elektrischen Beleuchtungsanlagen. 


Gasindustrie. 


Ueber Wassergas-Autokarburation in Leuchtgasan- 
stalten. Von Dicke. (Journ. Gasb.-Wasserv. 23. Mai 03 S. 411/17) 
Eingehende Abhandlung über die Herstellung von Mischgas und die 
Vorteile bei seiner Verwendung, insbesondere vom wirtschaftlichen 
Standpunkte. 

Gesundheitsingenieurwesen. 

Die neuen Filter der Aktiengesellschaft für Grofs- 
filtration in Worms. Von Anklam. (Gesundhtsing. 20. Mal 03 
S. 221/24*) Offene und geschlossene Filter, Bauart Kurka, für 
kleinere Wassermengen. Beschreibung einer nach diesem Verfahren 
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arbeitenden Filleranlage von 100 qm Filterfläche für rd. 1000 cbm 


Tagesleistung. 


Giefserei. 


Molding sand. Von Gordon. (Am. Mach. 23. Mai 03 8. 
647/48) Angaben über die amerikanischen Fundstellen für guten 
Formsand und Vergleich der Kosten seiner Beschaffung. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 23. Mai 
03 S. 321/24*) Mittel für die Förderung in senkrechter oder stark 
geneigter Richtung. Gichtaufzüge der Brown Hoisting Machinery Co. 
und von Fritz W. Lürmann. Forts. folgt. 


Mechanik. 


Ueber Flüssigkeitsbewegungen in Rotationsholllräu - 
men. Von Prášil. Forts. (Schweiz. Bauz. 23. Mai 03 S. 233/37*) 
Einfache Strömungen. Forts. folgt. 


Me/sgeräte und verfahren. 


Recording pressure gauges as aids in water works ma- 
nagement. Von Doane. (Eng. Rec. 9. Mai 03 S. 486/87) Abhand- 
lung über die Verwendung von Wassermessern zur sicheren Feststel- 
lung des Was3erverbrauches und von Wasserschlägen. Anleitung zum 
Gebrauch. 


Elektrische Geschwindigkcitsmefsapparate. Von Be- 
nischke. (Elektrot. Z. 21. Mai 03 S. 401/03*) Darstellung der Schal- 
tung und Wirkungsweise eines Geschwindigkeitsvergleichers für parallel 
zu schallende Wechselxtromerzeuger. In der Vorrichtung werden zwei 
magnetische Felder erzeugt, die sich bei synchronem Lauf beider Ma- 
schinen aufheben. Andernfalls wird ein resultierendes Feld erzeugt, das 
sich nach einer Richtung drebt und einen mit Zeiger versehenen Anker 
mitnimmt. Umlaufmesser, bestehend aus einem kleinen Gleichstrom- 
oder Wechselstromerzeuger mit Dauermagneten und einem auf Uml./min 
gueichten Voltmesser. Die Voltmesser können bei Bahnen auch auf 
die Fahrgeschwindigkeit in km/st geeicht werden. 

Mitteilungen der Physikalisch-technischen Reichsan- 
stalt. Bekanntmachung über Prüfungen und Beglaubigun- 
gen durch die elektrischen Prüf ämter. Forts. (Elektrot. Z. 
21. Mai 03 S. 383/85*) Darstellung der Motorzähler der Elektrizitäts- 
A.-G. vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg., Formen und Mefsbereiche. 


Wirkungsweise. Aufbau. Konstanten. Schaltungen. Berichtigungen 
der Verbrauchsanzeige. 
Motallbearbeitung. 
Neuere Revolverdrehbänke. Forts. (Z. Werkzeugm. 25. Mai 


03 S. 347/48*) Schwere Drehbank der Leipziger Werkzeugmaschinen- 
fabrik vorm. W. v. Pittler, A.-G. Revolverbank der Bullard Machine 
Tool Co. in Bridgeport, Conn. Forts. folgt. 


Bench lathe chucks and attachments for operating 
them. Von Stabel. (Am. Mach. 23. Mai 03 S. 652/53*) Darstellung 
mehrerer Klemmfutter für Mechaniker-Drehbänke, die insbesondere zum 
Festhalten kleiner Metallteile, wie kurzer Stifte, Schrauben und Platten, 
bestimmt sind. 

Some more points about grinding. Von Norton. (Am. 
Mach. 23. Mai 03 S. 641/44*) Ueber die Vorgänge beim Schleifen 
von blanken Oberflächen. Genaue Bemessung der Werkstücke. Vor- 
und Feinschleifen oder Polieren. 


Speed changing gear for radial drill. (Am. Mach. 23. Mai 
03 S. 648/49*) Darstellung von Einzelheiten, insbesondere des Wech- 
selgetriebes der in Zeitschriftenschau v. 23. Mai 03 unter >The Gang 
speed varying device for radial drills« erwähnten Bohrmaschine. 


Milling machine methods. (Engineer 22. Mai 03 8. 513/14*) 
Darstellung verschiedener Konstruktionen von Fräsmaschinen von Al- 
fred Herbert Limited in Coventry. 


Milling keys. Von Miller. (Am. Mach. 23. Mai 03 S. 650/51) 
Abhandlung über die Bearbeitung von Keilen durch Fräsen. Einspann- 
vorrichtungen und Anordnungen für das Werkzeug bei verschiedenen 
Abmessungen der Keile. 


The construction and working of machine reamers and 
reaming heads. Von Ball. Schlufs. (Engng. 22. Mai 03 S. 677/80*) 
Reibahle von John M. Rogers. Darstellung verschiedener Reibahlen- 
köpfe von Ludwig Loewe & Co. und Angaben über ihre Handhabung. 


A new opening die. (Am. Mach. 23. Mal 03 8. 644/45*) Die 
Schneidstähle des zum Herstellen von Schrauben bestimmten Werkzeu- 
ges können durch Verdreben einer Kurvenführung mittels eines Hand- 
hebels radial verstellt werden. Das Werkzeug wird von der Ideal Ope- 
ning Die Company in New York hergestellt. 


Cutting racks. — Approximate sizing of gear blanks, 
(Am. Mach. 23. Mai 08 S. 646/47*) Darstellung einer von der Cin- 
cinnati Planer Company gebauten Hobelmaschine, auf der eine grofse 
Anzahl Zahnstangen nebeneinander auf den Tisch gespannt und gleich- 
zeitig bearbeitet werden können. Einzelheiten des Werkzeugträgers. 


832 Rundschau. Zeitschrift des Vereines 
— — Deutscher Ingenieure. 
Some new things. (Am. Mach. 28. Mai 03 S. 676/77*) Ab- 6100 t. Beschreibung der Konstruktion des Schiffskörpers. Anordnung 


schneldmaschine von der Armstrong Bros. Tool Company in Chicago, 
III., mit umlaufender stählerner Schneidscheibe. Kettengetrlebe für ver- 
anderliche Uebersetzungen von J. W. Tygard in Plainfield, N. J. Dreh- 
bank mit rd. 355 mm Spitzenhöhe von der Seneca Falls Manufacturing 
Company in Seneca Falls, N. Y. 

La soudure autogtne des métaux. Soudure au chalu- 
meau oxyacctylénique. Von Binet. (Genie civ. 28. Mai 03 
S. 54/56*) Angaben über ältere Lötverfahren für Metalle mit hochlie- 
gendem Schmelzpunkt, insbesondere für Eisen. Vergleich der Lötver- 
fahren mittels Knallgasgebläses und mittels einer Sauerstoff-Acetylen- 
Stichflamme hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit. Angaben über die 
Einrichtungen zum Löten mit Acetylen. 


Pumpen und Gebläse. 


Gas-driven blowing engine (Delamare-Deboutteville & 
Cockerill system), constructed by Messrs. Richardson, 
Westgarth & Co, Limited, Middlesborough. (Engng. 22. Mai 
03 S. 687/88* mit 1 Taf.) Die einzylindrige 750 pferdige Viertakt- 
gasmaschine hat 1295 mm Zyl.-Dmr., das doppeltwirkende Gebläse 
2195 mm Zyl.-Dmr. Der gemeinsame Kolbenhub beträgt 1397 mm. 
Darstellung von Konstruktionseinzelheiten. 


Schiffs- und Seewesen. 


Die Gleichgewichtslage des unverletzten und des 
lecken Schiffes. Von Zetzmann. Forts. (Schiffbau 28. Mai 03 
S. 761/65*) S. Zeitschriftenschau v. 23. Mai 03. Forts. folgt. 


Doppelschrauben-Passagier- und Frachtdampfer der 
Hamburg-Aınerikalinlie, Prinz Adalbert«. (Schiffbau 23. Mai 
03 8. 751/57* mit 2 Taf.) Das vom Bremer Vulkan in Vegesack gebaute 
Schiff ist 122,5 m lang, 14,9 m breit und verdrängt bei 7,5 m Tiefgang 


und Einteilung des Decks. Vorder- und Hintersteven und Ruder. 


Schlufs folgt. 


H. M. S. »Commonwealth«. (Engineer 22. Mai 03 S. 518*) 
Linienschiff von 129 m Länge, 24 m Breite, 8 m Tiefgang, 16530 t Was- 
serverdrängung und 18,5 Knoten Fahr geschwindigkeit. Angaben über 
die Bewaffnung und Vergleich mit ähnlichen Schiffen anderer Mächte. 


The steam trials of H. M. 8. »Monmouthe. (Engng. 22. Mai 
03 8. 696) Der Kreuzer erreichte mit 22185 Psi und 139 Uml./min 
der Schraubenwellen 22,8 Knoten Geschwindigkeit und verbrauchte 
hierbei an Kohle 0,89 kg/PSi-st. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Blast-furnace gas engines and steam engines. (Engng. 
22. Mai 03 8. 694/96) Wiedergabe eines Beitrages von Scott zu dem 
in Zeitschriftenschau v. 3. und 10. Jan. 03 erwähnten Aufsatz von 
Cochrane: »The use of blast-furnace gas in gas enginese. Vergleich 
der thermischen Wirkungsgrade eines mit Hochofengas geheizten 
Wasserröhrenkessels mit Dampfmaschine und einer 600 pferdigen Hoch- 
ofengasmaschine von Cockerill. i 


Wasserversorgung. 


Biological and chemical laboratories of the Water 
Department of New York City. Von Whipple. (Eng. Rec. 
9. Mai 08 S. 487/88) Das unter amtlicher Leitung stehende, im Jahre 
1897 errichtete Laboratorium ist für folgende Arbeiten bestimmt: 
Ueberwachung der bestehenden städtischen Wasserversorgangsanlagen ; 
fortlaufende Untersuchungen des von andern Gesellschaften gelieferten 
Wassers; Auswahl und Untersuchung von für den Ausbau der Wasser- 
werke in Aussicht genommenen Quellen. Bericht über die Ergebnisse 
der Arbeiten. 


Rundschau. 


Die diesjährige Sommerversammlung der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft findet vom 12. bis 15. Juli 1903 in Stock- 
holm statt. Auf der Tagesordnung stehen die Vorträge von 
Kontreadmiral Schmidt: Die Feststellung einer Tief- 
ladelinie, von Schiffbauingenieur Isakson: Die gegen- 
wärtige unbefriedigende Vergleichstatistik der 
Handelsflotten, von Dr. Sieveking: Die Gesetzge- 
bung über die Abgaben in den Staats- und Kommu- 
nalhäfen in Deutschland und in den wichtigsten 
aufserdeutschen Ländern, und von Schiffbauingenieur 
Höck: Trunkdeck-Dampfer. 

Zur Beförderung der deutschen Teilnehmer nach Stock- 
holm soll der neugebaute Dampfer »Feldmarschall« der Deut- 
schen Ostafrika-Linie sowie im Bedarfsfalle der neue Dampfer 
»Gneisenauc des Norddeutschen Lloyds benutzt werden. 


Die folgenden Angaben iiber den Doppelschrauben- 
dampfer »Feldmarschall«, Fig. 1, sind uns von der Baufirma 
Reiherstieg Schiffswerfte in Hamburg freundlichst zur 
Verfiigung gestellt worden. Das Schiff ist zwischen den Loten 
126,5 m lang, bei 15,24 m Breite tiber Hauptspant; die Seiten- 
höhe von Oberkante Hauptdeckbalken bis Oberkante Kiel be- 
trägt 9,45 m, die Höhe von Oberkante Hauptdeckbalken bis 
zum Hüttendeck 2,45 m. Die Laderäume fassen 7500 cbm; die 
Ladefähigkeit des Schiffes beträgt einschliefslich Kohlen 6000 t 
Schwergut bei 7,7 m Tiefgang. Die beiden Dreifach-Ex pan- 
sionsmaschinen leisten rd. 4400 PSi, womit dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von rd. 13 Knoten erteilt wird. Die Dampf- 
zylinder haben 590, 980 und 1640 mm Dmr. bei 1220 mm Hub. 
Zur Dampferzeugung dienen 3 Zylinder-Doppelkessel von zu- 
sammen 990 qm Heizfläche und 27,5 qm Rostfläche für 14 at 


Fig. 1 und 2. Doppelschraubendampfer »Feldmarzchall«. 
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Dampfdruck. Die beiden Schrauben, die auf Stahlgufsnaben 
je 4 Bronzeflügel tragen, haben 4700 mm Dmr. 

In festen Betten können auf dem Schiffo 79 Fahrgäste in 
der 1. Klasse, 56 in der 2. Klasse, so in der 3. Klasse und 
120 im Zwischendeck untergebracht werden. Im Bedarfsfalle 
sind noch weitere 44 Sofabetten zur Aufnahme von Fahr- 
gästen in der 1. und 2. Klasse vorhanden. Die Lage der 
Kammern ist aus dem Plan des Hauptdeckes, Fig. 2, ersicht- 
lich. Aufser den hierin verzeichneten sind noch 6 Kammern 
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für je eine Person auf dem Oberdeck zu beiden Seiten des 
Maschinenschachtes vorhanden. Zum Einnehmen der Mahl- 
zeiten dienen zwei reich ausgestattete Speisesäle 1. und 
2. Klasse für 91 und für 54 Personen. Auf dem Hüttendeck 
befindet sich ferner ein grofses Damenzimmer 1. Klasse, hinter 
dem Schornstein ein Rauchzimmer 1. Klasse und weiter hinten 
am Heck des Schiffes ein etwas einfacher gehaltenes Rauch- 
zimmer 2. Klasse. 


Am 29. April d. Js. war bei einer Walzenzugmaschine in 
einem rheinischen Hüttenwerk der Bruch eines Zahnes an 
einem Triebling die Ursache, dafs das grofse treibende Zahn- 
rad von 2676 mm Teilkreisdurchmesser in Stücke brach. 
Gröfserer Schaden, insbesondere Verletzungen von Personen, 
wurde glücklicherweise dadurch nicht verursacht. 


Das fse Zabnrad von dem genannten Durchmesser, 
250 mm Zahnbreite und mit 100 Zähnen ist auf der Kurbel- 
welle einer Dampfmaschine befestigt, Fig. 1, und macht 55 
bis 60 Uml./min. Eingriff mit diesem Rade steht ein kleines 
Zahnrad mit 25 Zähnen auf einer Zwischenwelle, die mit einer 
250er Trio-Walzenstrafse durch Zahnkupplung verbunden ist. 
Das Schwungrad sitzt auf der Welle des kleinen Zahnrades, 
hat einen äufseren Durchmesser von 2560 mm, eine Kranz- 
breite von 180 mm und eine mittlere Kranz- 
höhe von 300 mm. Beide Zahnräder mit Evol- 
ventenverzahnung waren Anfang 1398 neu 
eingebaut worden, nachdem in den vorher- 
gehenden Monaten vielfach Zahnbrüche 
beim kleinen Rade vorgekommen waren, 
deren Ursache damals nicht aufgedeckt wor- 
den war. Zunächst hörten auch die Brüche 
auf, bis sie sich im März d. Js. wieder ein- 
stellten. Das Fundament der Maschine, das 
im Laufe der Jahre brüchig geworden war, 
übrigens wie sich jetzt zeigte, auf schlech- 
tem Baugrund errichtet worden war, wurde 
vom 28. März bis zum 7. April von Grund 


auf neu hergestellt und die Maschine mit der Walzenstrafse 
am 20. April Tag und Nacht wieder in Betrieb genommen, 
bis ‚das Zahnrad am 29. April beim Walzen von Schweifs- 
eisen von 18 x 12 mm brach. 


Die Untersuchung ergab zunächst, dafs wiederum ein Zahn 
des kleinen Rades abgebrochen war und sich zumteil in der 
benachbarten Zahnlücke festgesetzt hatte, und zwar in der 
rückwärts gelegenen, wo er deutliche Eindrücke, die sich auch 
am Zahnstück selbst zeigten, hinterlassen hatte. Das grolse 
Zahnrad weist bei a, Fig. 2, etwa 10° vor der Totlage der 
Kurbel, diejenige Stelle auf, wo die Zerstörung einsetzte. 


Als Ursache des Zahnbruches beim kleinen Rade wurde 
folgendes ermittelt: Die treibende Dampfkraft einerseits und 
die Widerstände der Walzenstrafse anderseits bewirkten stän- 
dige Berührung der Zahnflanken in gleichem Sinne bis zu 
dem Augenblicke, wo die Kompression und damit der Druck- 
wechsel im Dampfzylinder einsetzte und die im Gestänge der 
Dampfmaschine auftretende, dem Drehsinne der Kurbel und 
des auf der zweiten Welle sitzenden schweren Schwungrades 
Zr eg gerichtete Kraft die sonst nicht arbeitenden 
Z anken aufeinander schlagen liefs. Durch den Zahnver- 
schleifs und die dadurch gröfser werdenden Zahnlücken wurde 
diese Schlagwirkung im Laufe der Zeit immer heftiger, bis 
sie schliefslich zum Zahnbruch führte. In Fig. 3 ist die jetzige 
Zahnform des gebrochenen grofsen Rades dargestellt; der 
mittlere Verschleifs beträgt hiernach 4 mm. 


Aus dem Gesagten ergibt sich für die mit unmittelbarer 
Zahnradübersetzung und Änordnung der Schwungmassen auf 
einer zweiten Welle arbeitenden Walzenzugmaschinen, deren 
Zahl heute allerdings verhältnismälsig klein ist, die Forderung: 
möglichst kleines Spiel zwischen den Zähnen, nicht 
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zu hohe Kompression des Dampfes und sanfter Ueber- 
gang des Druckwechsels. 


Das neue Zahnradpaar ist in Stahlgufs, die Zahnflanken 
nach Zykloiden ausge worden. Carl Schulte. 


Zu Be des verflossenen Monats ist die Königsbrücke 
über die Elbe in Magdeburg dem Verkehr tibergeben worden. 
Die Brücke, die in dieser Zeitschrift schon mehrfach!) er- 
wähnt worden ist, hat eine Mittelöffnung von 135 m Weite, 
die von einem eisernen Zweigelenkbogen mit unten liegen- 
der Fahrbahn, ähnlich den Bogen der von Harkort gebauten 
Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms’), überspannt 
wird. An die Mittelöffnung schliefst sich auf jeder Seite 
eine gewölbte Uferöffnung von 28,5 m Weite an, sodafs die 

anze Länge der Brücke rd. 200 m beträgt. In ihrer Breite, 

ie 18 m beträgt, übertrifft die Brücke selbst die grofsen 
Rheinbrücken in Bonn und Düsseldorf). Die Herstellung des 
eisernen, rd. 1000 t wiegenden Ueberbaues der Mittelöffnung, 
der ein festes Baugerüst erforderte, war der Dortmunder 
Union übertragen. 


1) Z. 1900 8. 1124; 1901 8. 457. 
3 Z. 1900 S. 1629. 
3) Z. 1899 8. 309. 
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Eine Statistik der Strafsenbahnen der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika, die sich auf den Stand vom 30. Juni 1902 
bezieht und nicht nur elektrische, sondern auch Pferde-, Ka- 
bel- und Dampfbahnen umfalst, ist vom Statistischen Aint des 
Landes herausgegeben worden). Die folgende Zahlentafel 
gibt eine Uebersicht über den jetzigen Umfang der Strafsen- 
bahnen, teilweise im Vergleiche mit dem Stande vom Jahre 1890. 


30. Juni 


1902 192 
Anzahl der Strafsenbahngesell- 
schaften 967 — 
gesamte Streckenlänge. . . . . km 26 800 9 300 
» Gleislänge . . . 22. > 36 300 13 056 
Gleislänge der elektrischen Bahnen » 35230 2030 
» » Pferdebahnen. > 415 9 100 
» » Kabelbahnen. . . >» 385 | 786 
» » Dampfbahnen 270 1140 
Anzahl der Personenwagen ; 60 290 82 505 
» > im Jahre beförderten 
Personen 4 813 466 000 2 023 010 200 
Leistung der Dampfmaschinen fiir 
alle Strafsenbahnen . . . . . PS 1 293 133 — 
Leistung der Dynamomaschinen für 
die elektrischen Bahnen KW 800 000 l — 


4 


Um ein besseres Bild von dem Umfange der amerikani- 
schen Strafsenbahnen zu geben, sei erwähnt, dafs nach der 
Statistik der elektrischen Bahnen in Deutschland vom 1. Ok- 
tober 1901?), also 3, Jahre vor dem Zähltage der amerikani- 
schen Statistik, 133 städtische oder ländliche Bezirke elektri- 
sche Bahnen von r.l. 3100 km Strecken- und rd. 4550 km Gleis- 
länge mit 12257 Personenwagen hatten. Die Leistung der 
für den Bahnbetrieb verwendeten Dvnamomaschinen und Ak- 
kumulatoren belief sich auf rd. 133500 KW. 


Die rasch zunehmende Entwicklung der Elektrizitäts- 
werke bringt es mit sich, dafs zur Vermeidung einer allzu 
grofsen Anzahl von Maschineneinheiten die Einzelleistung der 
Maschinen immer gröfser wird. Während vor einigen Jahren 
Maschinenleistungen von 1000 KW noch zu den Ausnahmen ge- 
hörten, sind Generatorgruppen von mehreren tausend Pferden 
heute keine Seltenheit mehr. In einem Berliner Elektrizitäts- 
werke arbeiten beispielsweise Drehstrommaschinen von rd. 


-- =e la — 


1) Electrical World and Engincer 9. Mai 1903 S. 801. 
2) Z. 1902 S. 581; Elektrotechnische Zeitschrift 1902 S. 262. 
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5000 Ps, die mit Kolbendampfmaschinen gekuppelt sind, wäh- 
rend in den Elektrizitäts werken zu Frankfurt à / Main und Mai- 
land Dampfturbinen-Alternatoren von ebenfalls 5000 PS zu fin- 
den sind. Amerika ist noch etwas weiter gegangen; denn 
dort sind in neuester Zeit Dampfmaschineneinheiten von 5000 
KW Leistung zur Ausführung gekommen. Das europäische 
Festland wird aber in dieser Beziehung nicht lange zurück- 
bleiben; hat doch das Rheinisch-Westfälische Elektrizitätswerk 
in Essen in den letzten Wochen der Firma Brown Boveri 
& Co. A.-G. eine Dampfturbine in Bestellung gegeben, wel- 
che einen 5000 KW-Drehstrom-Alternator von 5000 V Span- 
nung und eine 1500 KW-Gleichstromdynamo von 600 V Span- 
nung in unmittelbarer Kupplung antreibt. Die Gesamtleistung 
dieser beiden elektrischen Maschinen erfordert ungefähr eine 
Leistung von 10000 PS, an der Welle der Turbine gemessen. 
Diese Gruppe wird also die grölsten amerikanischen Maschinen 
noch erheblich übertreffen, und das genannte deutsche Werk 
wird demnach die mächtigste Dampfdynamo der Welt besitzen. 
Was den Nutzeffekt dieser gewaltigen Maschinengruppe anbe- 
trifft, so haben die Erbauer einen Dampfverbrauch von unter 7 kg 
Dampf für 1 KW-st, entsprechend etwa 4 kg Dampf fiir 1 PSı- 
st, garantiert. Angesichts der jüngsten Ergebnisse der 5000- 
pferdigen Dampfturbinen von Frankfurt a/M. und Mailand, die 
bei ihrer geringeren Leistung die angeführten Zahlen schon 
erreichen, steht indessen zu erwarten, dafs die gegebenen Ga- 
rantisen noch wesentlich unterschritten werden. Gegen die 
angeführten amerikanischen Maschinen bedeutet dies einen er- 
heblichen Fortschritt, da sie nach amerikanischen Veröffentli- 
chungen 6 kg für 1 PSi-st brauchen. Der ganze Maschinen- 
satz hat bei weniger als 3 m Breite und Höhe eine Linge von 
rd. 18 m; bemerkenswert ist, dafs die 10000 pferdige Turbine 
allein nur etwa 7 m lang ist. Der Maschinensatz ist derart 
angeordnet, dafs jeder einzelne Teil vom gleichen Maschinen- 
hausboden aus bedient werden kann. Der Maschinist braucht 
also nicht in mehreren Stockwerken umbherzusteigen, was 
bei senkrechten Dampfturbinen oder Dampfmaschinen nicht 
zu vermeiden ist. 


Die American Society of Electrical Engineers plant seit 
kurzem den Bau eines Vereinshauses; bei dieser Gelegenheit 
hat Andrew Carnegie den Vorschlag eines gemeinsamen 
Vereinshauses für sämtliche Ingenieurvereine in New York 
gemacht und zu diesem Zwecke 1 Million Dollars zur Ver 
fügung gestellt. Die Vorstände der vier grofsen Vereine der 
Electrical Engineers, Mechanical Engineers, Civil Engineers 
und Mining Engineers sind zu gemeinsamen Beratungen über 
die Ausführung zusammengetreten; von ihnen besitzen die 
Civil Engieers und die Mechanical Engineers bereits eigene 
Vereinshiiuser. Aufserdem soll das Haus dem Engineers Club, 
einer geselligen Vereinigung, welche Mitglieder sämtlicher 
Ingenieurvereine umfafst, ein Heim bieten. 
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El. 13. Ir. 189280. Oelabscheider. 
Baleke & Co., Bochum 1/ W. Der 
Abdampf tritt bei c in den Behälter ò 
und strömt vor Eintritt in das zylind- 
rische Filter a zwecks Abkühlung durch 
die Windungen einer Kühlschlange Ff. 
Der gereinigte Dampf tritt durch den 
Kanal A zur Austrittöffnung d. 


EI 17. Mr. 140056. 
Heiz- oder Konden- 
sationskörper. F. 
Diepenbach, Kem- @ 
pen a/Rh. Zur Er 
höhung der Wider- 
standsfähigkeit gegen Druck sowie zur möglichst 
gedrängten Zusammenstellung und Vergröfserung 
der Wärmeaustauschflächen erhalten die mit den 
Schlufsstücken 6 zusammengegossenen Rohre a kreuzförmigen Quer- 
schnitt und vier ganz gleiche, nach innen gebogene Flächen. 


Kl 7. Nr. 137879. Führungsvorrichtung für 
Walzwerke. Aut. Godfrind und J. Piedboeuf, 
Taganrog (Rufsl.).. Vor und hinter den Walzen 
w sind auf Wellen a leicht drehbare Rollen oder 
Scheiben b aufgeschoben, deren Abstand voneinan- 
der dem Walzenkaliber genau entspricht. Infolge 
der Drehbarkeit der Scheibon kann das Walzgut 
leicht eingesteckt werden und austreten, ohne dafs 
es sich seitlich verschieben könnte. 


Kl. 38. Ir. 139734. Kreissägen-Schutz- 
vorrichtung. S. Rosenzweig, Wielitska 
(Galizien). An Kreissigen, bei denen der 
Arbeitstisch al unterhalb der Sagenblattwellec 
liegt, wird der untere Teil des Sägenblattes d 
seitlich durch eine im Rahmen g heb- und 
senkbare Schutzwand f abgeschlossen, die = 
durch eine Stirnklappe # mit g gelenkig ver- 
bunden ist. Das Werkstück b hebt ¢ und f 
und bewegt sich dann zwischen Rollen e, m; 
hinten ist ein Bogenkeil x und oben eine 
Schutzkappe n angebracht. 


Kl. 46. Nr. 189671 (Zusatz zu Nr. 108782, 
Z. 1900 8.1182). Brennkraftmasohine. F. 
A. Haselwander, Rastatt (Baden). Die 
Düse d, durch die der Verdränger © mittels 
schneller Aufwärtsbewegung den durch das 
Ventil o eingeführten flüssigen Brennstoff in 
den Laderaum æ spritzt und zerstäubt, ist 
nicht in v selbst, sondern in einen Ueber- 
strömkanal m eingebaut, der von aufsen her 
leicht gereinigt werden kann. Der Verdrän- 
ger v kann statt frischer Luft von I her 
auch heifse Brenngase durch ¢ ansaugen, um 
bei d schwerflüssige Brennstoffe zu ver- 
dampfen. Das Ventil o kann durch Links- 
bewegung die Düse d verschliefsen, um vor- 
zeitiges Zerstäuben zu verhindern. 
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Kl. 87. Ir. 189988. Schraubenschlüssel. Heyden & 
Käufer, G. m. b. H., Hagen i/W. Damit das Gewinde des 
geschlitzten Schaftes ad der oberen stellbaren Backe ò an 
der Stelle, wo es vom Muttergewinde » des Griffes i umfafst 
wird, nicht zusammengedrückt werde, wird es durch eine 
Zunge m gestützt, die bei n mit Schwalben- 
schwanz am Schafte g der unteren Backe be- 
festigt ist. 


Kl. 85. Ir. 140498. Aufsetsvorrichtung. 
E. Hahner, Ober-Hohndorf bei Zwickau 
i/S. Die niederfahrende Förderschale f trifft auf 
die Zunge h eines Keiles k und treibt diesen 
zwischen den Kinstrich ö und den um c pen- 
delnden Teil a des Leitbaumes, der dadurch 
schräg nach innen gedrückt wird und die För- 
derschale stofsfrei zum Stillstande bringt. 


Kl. 46. Ir. 140171 (Zusatz zu Nr. 118187, 
Z. 1901 8.1042). Zweitaktmaschiae. A. Rado 
Vanovic, Zürich. Die zur Einführung von U 
frischer Luft und von Gas odır Gasgemenge in den Arbeitsraum c er- 
forderlichen beiden Pumpen sind im Arbeitszylinder c selbst angeord- 
l net. Zur Bildung der Luftpumpe ist c 
rechts durch den Deckel e geschlossen, 
der die Saugventile s trägt; die Druck- 
ventile d führen die angesaugte Luft in 
den Hohlraum p des Stufenkolbens kki. 
Zur Bildung der Gas- oder Gemengepumpe 
ist in kk, ein Zylinder c, angeordnet, 
der auf dem ruhenden Kolben ¢ gleitet; Saug- 
und Druckventile 2, di führen das Gas in den 
Hohlraum pı. Die weitere Arbeitswei-e ist die- 
telbe wie beim Hauptpatente: auch eine dop- 
peltwirkende Maschine ist in dieser Weise aus- 
gebildet. 


Kl. 17. Mr. 189819. Regelventil für Ver- 
dichtungs-Ka'temaschinen. H. Klaufsner, 
Ruhrort. Um die Kälteerzeugung während 
des Ganges dem Bedarf entsprechend regeln zu 
können, ist das Saugventil v des Verdichters 
mit einem durch die Schraube ! einstellbaren 
Bügel r versehen, der mittels Einlage u den 
Hub des Ventiles und somit die Menge des ein- 
gesaugten Gases bis null zu vermindern ge- 
stattet. 


El 60. Ir. 140506. Eliehkraftregler. Allg. Elektrizitäts- 
Ges., Berlin. Die Regelung soll 
nicht stetig, sondern stufenweise statt- 
finden, indem das Fliehgewicht g (mit- 
tels Zapfens p und Schleife) die Hülse 
6 beim Steigen der Geschwindigkeit 
jedesmal ruckweise um einen bestimm- 
ten Winkel vorwärts dreht, beim Sin- 
ken aber sie auf einmal in die An- 
fangstellung zurlickbringt. Zu dem 
Zwecke ist die Belastungs feder F an einen Hebel k befestigt, der mit 
d durch ein Sprunggesperre ss verbunden ist. Beim Steigen der Ge- 
schwindigkeit wird k zunächst vom Anschlage a 
abgehoben, bis n in die nächste Zahnlücke 
springt, beim Sinken aber weicht n den Zäh- 
nen aus. 


Kl. 47. Wr. 189747. Riemenaufleger. W. Bö- 
kel, Berlin. An der Stange s der Riemen- 
gabel u ist eine Klinke r gelagert, die heim 
Verschieben des Riemens auf die feste Scheibe w 
mittels federbelasteten Hebels ! die lose Scheibe 
h an w drückt, um den Riemen in Bewegung 
zu setzen. Durch einen Stift £ am festen Arme 
e wird r ausgerückt, worauf h durch I von w 
wieder entfernt wird. 


Kl. 18. Ir. 187987. Winderhitser. Georg 
Teichgäber, Malaga (Span.). Das Heizgas ver- 
brennt in der Kuppel a, wodurch der bisherige Ver- 
brennungsschacht in Fortfall kommt. Die Kuppel ist, 
um eine gute Verbrennung des Heizgases zu erzielen, 
über die Ausmauerung des Winderhitzers erweitert. 
Gas und Verbrennungsluft werden durch in der glei- 
chen Ebene liegende Oeffnungen f und g eingeführt. 
Die Verbrennungsgase ziehen durch den Stutzen d am 
Fufse ab. Der kalte Wind tritt bei e ein, durchzieht den 
Winderbitzer und tritt bei h wieder aus. 


| 
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Kl. 14. Nr. 140543. Ventil- 
getriebe. O. Waldau, Schwien- 
tochlowitz (O/Schl.). Zur Er- 
sielung gleichmäfsiger Abnutzung 
des Ventiles und »einer Spindel 
erteilt der Ventilhebel m mittels 
Schaltwerkes g und Schneckenge- 
triebes sw der Ventilspindel d eine 
langsame Drehung. Durch Um- 
legen der Schaltklinke kann das 
Getriebe ausgerückt werden. 


El. 68. Ir. 140580. Exzenterpresse. W. 
Carius, Taucha, Bez. Leipzig. Das mit 
den Säulen d im Prefstische a geführte schwere 
Querhaupt c übt durch sein Eigengewicht eine 
Vorpressung und Entlüftung des Prefsgutes ans, 
worauf die in ò gelagerte Exzenterwelle e mit 
dem an a gelagerten Pendelexzenter f so zu- 
rammenwirkt, dafs die Pressung bei jeder Um- 
drehung von e schrittweise verstärkt wird, in- 
dem e die Mantelfläche von f an einer erhöhteren 
Stelle wieder erfafst. 


K1. 38. Wr. 139646 (Zusatz zu Nr. 133344, 
Z. 1902 S. 1639). Bägenschärf- und -schränk- 
maschine. F. Schmaltz, Offenbach a/M. 
Die Hubscheibe 9 ist am Ende der Welle 
k angebracht und hebt den nach oben 
verlängerten, die Schleifscheibe g tragen- 
den Schlitten d unmittelbar, sodafs der 
Zwischenhebel fortfallt. Die Scheibe m 
schwenkt den Arm r der Schleifscheibe 
g miıtels eines Zwischenhebels n,, sodafs 
man den Ausschlag von g beliebig ver- 
stellen kaun. Der die Schaltklinke tra- 
gende Hebel z sitzt lose auf seiner Welle 
wo und wird durch einen auf wo festen 
Arm zı angetrieben, mit dem er durch eine Feder 
und eine Stellschraube 22 zur Aenderung des Klin- 
kenhubes in Verbindung steht. 


Kl. 27. Ir. 137764. Steuerung für Va- 
kuumpumpen, Kompressoren und Kondensator- 
pumpen. E. Hahn, Rothenburg b. Kön- 
nern &/S. Um jeden schädlichen Raum zu 
vermeiden, tritt der Kolben a beim Schlufs der 
Druckperiode über das Zylinderende hervor, 
kommt hierbei auf seiner ganzen wirksamen 
Fläche mit einem durch Federn niedergedrück- 
ten Kolbenbuffer 5 in Berührung, bewegt ibn 
etwas vorwärts und gelangt in einen Ring- 
kanalschieber c, der während der Druckperi- 
ode fest auf dem Pumpenzylinder aufliegt und 
wäbrend der Saugperiode davon abgehoben 
wird. 


Kl. 35. Wr. 189982. Treibscheibenför- 
derung. A Schlüter, Düsseldorf. Um 
bei schnell umlaufender und deshalb kleiner 
Förderscheibe a den Flicheudruck zwischen 
Scheibe und Seil zu vermindern, wird ein 
endloses Förderseil verwendet, das in zwel 
Lagen d, 51 nebeneinander um die Treib- 
scheibe a und die Seilscheiben c, cı des 
Schachtturmes und dann in einfacher Lage 
um die losen Rollen f, fi der Förderkörbe e, ei 
geschlungen ist. 


Kl 14. Nr. 140518. Kraftausgleicher. H. Schar 
bau, Magdeburg. Der auf der Seite a ständig 
belastete Kolben x, der durch ein bekanntes Knie- 
hebelgetriebe die Schubkraft = 
der schwungradlosen Dampf- 
mas eb ine ausgleicht, schlieſst 
nach Ueberschreitung der 
Oeffnung o auf der Seite b 
eine Luftmenge ab und dient 

dadurch gleichzeitig zur 
etofsfreien Hubbegrenzung, 


Ki. 46. Ir. 139531. Bin- 
lafe- und Auspuffventil. H. 
Welglé, Winterthur-Thöfs. Der Entla- 
stungskolben a des Auspuffventiles c ist im 
Einlafsventil ò geführt, sodafs die Kühlwirkung 
des von w nach wı geleiteten Kühlwassers auch 
dem Einlaſsventil zugute kommt. 
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Angelegenheiten des Vereines. 
Geschaftsbericht 


über das Jahr von der 43sten bis zur 44sten Hauptversammlung. 


Zahl der Mitglieder. Wenn die im vorjährigen Be- 
richt ausgesprochene Ansicht, dafs auch in der verminderten 
Zunahme der Mitgliederzahl des Vereines deutscher Ingenieure 
die geschäftliche Lage der deutschen Industrie während der 
letzten Jahre zum Ausdruck gelangt sei, als zutreffend gel- 
ten kann, dürfte man aus den Vorgängen des letzten Jahres 
die Hofinung schöpfen und zugleich die schon von mehreren 
Stellen geäulserte Ansicht bestätigt finden, dafs der tiefste 
Stand der geschäftlichen Abspannung bereits hinter uns 
liege. Denn seit dem vorjährigen Bericht ist die Zunahme 
der Mitgliederzahl wieder stärker geworden. 


Am Schlusse des Jahres 1901 betrug 

die Zahl der Mitglieder 16159 (15245) 
davon schieden im Laufe des Jahres 

1902 aus: 


durch den Tolk. . . 141 (152) 
» Austritt 555 (416) 696 (568) 
neue Mitglieder sind im Jahre 1902 ein- 
getreten . . 1547 (1482) 
sodals die Zahl der Mitglieder Ende 1902 
betrug 17010 (16 159) 
mithin gegen Ende 1901 zugenommen hat 
um. . a 51 (914) 


(Die eingeklammerten Zahlen sind nn des vor- 
jährigen Berichtes.) | 

Gegenwärtig — anfangs Mai 1903 — beträgt die Zahl 
der Mitglieder rund 17500. 


Ein ganz besonders erfreuliches Ereignis in dem Leben 
des Vereines ist die Begründung des Lausitzer Bezirksver- 
eines mit dem Sitze in Görlitz; damit ist die Zahl der Be- 
zirksvereine auf 42 gestiegen. 


Die Zahl der Mitglieder, die uns seit der letzten Haupt- 
versammlung durch den Tod entrissen sind, beträgt 150. Von 
den Dahingeschiedenen seien hier genannt: R. Hasenclever, 
der nicht nur die seiner Leitung anvertrauten Werke zu 
hoher Blüte brachte, sondern auch als führender Vertreter 
der deutschen chemischen Grofsindustrie unermüdlich tätig 
war und auch unserm Verein seine eifrige Mitwirkung nie 
versagte; Theodor Lange, ein Veteran des deutschen 
Eisenbahnwesens, dem der Magdeburger Bezirksverein und 
ınit ihm der Gesamtverein für viel treue Arbeit zu danken 
haben; W. Hintze, der als einer der ersten wissenschaft- 
lichen Vertreter des Schiffsmaschinenbaues in Deutschland 
an der Entwicklung unserer Marine lange Zeit hindurch 
bahnbrechend und leitend teilgenommen hat; F. A. Krupp, 
der gröfste Industrielle Deutschlands, der würdige Träger 
eines berühmten Namens, den ein jäher Tod seiner weit- 
verzweigten erfolg- und segensreichen Tätigkeit leider zu 
früh entrissen hat; A. Hüssener, der als der erste in Deutsch- 
land die Gewinnung der Nebenprodukte bei der Koksfabri- 
kation zu ausgedehnter technischer Anwendung brachte und 
damit einem inzwischen zu hoher Bedeutung gelangten Betriebs- 
zweig die Bahnen öffnete; J. Pajeken, dessen ausgezeichneten 
Oremnisatorischen Gaben, die Firma Ludwig Loewe & Co. die 
weitere glänzende Entwicklung ihrer Werke in dem letzten 
Jahrzehnt verdankt; G. Querfurth, der eifrige und gründ- 
liche Lehrer des Maschinenbaues, zu dessen Füfsen gar 
mancher deutsche Ingenieur gesessen hat, der jetzt eine 
Zierde seines Faches ist; Friedr. Middendorf, dem es der 
deutsche Schiffbau verdankt, dafs er sich heute wegen der 
Prüfung und technischen Bewertung seiner Erzeugnisse an 
eine deutsche Stelle von zweifelloser Zuverlässigkeit und 
mafsgebender Entscheidung wenden kann; Franz Braune, 
der die berühmten Eisen- und Stahlwerke von Gebr. Stumm 
zu hoher technischer Blüte brachte. Ihrer und aller derer, 
die von uns geschieden sind, wollen wir in herzlicher Ver- 
ehrung gedenken. 


Zeitschrift des Vereines. Die Auflage der Zeit- 
schrift beträgt gegenwärtig 21000; sie hat also gegen voriges 
Jahr um 1250 Exemplare zugenommen. Der Umfang des 
Jahrganges 1902 hat 
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des Jahrganges 1901 betragen. Diese bedeutende Steigerung 
rührt von dem reichen Stoff her, den die Ausstellung in 
Düsseldorf 1902 der Zeitschrift zugeführt hat. 


Der buchhändlerische Absatz der Zeitschrift ist wie bis- 
her stetig gewachsen. 

Dagegen hat — unzweifelhaft eine Wirkung der un- 
günstigen Geschäftslage der deutschen Industrie — der Um- 
fang der Anzeigen bedeutend abgenommen, und damit hat 
die bedeutendste Einnahmequelle des Vereines einen erheb- 
lichen Rückgang erlitien. Aber auch hier zeigt sich im 
gegenwärtigen Geschäftsjahr, dafs der Rückgang aufhört; es 
treten auch hier wieder bessere und stetigere Zustände ein. 


Die Rechnung des Jahres 1902 hat bei Abschrei- 
bungen im Betrage von 45000 M auf die Grundstücke des 
Vereines einen Ueberschufs der Einnahmen über die Aus- 
gaben von 74332,87 M ergeben, also rd. 70000 A weniger 
als im Jahre 1901. Diesen Rückgang hat einerseits die ge- 
ringere Einnahme aus den Anzeigen, anderseits die ver- 
mehrte Ausgabe durch die Ausstellung in Düsseldorf herbei- 
geführt. Auf die 3 Grundstücke des Vereines, für deren Er- 
werb und Herrichtung insgesamt 1741589,69 M verwendet 
worden sind, sind bis Ende 1902 im ganzen 254 860,86 A 
abgeschrieben worden. 


Die Hilfskasse für deutsche Ingenieure ist auch 
im verflossenen Jahre in immer steigendem Mafse in Anspruch 
genommen worden: auch ein Zeichen von der Zeiten Un- 
gunst! Bis jetzt haben ihre Einnahmen genügt, um diesen 
Ansprüchen gerecht zu werden; jedoch ist es zweifelhaft, 
ob das, wenn die Verhältnisse sich nicht bessern, auch ferner 
möglich sein wird, und es wird gegebenenfalls für den Ver- 
ein deutscher Ingenieure Veranlassung entstehen, sich mit 
der Frage der Erhöhung seines Beitrages zu beschäftigen. 


Der Pensionskasse für die Beamten des Vereines 
sind erfreulicherweise auch im letzten Jahre noch keine 
grofsen Aufgaben gestellt worden; infolgedessen sind fast die 
ganzen Einnahmen dem Vermögen der Kasse zugeflossen, das 
damit die Höhe von 50057,65 „A erreicht hat. 


Ueber die Arbeiten und Unternehmungen des 


Vereines seit seiner letzten Hauptversammlung ist folgen- 


des zu berichten: 


Die Arbeiten am Technolexikon nehmen, wie aus den 
Berichten seines Leiters Hrn. Dr. H. Jansen hervorgeht. 
ihren rerelmäfsigen und eifrigen Fortgang. Die Zahl der 
Wortzettel ist bis Anfang April auf 1 100 000 gestiegen, die 
Zahl der mitarbeitenden Vereine in Deutschland, England, 
Frankreich auf 272 — 42— 27, die Zahl der Einzelmitarbeiter 
in denselben Ländern auf 155 0—355— 280, und von den 
ausgesandten Merkheften sind bis jetzt, ohne vorhergegan- 
gene Aufforderung, 207 gefiillt zuriickgelicfert worden. Ganz 
besonders eifrig beteiligen sich bis jetzt an der Mitarbeit: der 
Verein deutscher Chemiker, die Dampfkessel-Ceberwachungs- 
vereine und der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Frage der Werkstattausbildung derjenigen 
jungen Leute, welche eine technische Mittelschule 
besuchen wollen, hat unsern Bezirksvereinen (vorgelegen. 
Die meisten haben sich mit den Anschauungen und Vor- 
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schlägen einverstanden erklärt, welche in den von Hrn. Di— 
rektor Romberg-Köln und Hrn. Direktor Kleinstüber-Breslau 
erstatteten Berichten niedergelegt sind. Voraussichtlich wird 
diese Frage durch den Vorstandsrat und die 44. Hauptver— 
sammlung des Vereines beraten und zum Abschlufs gebracht 
werden. 


Die Arbeiten des Hrn. Matschofs, welcher es mithülfe 
des Vereines deutscher Ingenieure unternommen hat, eine 
Geschichte der Dampfmaschine zu schreiben, nehmen 
ihren regen Fortgang. Mit besonderem Dank ist der Bereit- 
willigkeit zu gedenken, mit der die Staatsbehörden, die älte- 
ren Maschinenfabriken und deren Ingenieure ihre Archive und 
Sammlungen fürdieses Unternehmen zugänglich gemacht haben. 


Die vom Verein deutscher Ingenieure unternommenen Stu- 
dien, welche den überhitzten Wasserdampf und seine 
Anwendung in der Dampfmaschinentecehnik zum Ge- 
genstande haben, sind soweit gediehen, dafs Hr. Ingenieur 
Berner, dem diese Studien übertragen worden sind, seine 
Vorarbeiten zu einem gewissen Abschlufs gebracht hat. Auf- 
gabe des planmälsig angestellten Versuches und der im Be- 
triebe zu erlangenden Erfahrung wird es nun sein, diejeni- 
gen Fragen weiter zu beantworten, die heute noch offen sind, 
und von deren zutreffender Beantwortung die weitere Ent- 
wicklung der Technik auf diesem Gebiete abhängen wird. 
Nach beiden Richtungen: der Betriebserfahrune und des For- 
schungsversuches, sind die Sehritte zur Fortsetzung der Stu- 
dien getan: mit zahlreichen Maschinenfabriken und Dampf- 
kessel-Ueberwachungsvereinen sind Verabredungen getroffen, 
um Hrn. Berner an deren Abnahmeversuchen teilnehmen zu 
lassen, und die Versuche, die in der vom Baverischen Revi- 
sionsverein zu errichtenden dampftechnischen Versuchsanstalt 
vorgenommen werden sollen, werden gleichfalls unter seiner 
Mitwirkung stattfinden. 


Ueber die Forschungsarbeiten, zu deren Durchführung 
der Verein deutscher Ingenieure Geldmittel gewährt hat — im 
Jahre 1902 sind 13900 A neu bewilligt, 27132,72 A ausge- 
geben, 43 723,07 M standen Ende 1902 in Rücklage zur Ver- 
fiigung — ist wiederholt durch die Sitzungsberichte des tech- 
nischen Ausschusses Mitteilung gemacht worden!); es wird ge- 
nügen, hier die Aufgaben namhaft zu machen, welche im 
letzten Jahre Gegenstand dieser Arbeiten waren und noch 
sind: Festigkeit von Schrauben — überhitzter Dampf — 
Wärmedurchgang durch Heizflächen — Ungleichförmigkeit 
des Ganges von Dampfmaschinen — Messung des Wind- 
druckes bei Schornsteinen — Riemen- uud Seiltriebe — 
Rollenlager für Brücken — Wasserhaltungen mit elektrischem 
und mit hydraulischem Antrieb — Gehres Dampimesser — 
spezifische Wärme des überhitzten Dampfes — Rohrbruch- 
ventile — Wärmeleitung an isolierten Blechpaketen — frei- 
gehende Pumpenventile — Geschwindigkeit des überhitzten 
Dampfes in Rohrleitungen — Festigkeitseigenschaften des 
Stahlgusses bei höheren Temperaturen — Regulierfähigkeit 
der wichtigeren Regulatoren für Dampfmaschinen — Ge- 
schwindigkeit des Dampfes beim Durchflufs durch Rohrlei- 
tungen, Danıpfkanäle usw. — Bestimmung des Wassergehal- 
tes im Kesseldampf — Verhalten von Schmierölen auf Gleit- 
flächen unter Dampf — Versuche mit Dampfkolben — Einflufs 
des in den Kessel gelangten Schmieröles auf die Wärme- 
stauung in der Kesselwand. 

Die Denkschrift, welche im Auftrage des Vereines deut- 
scher Ingenieure, des Vereines deutscher Eisenhüttenleute 
und des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine Hr. Zivilingenieur Hagn-Hamburg über den Feuer- 
schutz von Eisenbauten zu verfassen übernommen hat, 
geht ihrer Vollendung entgegen. 


Einer Anregung des Hrn. Prof. v. Bach-Stuttgart fol- 
gend, hat es der Verein deutscher Ingenieure unternommen, 
einheitliche Gesichtspunkte für die Herrichtung der Mafs- 
stäbe der Indikatorfedern aufzustellen. Mit Benutzung 
der Aeufserungen der Bezirksvereine sind die Arbeiten des 
hierfür eingesetzten Ausschusses soweit gediehen, dafs dieje- 
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nigen Punkte ermittelt worden sind, die noch der Klarstellung 
dureh Versuche bedürfen, um den aufzustellenden Normen 
die erforderliche sichere Grundlage zu geben. Die Physika- 
lisch-Technische Reichsanstalt hat es übernommen, diese Ver- 
suche auszuführen. 


Vom Elektrotechnischen Verein zu Berlin ist der Vor- 


schlag ausgegangen, sich über einheitliche. Bezeich- 
nung der physikalischen und mechanischen Rech- 


nungsgrölsen in den Formeln der Lehrbücher, Zeitschrif- 
ten usw. zu verständigen, und der Verein deutscher Ingeni- 
eure hat sich gern bereit erklärt, hierbei mitzuwirken. Seine 
Bezirksvereine haben diesen Gegenstand beraten, und ihre 
Aewfserungen sind dem Elektrotechnischen Verein mitgeteilt 
worden, damit er sie bei einer in Aussicht genommenen Be- 
ratung von Vertretern der beteiligten Vereine verwerte. 


Der Verband deutscher Elektrotechniker hat Normalien 


für elektrische Maschinen und Transformatoren 


probeweise aufgestellt und den Verein deutscher Ingenieure 


ersucht, sie zu prüfen. Auch dieser Gegenstand hat unsere 
Bezirksvereine beschäftigt und ihre Acufserungen werden dem 
genannten Verbande übermittelt werden. 


Vom Thüringer Bezirksverein ist der Antrag gestellt wor- 
den, für schmiedeiserne Gas- und Wasserleitungsröh- 
ren ein einheitliches metrisches Gewinde aufzustellen. 
Nachdem sich die meisten Bezirksvereine für diesen Antrag er- 
klärt haben, hat der Vorstand beschlossen, mit den an dieser An- 
gelegenheit zunächst beteiligten Kreisen: dem Verein deut- 
scher Gas- und Wasserfachmänner, dem Verein deutscher 
Zentralheizungs-Industrieller und dem Verbande deutscher 
Röhrenwerke, in gemeinsame Beratung zu treten. Die ge- 
nannten Verbände sind eingeladen worden, Vertreter hierzu 
zu bezeichnen. 


Die Frage der gerichtlichen Gebühren technischer 
Sachverständiger ist schon mehrmals Gegenstand ein- 
gehender Verhandlungen in unserm Verein gewesen; immer 
wieder ist beklagt worden, dafs die Sachverständigen durch 
die Art und Weise, wie die Gerichte die Gebührenordnung 
handhaben, benachteiligt werden. Da auch im Verband 
deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine dieselben Be- 
schwerden empfunden werden, sind Vertreter beider Ver- 
eine zu gemeinsamer Prüfung der Sache zusammengetreten. 
Sie haben eine Eingabe an das Reichsjustizamt entworfen, 
die jetzt unsern Bezirksvereinen vorliegt und Gegenstand der 
Beratung auf unserer 44. Hauptversammlung sein wird. 


Hr. Paul Möller, Mitglied der Redaktion der Vereins- 
zeitschrift, ist von seiner Studienreise durch die Ver. Staaten 
von Nordamerika, zu der ihm unser Vorstand Urlaub und 
Geldmittel bewilligt hat, zurückgekehrt und gegenwärtig 
damit beschäftigt, das umfangreiche drüben gesammelte Ma- 
terial zu sichten. Durch Beschlufs des Vorstandes wird ihm 
Gelegenheit gegeben, in einem Vortrage auf der diesjährigen 
Hauptversammlung den Vereinsmitgliedern ein Bild seiner 
Studien und ihrer Ergebnisse vorzuführen. 


Auf der vorjährigen Ausstellung in Düsseldorf war 
der Verein deutscher Ingenieure in der Weise vertreten, dafs 
er ein ansehnliches Schreib-, Lese- und Sprechzimmer als Sam- 
mel- und Treffpunkt für seine Mitglieder eingerichtet hatte, 
dem Hr. Ingenieur Haeubler vorstand. Diese Veranstaltung 
hat sich allgemeinen Beifalles zu erfreuen gehabt. Unserm 
Niederrheinischen Bezirksverein und den Leitern der Ausstel- 
lung, die zu ihrem Gelingen hauptsächlich beigetragen haben, 
sei hierfür nochmals bestens gedankt. 


Eine Anregung des Unterzeichneten, welche bezweckt, 
die Benutzung von Lichtbildplatten bei den Versammlungen 
und Vorträgen in den Bezirksvereinen zu erleichtern, hat, 
soviel bis jetzt Aeufserungen darüber vorliegen, günstige Auf- 
nahme gefunden. 


Der Verein beschäftigt gegenwärtig 47 Beamte, und 
zwar — aufser dem Direktor — in der Geschäftstelle 10, in 
der Redaktion 8 Ingenieure, 20 Zeichner und Gehilfen; ferner 7 
in der Geschäftstelle des Technolexikons und Hrn. Berner für 
die oben genannten Arbeiten. Th. Peters. 
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Betriebsrechnung des Jahres 1902. 


Soll Soll ist 
nach dem nach dem in 
Haus- Einnahme Haus- Ausgabe Summe 
haltplan ' haltplan 
M ff IM lf 


Rücklagen für im Gang befind- | 


Ih 

| | 69000|—| Eintrittsgelder und Beiträge: 

|| a) Eintrittsgelder: Ueberweisun- 
52 466,76], gen an Bezirksvereine 


beiten; Vortrag aus 1901 . 
b) Beiträge: desgleichen . 


liche wissenschaftliche Ar- | | 
Rückeinnahme nicht ver- 
brauchter Beträge aus ab- ¢) Kosten der eitragerhebung, 
ee wissenschaft Mitgliedkarten usw. 70 696 25 
| lichen Arbeiten | 510 9711421 000 —[ Herstellung der F 
361 600 — Eintrittsgelder und Beiträge: | a) Satz und Druck . : 
| a) Eintrittsgelder 115 430 — = b) Deinen. 
5 Beiträge . y . [341 373031 3 Druckp ier . 
i Portovergütungen seitens der la each und Druc 
Mitglieder im Ausland . 14954/36] 37175767 e) Tafelpapier 
485 900 — Anzeigen und Beilagen . . 461 57312 Buchbinder 
50 000 — Buchhändlerischer Abs ats und AT g) Honorare 
| Sonderabdrücke 63 89019 5 Journale | 
— —| Ueberschufs aus dem Verkauf | Redaktion : 18 
von Honorar- und Röhren- 112 000|—| Versendung der Zeitschrift. 108 915 51 
| normen . 363 87] 9000|—| Drucksachen und Aitglleder- 
34 000 — Wa der Zinsrechnung 40 715700 verzeichnis 8 018 16 
eberschufs der Haus rechnung 36532 13 000 — Hauptversammlung , 14 082 35 
30 000|-| Vorstand und Vorstandsrat . 2 16 323 59 
5000 —| zur Verfügung des Vorstandes 1 898 29 
2000|—| Bibliothek und Inventar 1979 67 
46 000 —] Geschäfts- und Kassenführung 46 000 — 
3 200 —] Beiträge zu anderen Vereinen 3122 15 
*) 1000 — ] Verein für Schulreform 1000 — 
1000 —][ Grashof-Denk münze ; 963 70 
5000|—| Hilfskasse für deutsche Inge- 
Summe der Einnahmen It. Betriebsrechnung . 991 643,60 M nieure. . ae 
Summe der Ausgaben It. Betriebsrechnung . 372 310,73 „ 5 000|--| Pensionskasse für die Beamten 2 
— 19 332.87 4 12 000|—| Geldmittel zur Beschaffung 
abzüglich Abschreibungen, und zwar „ . 12 300 - 
auf Grundstück Charlottenstr. 43 14 000 M 20 000/_| Technolexikon oe e eee 46 375 52 
> > Dorotheenstr. 48/49 31 000 M 45 000, — MH Amerik a- Reise Möller n 5 000 — 
. eer nen 9 0 0 . . 
Ueberschuls (Zugang zum Vermögen) 74 332,87 M Ehrenmitgliedurkunde. ... 376 50 
Wissenschaftliche Arbeiten: 
30000—]| a) für welche feste Beträge be- 
| willigt sind“) —22 13272 
Hausrechnung. 10000—| b) in laufender Rechnung) ; ** 402110 
Von den Rücklagen aus 1901 und den 
Einnahme. im Jahre 1902 neu bewilligten 85 
ia A T trägen für wissenschaftliche 
a) Charlottenstrafse 43: A af beiten sind noch nicht verwendet 44 234 H 
fremde Mieten It. Verträgen . . | 20900 |— | ‚ | 87231073 
Miete des Vereines deutscher Ingenieure lt. | 
Steuerveranlagung . . . . g 11200 j— 
b) Dorotheenstrafse 48/49: | 
fremde Mieten It. Verträgen . . Bu 41250 |— *) Von der Hauptversammlung 1902 bewilligt. 
Miete des Vereines deutscher Ingenieure für ++) Wassergehalt des Kesseldampfes . . . AM 2500, — 
von ihm benutzte Geschäftsräume . . 1750 — überhitzter Dampf und le durch Heiz- 
fliehen ; 3 » 7 445,45 
Summe der Einnahme 75100 — Festigkeit von Schmirgelscheiben N eet at OS » 1 778,57 
» > Ausgabe 74734 88 Rollenlager für Brücken » 314,90 
Ä Festigkeit von Eisen und Stahl im Zusammenheir 
| mit deren Ausdehnung darch Wärme . » 691,— 
Ueberschuls 295 » Gehres Dampfmesser >» 1535,— 
; spezifische Wärme des überhitzten Dampfes 5 2 000, — 
Ausgabe. Rohrbruch ventile N > 372,80 
N . e Widerstandsfahigkeit von Kolben f ' » §000,— 
a) Charlottenstrafse 43: M 7 Wirmeleitung in isolierten Blechpaketen » 500,— 
Zinsen des aufgewendeten eigenen ie aie zu | — LL 
3½ vH von 69148198 M. . . * 24 200 = +++) Eigene Kosten des Ausschusses . ...... AÁ 810,80 
Hau:kosten und Heizung ae a a ES OS 6029 41 Winddruck bei Schornsteinen » 7,50 
Werkstattausbildung » 579,60 
b) Dorotheenstrafse 48/49: Feuerschutzmittel > 105,— 
Hypothekenzinsen zu 4 vH von 500000 M. . . 20000 — V 5 x 3 
Zinsen des aufgewendeten e Kapitals zu Geschichte d $ ; 
1 er Dampfmaschine . » 1 438,30 
H 3 la vH von 550 107, 71 Ma . e . . 19 253 = Normal profil buch A k » 173,70 
auskosten . . . . . D . . . . 5 252 27 Hausentwässerungsleitungen R ; » 118,50 
| Gewerblich-technische Reichsbehörde i » 300, — 
74 734 68 A 14021 
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Haben. Vermögensrechnung für den 31. Dezember 1902. Soll 


4 7 44 N 
Grundstück- Rücklage: 


Grundstück Charlottenstr. 43 (An- 


schaffungskosten)*) . sv k 691 481 98 bisherige Abschreibungen auf Char- 
Grundstücke Dorotheenstr. 48/49 | lottenstr. 43 . « . | 107 45277 
(Anschaftangskosten) **) . ; 5 1 050 10771 Abschreibung im Jahre 1902 . . . 14 000 — 
14 449 33, bisherige Abschreibungen auf 1 
„„ N 47 rotheenstr. 48/49 . . 102 408/09 
Guthaben bei der Deutschen Bank 239 899 4 Abschreibung im Jahre 1902 . . 31 000 — 254 860|s6 
rer - 30 267038 | ee . 500 000 
: . | orotheenstr . . — 
buchhändlerischen Absatz nn. er | Guthaben der Hilfskasse für 
Sonderabzüge , 2 78 : | deutsche Ingenieure. . 77 40015 
N 120 % re Guthaben der Käuffer- Stiftung: ee 
a am 31. Dezember 1901 .. . ; 
Ausgaben, die in 1902 tür 1903 ge- | i Zinsen für 1902 ..... ; 194 — 5 04310 
leistet sind * | 9 19 8 im voraus vereinnahmte Beträge | | 331 715/60 
Voredte an Talsiphpfer o || Ausgaben, dis für 10 mock su| ene 
Bestände des Werkes von Beck. . 1 704 99 Rücklagen für 'wissenschaftliche 
Inventar: rere Hausrat, Bildstöcke | Arbeiten“) , 43 72307 
u. dergl.. «| 10000 - | Vermögen am 31. Dezember 1901 . | 804.460|79 | 
Zugang im Jahre 1902 1 979/67 | Ueberschufs des Jahres 1902. . . | 7433287 
1197967 Vermögen am 31. Dezember 1902 | Ä 
Abschreibung . I 1979/67] 10 000 — 000 — (aufser der Grundsttick-Rticklage) | 878 79366 
I use — 2105 34789 105 347.89 
; +) In Rücklage gestellt waren am 81. Dezember 1901 
und sind auf neue Rechnung vorgetragen. 4 52 466,76 
0 Ce er Re: er oe dazu vom Vorstand im Jahre 1902 neu bewilligt . » 18 900,— 
Kosten des Neubaus. . . . . . 273 954,16 » 691481,98 4 M 66 366,76 
— davon sind im Jahre 1902 verausgabt. » 22 182,72 
* Ankaufpreis der Grundstücke . . . 970000,— » sodafs Ende 1902 als noch nicht verwendet übrig 
Unkosten des Ankaufes und Zinsen . 37 450, 79 blieben M 44 284,04 
Kosten des Umbaues und der Wieder- l davon kommen in Absag; weil bei abgeschlossenen 
herstellung . . . 42656,92 1050 107,71 Arbeiten an den bewilligten Beträgen erspart, und 
een werden den Betriebsmitteln wieder zugeführt. » 510,97 
sodafs als Rücklage in Rechnung des Jahres 1908 
vorzutragen sind . . 2 2 22 4 43 723,07 


Haushaltplan für das Jahr 1904. 


Einnahme. 


— — — — — —— — mn 


f Zahlen des 
im ins- a ï pte Haushalt- 
einzelnen gesamt genommen A 


A A M ‘fl M sl M |e 


Eintrittsgelder und Beiträge. 
a) Eintrittsgelder von 1250 neuen Mitgliedern . . 
Die Zahl der neuen Mitglieder hat betragen in den Jahren: 
1897 1898 1899 1900 1901 1902 
1168 1394 1420 1687 1482 1547 
In dem laufenden Jahr ist die Zahl zwar schon wieder höher als zur gleichen 
Zeit im vorigen Jahre; immerhin dürfte es zweckmäfsig sein, mit der 
Schätzung nicht über das hinauszugehen, was in den letzten Jahren sicher 
erreicht worden ist. 
b) Beiträge von 18450 Mitgliedern zu je 20 M 369 000 
Gegenwärtig (Ende März 1903) beträgt die Zahl der Mit lieder rd. 17400. | 
Dazu werden noch etwa 500 neue Mitglieder kommen, dagegen werden 
etwa 250 durch Tod oder Austritt abgehen, sodals für 1903 mit 17650 Mit- 
gliedern zu rechnen ist. Rechnet man für 1904 auf einen Zugang von 
1250 und einen Abgang von 450 Mitgliedern, so ergiebt sich für 1904 eine 
Mitgliederzahl von 17650 + 1250 — 450 = 18450. 
c) Portovergütung von 1660 Mitgliedern zu je 10M. . . 398 100 54 |36| 379 300 |— 
Die Zahl derjenigen Mitglieder im Auslande, welche Portovergiitung zu 
zahlen haben, beträgt rd. 9 vH der Gesamtzahl. 
Anzeigen und Beilagen der Zeitschrift. 460 000 471520 \— 
Im Jahre 1902 hat diese Einnahme bei 4098 Anzeigenseiten und 313 Bei- 
lagen insgesamt netto 461573,12 M betragen. Angesichts der noch immer un- 
günstigen Lage der Geschäfte erscheint es geboten, diese Einnahme nicht 
höher zu schätzen. 
Buchhändlerischer Absatz, Verkauf von Einzelheften und Sonderabdrücken . 


60 000 |— 
Der buchhändlerische Absatz ist noch immer im Steigen begriffen, sodals 
auf eine etwas höhere Einnahme Zu rechnen ist. 
Zinsen und Hausrechnung . . 43 000 — 
Im Jahre 1902 sind 41081,08 M erzielt worden. Entsprechend der Ver- 
mögenszunahme in 1902 ist die Zinseinnahme zu erhöhen. 
Summe der Einnahmen | 967 100 — | 953 820 — 


Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Haushaltplan für das Jahr 1904. 
Ausgabe. 


Eintrittsgelder und Beiträge. 
Ueberweisungen an die Bezirksvereine: 


a) Eintrittsgelder von 1000 an (rd. 80 vH der 1250 neuen Mit- 


glieder) zu 3 M 


b) Beiträge von 14400 (d. i. rd. 78 vH von 18450 Mitgliedern) zu je 5 1 


Erhebung der Beiträge, Mitgliedkarten usw. 
Herstellung der Zeitschrift. 


Die Kosten haben im Jahre 1902 bei einer Auflage von 20000 Exemplaren 
Die Auflage beträgt jetzt 21000 und wird im Jahre 
1904 voraussichtlich 22 100 betragen, also 10 vH mehr als im Jahre 1902. 
Umfang wird jedenfalls nicht geringer werden als er jetzt ist. 


454871,18 M betragen. 


Versendung der Zeitschrift 


Der Auflage entsprechend werden sich diese Kosten um 10 vH gegen 1902 


vermehren. 
Drucksaohen, Mitgliederverzeichnis usw., 
Hauptversammlung, wie bisher . 
Vorstand und Vorstandsrat 


In 1902 sind, weil nur eine Versammlung des Vorstandsrates stattge- 
Es empfiehlt sich aber, wie 


funden hat, nur 16323,59 M verausgabt worden. 
bisher fiir zwei Versammlungen Vorsorge zu treffen. 


Zur Verfügung des Vorstandes, wie bisher. 
Gesohäfts- und Kassenführung 


In 1902 sind 46000 M verausgabt; der Zunabme der Mitgliederzahl ent- 
sprechend ist auf eine Vermehrung der Geschäfte zu rechnen. 


Bibliothek und Inventar, wie bisher 

Beiträge zu anderen Vereinen 
Grashof-Denkmünze, wie bisher 
Hilfskasse für deutsche Ingenieure, wie bisher 
Pensionskasse der Beamten, wie bisher. 


Beschaffung von en in den n Bezirkavereinn, wie bidher 300 M tür jeden 1 Be- 


zirksverein . 


Technolexikon . . 
Im Jahre 1902 sind 46 375, 52 M verausgabt. 
die Kosten sich ungefähr gleich bleiben werden. 


Zur Förderung von wis senschaftlichen Arbeiten, für Ausschüsse usw. wie bisher 


Summe der Einnahmen 
» > Ausgaben 


Zahlen des 
im ins- e Haushalt- 
einzelnen | gesamt planes 
ausgabt tür 1903 
M of M if M -f 
| 
| | | 
3420 — 
76400 —| 1046 — 7290 — 
480000 — 454871 18 50% Ou, — 
| | . 
| 
Der | 
120000 — 108915 31 115000 — 
| 
| | 
9000 — 8018 16| 11500 — 
6 500 —I®) 14.082 | 6500 — 
30 000 = 16.323 59| 30000 — 
133 
5000 —| 1898 2% 5000 — 
50 000 2 5000 — 
2 000 = 1979 67 2000 — 
| 4800 — 4122 1 4200 — 
| 1000 — 963 7 1000 — 
5 000 |— 3000 — 5000 — 
| 
| 5000 — 5000 — 5000 — 
| 
j | | 13600 — 12300 —| 12000 — 
| 46 000 — 46375 52 40000 — 
| | 
I 45000 —| 26153 sA 45000 — 
Summe der Ausgaben | | 897 700 -| | | — 
M 967100 
ea Sy » 897700 
Ueberschufs M 69 400 


wie in 1902 + 10 vH für Vermehrung . 


Es ist — daſs 


4) In 1902 sind durch die Düsseldorfer Ausstellung aufsergewöhnliche Kosten entstanden. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neunte 
Heft erschienen; es enthält: 


Lasche: Die Reibungsverhältnisse in Lagern mit hoher 
Umfangsgeschwindigkeit. 

Dittenberger: Ueber die Ausdehnung von Eisen, Kupfer, 
Aluminium, Messing und Bronze in hoher Tem- 
peratur. 

Bach: Die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften der 
Eisensorten, für welche nach dem vorhergehenden 
Aufsatz die Ausdehnung durch die Wärme ermit- 
telt worden ist. 

Bach: Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung 
zylindrischer Gefifse durch den Mannlochausschnitt. 


| 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelsehulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure Berlin N.W., Charlotten- 
strafse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerel A. w. Schade, Berlin N 


Beiblatt Nr. 11 


zu Nr. 23 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 6. Juni 1903. 


Zum Mitgliederverzeichnis 


Aachener Bezirksverein. 


B. Maximilian, Ingenieur, Magdeburg, Kronprinzenstr. 6. 
Paul Wolff, Ingenieur bei Gebr. Körting, Hannover-Linden. 


Brig. 


Bayerischer Bezirksverein. 


Ludw. Erhardt, Ingenieur der Vereinigten Fabriken landwirtschaftl. 
Maschinen vorm. Epple & Buxbaum, Augsburg. 

Rich. Hoffmann, dipl. Ingenieur, Stattgart, Schillerstr. 3. 

Fritz Krell, Oberingenieur der Berliner Elektrizitätswerke, Steglitz 
bei Berlin, Zimmermannstr. 48. 

Adolf Meyer, Ingenieur, 2604 Springgove Ave, Cincinnati, Ohio, 

Max Weifsbach, Ingenieur, München, Theresienstr. 78. 


Bergischer Bezirksverein. 


Aug. Hansen, Ingenieur, Wien IX/2, Nufsdorfer Str. 10. 
Wilh. Pfeiffer, Ingenieur, Barmen, Karlstr. 47. 


Berliner Bezirksverein. 


Emil Arndt, Oberingenieur, Karlshorst, Wildsteiner Str. 3. 

Paul Balz, Ingenieur, Aachen, Monbeimsallee 4. 

H einr. Bartel , Ingenieur, Schöneberg bei Berlin, Hohenfriedbergstr. 16. 

Eugen Boelcke, Ingenieur bei Schröder, Schmidt & Co., Calcutta. 

Fr. Brzesina, Oberingenieur, Ravensburg. 

P. Dickhaut, Regierungsrat, Friedenau bei Berlin, Ringstr. 50. 

F. W. Düwer, Ingenieur, Volontär der Berufsfeuerwehr, Hamburg, 
Kurze Mühren 6. 

Franz Dworan, Ingeniea:, Charlottenburg, Marchstr. 6. 

A. Funke, Ingenieur, Dorımund, Kaiserstr. 62. 

Franz Xaver Gebele, Ingenieur bei Siemens & Balske A.-G., Char- 
lottenburg, Rönnestr. 23. 

Alfred Götzl, Ingenieur, 
U. 8. A. 

A. Haag, Ingenieur, Direktor, Nikolassee bei Berlin, Normannenstr. 

W. Hansmann, Regierungs-Baumeister, Wilhelmshaven, Viktoria- 
str. 80. P. 

Einar Henrikson, Ingenieur, Charlottenburg, Berliner Str. 12. 

Paul Hoppe, Ingenieur, Westend bei Berlin, Eichen -Allee 14. 

Fr. Herm. Jacob, Ingenieur, Grünhain i/Sa. 

Georg Jancke, Ingenieur, Charlottenburg, Leibnizstr. 86. 

Dr. phil. Martin Kallmann, Stadt-Elektriker von Berlin, Berlin W., 
Passauer Str. 1. 

Th. Koethe, Betriebsingenieur d. Allgem. Elektr. Gesellsch., Berlin N., 
Lottumstr 4. 

Fritz Kübnemann jun., Ingenieur, /a. Roessemann & Kühnemann, 
Reinickendorf bei Berlin, Verl. Koloniestr. 

Jul. Küster, Zivilingenieur, Berlin N.W., Mittelstr. 34. 

Leonh. Kuhn, Ingenieur, Köln a/Rh, Bonner Str. 78. 

L. L. Lewinsohn, Fabrikant, Berlin W., Motzstr. 34. 

Wilh. Mattersdorf, Regierungs-Bauführer a. D., p. Adresse Union 
Elektr.-Gesellsch., Berlin N.W., Dorotheenstr. 44. 

Max Matti, Ingenieur der Wagen- und. Maschinenfabrik, 
Schweden. 

Walter Mosch, Ingenieur bei Siemens & Halske A.-G., Baubureau, 
Mannbeim, Rupprechtstr. 6. 

Nik. Nelkin, Ingenieur bei Gust. List, Moskau. 

Rud. Pfeifer, Ingenieur der Siemens -Schuckert-Werke, G. m. b. H., 
Nürnberg. 

Ernst Pippow, Regierungs-Baumeister, Heilbronn, kgl. 
inspektion. 

Rud. Reuter, Ingenieur, Nürnberg, Lindenaststr. 44. 

Wilh. Ruthardt, Ingenieur, 335 Pitts Str., Wilkinsburg, Pa., U.S. A. 

Edm. Ritter v. Rsiha, Oberingenieur der Allgem. Akkumulatoren- 
werke A -G., Wien IX, Fuchsthaler Gasse 10. 

F. W. Schade, Ingenieur bei A. Borsig, Tegel bei Berlin. 

Karl Schieble, Ingenieur, Oöpenick, Alter Markt 58a. 

Fridolin Schläpfer, Ingenieur, Berlin S.W., Königgrätzer Str. 57. 

Alfred Schleupfer, Ingenieur b. d. EisenbahnwerkKstätten, Rorschach, 
Schweiz. 

O. H. Schmoller, .Oberingenieur der 
G. m. b. H., Charlottenburg. 

Hugo Schuberth, Ingenieur, Düsseldorf, Herderstr. 30. 

Rich. Schulze, Techniker, Oharlottenburg, Krumme Str. 31. 

Ed. Sommer, Dipl.-Ing., 25 Days Park, Buffalo, N. Y., U. S. A. 

Ernst Sommermeyer, Ingenieur, Düsseldorf, Herzogstr. 94. 

L. W. Stähle, Ingenieur, c/o. American Locomotive Comp., Drawing 
Room, Schenectady, N. Y., U. S. A. 

P. J. Teigland, Ingenieur, Ober-Schöneweide bei Berlin, Lauffener 
Str. 2. 


281 President Street, Brooklyn, N. Y., 


Falun, 


Maschinen- 


Siemens - Schuckert -Werke, 


Karl Thalacker, Oberingenieur, Nürnberg, Campestr. 6. 

Kasimir Wahl, Betriebsingenienr, Berlin N., Sellerstr. 85. 

Max Wedell, In genieur, Charlottenburg, Pestalozzistr. 34. 

Ernst Wilde, Regierungs-Baumeister, Hannover, Lessingstr. 8. 

Alwin Wolschke, Zivilingenieur, i/Fa. Wolschke & Co., Schöneberg 
bei Berlin, Tempelhofer Str. 28. 

Ernst Zetzmann, Schiffbauingenieur bei Fried. Krupp Germania- 
werft, Kiel. 


Bochumer Bezirksverein. 


Dr. Fritz Schniewind, General Manager the United Coke and Gas 
Comp, New York, 17 Battery Place. 


Bremer Bezirksverein. 


W. Holthusen, Ingenieur der Reiherstieg Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik, Hamburg, Schmilinskystr. 6. 
Diedr. Janfsen, Ingenieur, Geestemünde, Georgstr. 42. 


Breslauer Bezirksverein. 


H. v. Glinski, Regierungs-Baumeister, Spandau, Breite Str. 37. 
Rich. Hanke, Ingenieur der Maschinenfabrik C. Kulmiz, Saarau. 


Chemnitzer Bezirksverein. 
Herm Fähndrich, Ingenieur, Philadelphia, Vine Street 1622. P. 


Verstorben. 


Herman Bertram jun., Ingenieur, Halle a/S., Thorstr. 61. TR. 

Dominik Kreuzinger, beh. autor. Maschineningenieur, i/Fa. M. 
Fischer, Maschinenfabrik, Eger, Böhmen. 

Ottomar Neumann, Elektrotechniker, Karlsruhe, Hirschstr. 17. Ka. 

J. Diedr. Petersen, Ingenieur. i/Fa. Specht, Ziese & Co., Patent- und 
techn. Bureau, Hamburg. Hb. 

Arthur Planque, kgl. Regierungs-Baumeister, Oberlehrer an den kgl. 
Vereinigten Maschinenbauschulen, Elberfeld. Berg. 

A. F. Quensell, Mühlenbaumeister, Sondershausen. Th. 

Kad. Schneider, Betriebsingenieur, Sayn. XrA. 

A. Stromberg, Direktor a. D., Magdeburg, Kaiserstr. M. 

Wilh. Weifs, Ingenieur bei G. Bausch, Cannstatt. Wbg. 


Neue Mitglieder. 


Aachener Bezirksverein. 
»Arthur Lynen, Hütteningenieur, Stolberg, Rheinland. 


Bayerischer Bezirksverein. 


‘Hermann Angerer, dipl. Ingenieur, München, Rauchstr 1. 

*Karl Barth, Brauerei-Ingenieur, Prokurist der A.-G. Hackerbräu, 
München, Brienner Str. 26. 

*Moritz Burger, Ingenieur u. Teilhaber d. Maschinenfabrik Original- 
Stigler-Aufsige, G. m. b. H. vorm. L Heckelmann, München, 
Türkenstr. 33. 

Anton Fidler, Ingenieur, München, Wörthstr. 8. 

*Franz Greinwald, Ingenieur, Betriebsleiter der Hausmüllverwertung 
München, Puchheim bef München. 

*Max Haindl, Ingenieur, Teilhaber der Fa. W. 
burg, Vogelmauergasse 296. 

Adolf Marx, Dipl.Ing. und Lebrer an der kgl. Kreisbaugewerkschule 
Kaiserslautern, München, Fürstenfelder Str. 17. 

Johann Müller, Oberingenieur d. Bayerisch. Dampfkessel-Revisions- 
vereines, München, Franz Josefstr. 40. 

*Arthur Rabitz, Ingenieur der Zahnräderfabrik Augsburg A. G. vorm. 
Joh. Renk, Augsburg, Kaiserstr. 53. 

*Rich. Reverdy, Ingenieur, München, Weinstr. 8. 

Albert Stotz, Ingenieur, München, Baaderstr. 58. 


Butz & Söhne, Augs- 


Bochumer Bezirksverein. 


*Wilhelm Kain, Bergingenieur, Grubeninspektor der Zechen »Prinz 
von Preufsen« und »Caroline«, Langendreer. 


Breslauer Bezirksverein. 


A. Herzog, Betriebsingenieur d. stadt Elektrizitätswerke, Breslau XIII, 
Augustastr. 116. 

* A. Pott, Direktor der Zackerfabrik, Nieder-Schwedelesdorf bei Glatz. 

Franz Vollmer, Schiffbauingenteur in der Caesar Wollbeimschen 
Werft, Breslau XVII, Woliheimsche Werft. 


Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Kristofer Lund, Ingenteur, Strafsburg {/E., Bischweilerstr. 13. 
Hamburger Bezirksverein. 


*J. L. O. Bolbrügge, Hamburg, Hammerdeich 107. 
tCar! Max Jahn, Ingenieur, techn. Betriebsleiter der A.-G. für Blet- 
Industrie vorm. Jung & Lindog, Eidelstedt bei Hamburg. 
P. Schalk, Ingenieur, Direktor der Wilhelmsburger Eisenwerke A.-G, 
Wilhelmsburg II. 
Hessischer Bezirksverein. 


Wilh. H. Jochims, Ingenieur, Cassel, Königstor 14. 


Karlsruher Bezirksverein. 
B. Schottelius, Dipl.-Ing., Cassel, Hohenzollernstr. 97. 


Kölner Bezirksverein. 
„Ewald Pabst, Ingenieur der Basalt-Akt.-Ges., Linz a/Rh. 
Lausitzer Bezirksverein. 
C H. Schilling, Zivilingenieur und Konsul, Görlitz, Jakobstr. 42. 


Bezirksverein an der Lenne. 


* Karl! Laudien, dipl. Ingenieur, Lehrer an der kgl 
Maschinenbauschule, Hagen i/W. 
Albert Peiniger, i/Fa. A. Peiniger & Co, Gufsstahlfabrik, Haspe / W. 
Wilhelm Wippermann jun., Fabrikant, Hagen 1 / W. 
Magdeburger Bezirksverein. 


* A. Beurmann, Ingenieur, Kiel, Waisenhofstr. 31. 
* P. Worbs, dipl. Ingenieur bef dem städt. Maschinen- Betriebsamt, 
Magdeburg, Jakobestr. 17. 
Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Kurt Becker, Regierungs-Baumeister, Wilmersdorf, Pfalzburger Str. 57. 
Friedr. Bonn, dip!. Ingenieur der Akt.-Ges. für Brückenbau, Tief- 
bobrang und Kisenkunstruktionen. Neuwied a, Rh. 


Mittelthüringer Bezirksverein. 


Wilhelm Bindewald, Patentanwalt, Erfurt, Bahnhofstr. 6. 
*Wilhelm Fricke, Ingenieur der Berlin- Erfurter Maschinenfabrik 
Pels & Co., Ilversgebofen. 
*Hans Gruber, Ingenieur, Erfurt, Kleiststr. 27. 
W. Köhler, Ingenieur und Fabrikdirektor, Erfurt, Luise: str. 21. 
Max Meyer, Patentanwalt, Erfart, Karthäuserstr. 10. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Aug. Faulbaber, Ingenieur bei Herm. Hartung Nachfg., Düsseldorf- 


Oberbilk. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


*Karl Wolman, Ingenieur des Oberschlesischen Dampfkessel-Ueber- 
wachungsvereines, Kattowitz O/S. 


Ostpreufsischer Bezirksverein. 
G. Simony jun., Regierungs-Baumeister Königsberg I Pr, Luisenstr. 3 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Gg. Vofs, Betriebsleiter des stadt. Elektrizitätswerkes, Kaiserslautern, 
Pfalz. 


höheren 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 


A. Kickermann, Ingenieur und Bureauchef der Berlin -Anhaltischen 
Maschinenbau-Akt.-Ges., Dessau. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksvercin. 
Fr. Marten, Ingenieur, Kiel, Wilhelmsplatz 7. 


Thüringer Bezirksverein. 
* Emil Wiegand, Ingenieur, Halle a/S., Burgstr. 56. 


Westfälischer Bezirksverein. 
W. Köster, Ingenieur, Dortmund, Karlstr. 9. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Eugen Mauz, Ingenieur, Korntal bei Stuttgart. 
Ferd. Staub, Fabrikdirektor, Neuenbürg a/Ens. 
Zwickaner Bezirksverein. 
Max Theuerkorn, Zivilingenieur, i / Fa. Ott. Theue korn, Patentbureau, 
Zwickau 1/S., Bahnhofstr. 12. 


Keinem Bezirksverein angebörend. 
Alois \dämek., staatl. autor. Inspektor, Olmütz, Beamtenviertel 150. 


| DuSau Biraé, Ingenieur, kgl. Regierungs-Kommissar für Dampfkessel, 


Agram, Franz Josefplats. 

Szymon Bozekonski, Ingenieur, Berlin N., Usedomatr. 7. 

Otto F. Brumann, Ingenieur, Schenectady, N. Y., 40% Smithstreet, 
U. S. A. 

Nicolaus Durdin, Ingenieur, Assistent am St. Petersburger Polytechn. 
Institut, St. Petersburg, Snamenskaia 2. 

Gustav Eddelbüttel, Ingenieur, Czerwionka O/8. 

Ewald Eichelberg, Ingenieur, Wien IV, Rainergasse 8. 

Rudolf Friedel, Ingenieur, Dampfkesselrevisor der Baupolizeibehörde, 
Hamburg, Heidestr. 6. 

Georges Goldschmid, Zivilingenieur, Haine-St. Pierre, Belgien. 

Carl Griefsel, Ingenieur, Karlsruhe 1/ Baden, Vorholzstr. 16. 

Oddone Grion, Maschineningenieur, Prager Vorstadt bei Königgräts. 

Carl Hammer, Ingenieur, Lippstadt 1/W., Böckenförder Str. 

Adolf Hausmann, Maschineningeniour der Berlin- Anhaltischen 
Maschinenbau A.-G., Dessau {/ Anhalt. 

Iwan Holmogoroff, Ingenieur beim Technologisch. Institut Kaiser 
Nicolaus I.. St. Petersburg 

Adolf Holst, Fabrikdirektor, Weifsenbach a/Enns, Steiermark. 

Paul Horn, Ingenieur, Aschersleben, Schlachthofstr. 5. 


Wilhelm Jonen, dipl. Ingenieur, Lehrer am städtischen Technikum, 


Neustadt i / Mecklbg., Ludwigsluster Str. 

Karl Just, Dipl.-Ing., z. Zt. Einjährig- Freiwilliger im 1. Badischen 
Feld -Artillerie Regiment Nr. 14, Karlsruhe 1)/ Baden, Rudolfstr. 20. 

Wilbelm Knietsch, Ingenieur, Ludwigshafen / Rh., Friesenheimer 
Str. 38. . 

Heinr. Knotte, Ingenieur, Essen a/Ruhr, Pferdebahnstr. 8. 

Reinhold Krause, Ingenieur, Berlin N.W., Bandelstr. 36. 

Dr Felix Kuh, Chefredakteur, Karlshorst bei Berlin. 

Richard Merkel, Ingenieur der Maschinenbau-Gesellsch. Zweibrücken, 
Zweibrücken, Dinglerstr. 8. 

Bruno Mewes, Ingenieur, Charlottenburg, Goethestr. 21. 

Friedrich Lilge, Dipl.-Ing., Charlottenburg, Bleibtreustr. 7. 

Ernst Lorenz, Ingenieur der kpl. p eufs Eisen ahndirektinn Altona, 
Hamburg, Drehbabn 2. 

W. Luttermann, Ingenieur d. Eitenburger “ire giefserei u. Maschinen- 
fabrik Alexander Monski. Eilenburg. Kanalstr. 7. 

Richard Merke, Ingenleur, Berlin NW., Lehrter Str. 37. 

Valentin Neukomm, dipl. Maschinening., Budapest V. Lipstkörüt 21. 

Fritz Otte, Ingenieur der Berlin Anhaltischen Maschinenbau Akt. - Ges., 
Dessau. 

Ernst Piltz, Ingenieur bei Hein, Lehmann & Co., Düsseldorf, Grün- 
str. 16. 

Hans Riffart, Ingenleur, Aachen, Friesenstr. 12. 

Mark Healon Robinson, Direktor bei Willans & Robinson Ltd., 
Rugby, Victorla Works 

Hermann Rosenbaum, Teilhaber der Fa. H. Rosenbaum, Nürnberg, 
Luitpoldstr. 5. 

Heinrich Schäfer, Oberingenteur der Fa Carl Schenck, G. m b. H., 
Da mstadt, Liebiw»tr. 32. 

E Scheberle, Ingenieur der Maschin:.nbau-A.-G vorm. Breitfeld, 
Daněk & Co., Schlan i; Böhmen. 

Robert Schorr, Maschineningenieur, San Francisco, 424 O. Farelle 
Street, Californien. 

Adolf Schiofsberg, Dipl.-Ing., Berlin N.W., Händelstr. 2. 

Emil Schmitz, Ingenleur, Hirzenhain, Oberhessen. 

Oscar Semler, Ing nieur, Pilsen i/Böhmen, Ferdinandstr. 

Gustav Ad. Spinka, Ingenieur, Teplitz-Schönau i/Böhmen. 

Johannes Stamer. Ingenieur, Charlottenbırg, Grolmanstr. 11. 

Walther Vogel, Dir.. Ing., Regierungs-Bauführer, Köln, Martinsfeld 19. 


Ernst Vollmar, Ingenievr, Leipzig-Lindenao, Lützner Str. 171. 


M. Winogradoff, Ingenieur im Bureau der Wiadikaukaser Eisenbahn, 
Jckaterinodar, Süd Rufsland. 

Josef A. Wintermuyer, Ingenieur der Maschinenfabrik A.-. Vulkan, 
Wien XVII, Vetonikagass: 4. 

O. Wittmann, Ingenieur bei C. Stahmer A.-G., Georgmarienhütte. 

Jos. Wontropka, Ingenieur, Kandrzin 0/8. 

Hans Wunderlich, Ingenieur, Berlin N.W., Thurmstr. 57. 

Bruno Ziegler, Ingenieur, Be lin N., Reinickendorfer Str. 22. 

Alfred Zinner. Ingenieur, Charlottenburg, Bismarckstr. 28. 

Otto Zschorlich,, Ingenieur, z. Zt. Einjährig Freiwilliger im Kar- 
hessischen Jägerbataillon Nr. 11, Marburg a/L., Frankfurter Str. 4. 


Mitgliederverzeichnis 1903. 
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J Mitgliedern sind 5 im neuen Verzeichnis nicht mehr aufgeführt. Die Gesamtzahl der ordentlichen Mitglieder beträgt dem- 


nach 17580. 


Die mit * bezeichneten Herren sind, obwohl sie Bezirksvereinen angehören, als keinem Bezirksverein angehörend auf- 
geführt, weil die Bogen der betr. Bezirksvereine bereits ausgedruckt waren, als sie Mitglieder wurden. 
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a oe Fortschritte im Turbinenbau. 
| 5 Vom Oberingenieur C. Schmitthenner, Heidenheim an der Brenz. 


(Vorgetragen im Worttembergischen Bezirksverein deutscher Ingenleure) 


Wer in den letzten Jahren die Berichte der Fachzeit- 
schriften über Turbinen und Turbinenanlagen verfolgt hat, 
wird den Eindruck gewonnen haben, dals sich der Turbinenbau 
in gewaltig zunehmender Entwicklung befindet, und dafs Aufser- 
ordentliches geleistet worden ist. Eine eingehendere Betrach- 
tung der Fortschritte darf daher allgemeines Interesse be- 
anspruchen, und ich habe mir die Aufgabe gestellt, Ihnen 
ein Bild vom heutigen Stande des Turbinenbaues zu entrollen. 
| Ich schliefse dabei an den Aufsatz von Pfarr (Z. 1897 
S. 792), der den Stand des Turbinenbaues zu Ende des Jahres 
1896 darstellt, an und hebe den darin gemachten Hinweis 
hervor, dafs die Firma J. M. Voith in Heidenheim für alle 
Gefälle von ?/, bis 60 m ausschliefslich die Francis-Turbine 
verwendet. Die Gründe dafür sind von Pfarr ausführlich 
dargelegt worden. Auch heute noch hält die Firma J. M. Voith 
an diesem Grundsatz fest und baut Francis-Turbinen für Ge- 
fälle bis zu 100 m. Die Tatsache, dafs alle namhaften Tur- 
binenfirmen den Bau von Francis-Turbinen inzwischen auf- 
genommen haben, bestätigt die Richtigkeit dieses Stand- 
punktes. 

Für Gefälle über 100 m und kleine Wassermengen sind 
die Schwamkrug-Turbine, das Pelton-Rad und die Löffelturbine 
am Platze. Andere Wassermotoren kommen nicht mehr in- 
betracht. | 

Für meine Besprechungen werde ich im wesentlichen 
folgende Gesichtspunkte ins Auge zu fassen haben: 

1) die höchsten und niedrigsten Umlaufzahlen der 
Francis-Turbine und die Abhängigkeit der Nutzefiekte; 

2) neuere Turbinenkonstruktionen und bemerkenswerte 
Ausführungen; 

3) Erfolge im Regulatorenbau. 


1) Die höchsten und niedrigsten Umlaufzahlen der 
Francis-Turbine und die Abhängigkeit der Nutz- 
effekte. 


Zum übersichtlichen Vergleich der Franeis-Turbinen ver- 
schiedener Bauarten inbezug auf Umlaufgeschwindigkeit habe 
ioh die graphische Darstellung Fig. 1 angefertigt, aus welcher 
die Umlaufzahlen verschiedener Turbinen bei gleicher Leistung 
und bei gleichem Gefälle abgelesen werden können. 

Bis zum Jahre 1897 hatten sich zwei Gruppen von 
Francis-Turbinen entwickelt, nämlich langsam laufende Tur- 
binen, die ich mit B-Turbinen, und schneller laufende, die 


ich mit A-Turbinen bezeichnen will. Unter einer solchen 
Gruppe ist eine Reihe von Turbinen zu denken, deren Lauf- 
räder ähnlich geformt sind und gleiche Umfangsgeschwindig- 
keiten, Schaufelwinkel sowie Austrittverluste haben. 


Beide Gruppen sind in Fig. 1 durch Kurven gekenn- 
zeichnet, welche in der Weise entstanden sind, dafs ich für 
eine ganze Reihe von Turbinen einer Gruppe die Leistungen 
und Umlaufzahlen bei 1 m Gefälle berechnet habe. Die Um- 
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laufzahlen habe ich als Abszissen, die Leistungen als Ordi- 
naten aufgetragen und erhalte so für jede Gruppe eine stetig 
verlaufende, hyperbelartige Kurve, die ich hier kurz mit 
Systemkurve bezeichnen will, 

Ich schieke hier voraus, dals ich für alle Betrachtungen 
und Kurven die Leistungen und Umlaufzahlen des leichteren 
Vergleiches wegen auf 1 m Gefälle beziehe; die Leistungen 
sind mit Ni, die Umlaufzahlen mit nı beseichnet, 

Der Vergleich der A- und B-Kurven zeigt sofort, dafs 
die A-Turbinen um rd. 26 bis 40 vH schneller laufen als die 
B-Turbinen. 


116 


842 


Soll eine Turbine für ein Gefälle von H Meter benutzt wer- 
den, so ist für dieses Gefälle, wie ja allgemein bekannt, 
die normale Umlaufzahl n=n,VH, die gröfste Leistung 
N =N; VH, unter m und Ni die Werte für 1 m Gefälle 
verstanden. Ist beispielweise für ein Elektrizitätswerk eine 
Turbine von 1080 PS bei 9 m Gefälle zu entwerfen, so wählt 
man einer möglichst hohen Umlaufzahl wegen eine Zwillings- 


Fig. 2 bis 4, Samson-Turbine. 
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turbine, und zwar mit wagerechter Welle zur unmittelbaren 
Kupplung mit dem Generator. Jedes Laufrad ist fiir 540 PS 
zu bemessen, und es findet sich mithtilfe obiger Beziehung 
N, = 20 PS. Dafür kann eine B-Turbine nach Fig. 1 mit 
nı = 27, eine A-Turbine mit nı — 34 konstruiert werden. Bei 
9m Gefälle würde dann die B-Turbine 81, die A-Turbine 
102 Uml./min normal machen. Beide Umlaufzahlen sind für 


Sehmitthenner: Fortschritte im Turbinenbau. 
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Kupplung mit einem Generator sehr niedrig und würden 
sehr grofse und teure Maschinen verlangen. Sehr schwer 
würden auch die für den Regulierbetrieb erforderlichen 
Schwungmassen ausfallen. 

Durch den heftigen Wettbewerb der Dynamofabrikanten 
sind die Dynamos immer kleiner und schnelllaufender ge- 
worden, und den Turbinenlieferern ist einfach die Aufgabe 
gestellt, sich mit den Umlaufzahlen der Turbinen darnach zu 
richten. Bei hohem Gefälle kann diesem Verlangen ohne 
weiteres Rechnung getragen werden; ist das Gefälle aber 
klein, wie bei unserm Beispiel, so mufs zu schneller laufenden 
Turbinen gegriffen werden. 

Während man in Europa mit der Erhöhung der Umlauf- 
zahlen nur langsam vorwärts schritt, sind die Amerikaner 
bahnbrechend vorgegangen; ihre Turbinen-Prospekte weisen 
Umlaufzahlen auf, die man bislang für unmöglich hielt, zu- 
mal Nutzeffekte garantiert sind, die man sonst nur mit 
den besten Turbinen zu erreichen imstande war. Man 
schenkte der Sache keinen rechten Glauben, und es war dies 
auch nicht zu verwundern; denn die amerikanischen Tur- 
binen zeigen Schaufelformen, die nicht auf eine geordnete 
Wasserfiihrung schliefsen lassen und somit geradezu im 
Widerspruch stehen zu den Anschauungen des wissenschaft- 
lich gebildeten Ingenieurs, der an der Berechnungsweise für 
stofsfreien Durchflufs, senkrechten Austritt und allmählichen 
Richtungswechsel des Wassers sowie allmählichen Uebergang 
der Kanalquerschmitte ineinander festhält. 

Ich habe nun aus einigen Katalogen amerikanischer 
Firmen die Systemkurven ausgerechnet und in Fig. 1 ein- 
getragen. Nächst der A-Turbine kommt die New American- 
Turbine, gebaut von der Dayton Globe Ironworks Co., nach 
dem Kataloge vom Jahre 1892, ferner die gleiche Turbine 
nach dem Kataloge vom Jahre 1902. Nach dem Katalog 
läuft wohl am sehnellsten von allen Turbinen die New Sam- 
son-Turbine, gebaut von James Leffel & Co., Springfield. 
Die Systemkurve nach den Katalogen von 1897 und 1902 
steht in Fig. 1 obenan. 

Für unser Beispiel hat die New American-Turbine nı = 53, 
die Samson-Turbine m1 = 71,86. Erstere wird bei 9 m Gefälle 
159, letztere sogar 214,5 Umläufe machen. Es würde also 
die Samson-Turbine mehr als doppelt so schnell wie eine 
A-Turbine laufen und daher zur unmittelbaren Kupplung viel 
geeigneter sein. 

Zur Beantwortung der Frage, ob die amerikanischen 
Schnellläufer wirklich den garantierten Nutzeffekt von 80 vH 
aufweisen können, hat die Firma J. M. Voith im Juli 1898 eine 
Samson-Turbine mit 30 Zoll Laufraddurchmesser, Modell 1897, 
gekauft, deren Konstruktion aus Fig. 2 bis 4 ersichtlich ist. 
Es ist eine Francis-Turbine mit drehbaren Leitschaufeln und 
zwei Kränzen im Laufrade. Die Turbinenachse findet ihre 
senkrechte Abstützung auf einem kugelförmigen Pockholz- 
zapfen von 130 mm Dmr., der in einem dreiarmigen Trag- 
kreuz im Wasser sitzt und nur durch Wasser geschmiert wird. 

Für die Anordnung zweier Kränze im Laufrade scheint 
mir kein anderer Grund vorzuliegen, als dafs zum Eingielsen 
der Blechschaufeln ein gewisser Durchmesser des inneren 
Gufskranzes erforderlich ist und zur Ausnutzung des inneren 
Hohlraumes ein kleiner Laufradkranz aufgesetzt worden ist. 

Ganz entgegengesetzt dem sonst üblichen Konstruktions- 
grundsatze zeigen die Leitschaufeln eine sehr unebene Ober- 
fläche. Der Gewichtersparnis wegen sind die Schaufeln dünn 
gehalten, und dafür ragen die Drehbolzen, Drehbolzenaugen 
sowie die Lenkstangenzapfen hervor. Es gibt dies natürlich 
zu Wirbelbildungen Anlafs. Auch beim Eintritt des Wassers 
in das Laufrad müssen Wirbel entstehen. Die Umfangsge- 
schwindigkeit des Laufrades mit 3,2 m bei Im Gefälle ist 
nicht grofs; dagegen ist der Austrittverlust des abfliefsenden 
Wassers mit über 20 vH sehr bedeutend. 


Uebereinstimmend mit den Angaben des Kataloges sollte 
die Turbine bei einem Nutzgefälle von 2,183 m eine Wasser- 
menge von 1,48 cbm/sk verarbeiten, 143 Uml./min machen 
und 33,6 PS leisten. Es wurde dabei unter voller Belastung 
ein Nutzeffekt von 80 vH garantiert und im übrigen auf das 
im Katalog aufgeführte Bremsergebnis einer 35zölligen Sam- 
son-Turbine verwiesen. Letztere soll gehabt haben: 
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Diese Nutzeffekte sind als —.— Kurve in Fig. 5 einge- ., 
tragen. | l Pri 

Im November 1899 wurde die Turbine in cine Wasser- 5 
kraftanlage eingebaut und bei rd. 2 m Gefälle gebremst. | 


Die Versuchseinrichtungen, welche aus Fig. 6 bis 8 er- J 
sichtlich sind, will ich hier nur kurz andeuten. | > 
S 

= 


Zu- und Abflufsquerschnitte des Wassers waren sehr | 
reichlich bemessen und alle Einrichtungen aufs vorteilhafteste 
getroffen, um ein genaues Ergebnis zu erzielen. Zur Gefäll- 
messung war aufsen am Wasserkasten ein Wasserstandzeiger 
angebracht, sodafs das Gefälle unmittelbar als senkrechter 
Abstand beider Wasserspiegel abgelesen werden konnte. Die 
Wassermenge wurde mittels eines rd. 5 m von der Turbine 
entfernt in den Abflufskanal eingebauten Ueberfalles ohne 


Z 


Ueberfallbreite waren derart bemessen, dafs die Bazinschen 
Versuchsergebnisse (Z. 1889 S. 514) unmittelbar zur Berech- 
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Vig. 6 bis 8. 


Versuchsanordnung . 
für die Samson-Turbine. 
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Die auf die senkrechte Tur- 
binenwelle aufgesetzte Bremsschei- 
be war als hohle Trommel ausge- 
bildet. Aufsen wurde sie mit Oel 
geschmiert, innen durch einen un- 
unterbrochen zu- und abfliefsenden 
Wasserstrom gekühlt, wodurch ein 
aufserordentlich gleichmäfsiges Rei- 
bungsmoment erzielt wurde. 

Die Versuche wurden in der 
üblichen Weise durchgeführt, indem 2 
fiir verschiedene Schaufelöffnungen Ute 
die Bremsbelastung in möglichst wei- 


= eee ee 


-—— 7940 


117 


843 


2750 


844 . 


ten Grenzen verändert und Punkt für Punkt Umlaufzahl, 
Leistung und Nutzefiekt bestimmt wurden. Die Ergebnisse 
wurden auf 1m Gefälle umgerechnet. Fig. 9 zeigt die Lei- 
stungen, Fig. 10 die Nutzeffekte für verschiedene Schaufel- 
öffnungen, nach Umlaufzahlen geordnet. 

Die Angaben der Firma James Leffel & Co., auf 1 m 
umgerechnet, ergeben N; = 10,78 PS bei nı = 98 als normaler 
Umlaufzahl. Aus Fig. 9 entnehmen wir aber, dafs für nı =98 
die gröfste Leistung nur 9,26 PS beträgt, und dafs der wirk- 
liche Systempunkt in Fig. 1 ein gutes Stück unter der Kata- 
logkurve zurückbleibt. Immerhin haben wir es hier mit 
einem ganz bedeutenden Schnelllänfer zu tun. 

Die Nutzeffekte für nı = 98, aus Fig. 10 entnommen und 
nach der Beaufschlagung geordnet in Fig. 5 eingetragen, erge- 


Fig. 9, Leistungen der Samson-Turbine. 
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ben die niedrigste der dort aufgezeichneten Nutzeffektkurven. 
Nur 64 vH bei voller Beaufschlagung statt 81 vH werden er- 
zielt, und bei halber Beaufschlagung hat sich der Unterschied 
gegen den Katalogwert auf 22 vH Nutzeffekt vergrölsert. 

Die Kurven der Figur 10 lassen erkennen, dafs die nor- 
male Umlaufzahl nı = 98 entschieden zu hoch gewählt ist. 
Für nı = 85 ergeben sich, wie aus der Kurve in Fig. 5 er- 
sichtlich ist, wesentlich höhere Nutzefiekte für alle Beauf- 
schlagungen. Aber auch diese Nutzeffekte bis zu 72,5 vH 
bei / Beaufschlagung sind als sehr schlecht zu bezeichnen, 
wenn man bedenkt, dafs sich der Systempunkt nı = 85 und 
N, = 9,2 noch weiter von der Katalogkurve entfernt. 

Ich möchte bei dieser Gelegenheit auf die in Z. 1902 
S. 845 veröffentlichte Bremsung einer New American-Turbine 
hinweisen, bei der sich ein gröfster Nutzeffekt von kaum 
72 vH ergeben hat. Der Systempunkt findet sich ink, Fig. 1, 
mit nı = 146 und N, = 2,76 PS. 


Schmitthenner: Fortschritte im Turbinenbau. 
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Diesen Schnellläufern gegenüber werden mit den B- und 
A-Turbinen wesentlich höbere Nutzeffekte erzielt. 


Die in Fig. 5 eingezeichnete Kurve der B-Turbine ist 
als Mittelwert vieler Bremsungen zu betrachten; sie hat von 
allen Kurven den gleichmäfsigsten Verlauf. Von voller bis 
/ Beaufschlagung beträgt der Nutzeffekt über 80 vH, und 
besonders bei kleiner Beaufschlagung hat diese Turbine den 
höchsten Nutzeffekt von allen. 


Die Nutzeffektkurve der A-Turbine nimmt von voller bis 
unter halbe Beaufschlagung einen nicht unbedeutend höheren 
Verlanf als die der B-Turbine. Die in Fig. 5 gezeichnete 
Kurve ist der Bremsung einer an die Firma Karl Kaltschmid 
in Oberriexingen a/Enz gelieferten Turbine für 105 PS bei 


Fig. 11. Leistungen einer A-Turbine für 105 PS. 
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1,9m Gefälle entnommen. Diese Bremsung wurde von Pro- 
fessor Thomann aus Stuttgart ausgeführt. 

In Fig. 11 sind wiederum die Leistungen dieser Turbine 
in PS, in Fig. 12 die Nutzeffekte für 20, 40, 60 und 80 mm 
Schaufelöffnung nach Umlaufzablen für 1m Gefälle geordnet 
aufgezeichnet. Der stetige Verlauf der Kurven läfst auf gute 
Wasserführung schliefsen. 

Die normale Umlaufzahl nı = 31,5 ist so gewählt, dafs 
sie den Gipfelpunkten der Nutzeffektkurven für die verschie- 
denen Schaufelöffnungen möglichst nahe kommt, damit bei 
allen Beaufschlagungen der Nutzeffekt möglichst grofs ist. 

Die in Fig. 5 eingetragene Nutzeffektkurve zeigt einen 
sehr günstigen Verlauf. Von 0,85 bis 0,7 Beaufschlagung 
beträgt der Nutzeffekt mehr als 85 vH, und erst bei halber 
Beaufschlagung sinkt er unter 80 vH. Bremsungen, bei denen 
diese Kurve sogar um 1 bis 2 vH übertroffen wird, gehören 
nicht zu den Seltenheiten. 
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Der Systempunkt der Oberriexinger Turbine bestimmt 
sich aus n = 31,5, N= 40,2. Aus Fig. 1 erkennen wir, 
dafs wir es hier mit einer A-Turbine mit etwas erhöhter 
Umlaufzahl zu tun haben. 

Um das aufserordentlich günstige Verhalten solcher Tur- 
binen im Stau zu veranschaulichen, sind besondere Versuche 
an der Oberriexinger Turbinenanlage gemacht worden, deren 
Ergebnis ich in Fig. 13 veranschaulicht habe. 

Für unveränderliche Umlaufzahl nı = 31,5 sind die Nutz- 
effekte sowie die Leistungen bei voller Beaufschlagung für 
verschiedene Gefälle als Ordinaten aufgetragen worden. Für 
Im Gefälle ist nı = 31,5 (normal), Ni = 40,3 und der Nutz- 
effekt 82,3 vH. Mit abnehmendem Gefälle geht der Nutz- 
effekt zuerst langsam, dann rascher zurück und ist erst bei 


einem Gefälle von 0,332 m ebenso wie die Leistung gleich - 


null, Bei 0,4 m Gefälle beträgt er 40 vH, bei 0,5 m 62 vH 
und bei 0,75 m bereits 80 vH. 

“ Die Leistung nimmt angenähert nach dem Gesetze einer 
Geraden ab. Vergleichsweise sind mit —-—--Linien die 
Nutzeffekte und Leistungen eingetragen, wenn die Turbine 
nicht mit der gleichbleibenden Umlaufzahl nı = 31,5, sondern 
mit der dem Gefälle entsprechenden, jeweils günstigsten 
Umlaufzahl laufen würde. Die Unterschiede zwischen beiden 
Kurven sind innerhalb ziemlich weiter Grenzen sehr gering. 


Fig. 13. 


Ergebnisse der Versuche mit der Oberriexinger Turbine. 
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Fassen wir das Ergebnis dieser Untersuchungen zusammen, 
so können wir, sofern wir aus diesen Einzelfällen allgemein 
schliefsen dürfen, sagen, dafs eine Samson-Turbine doppelt so 
schnell wie eine A-Turbine läuft, diese aber 18 bis 20 vH mehr 
Nutzeffekt hat als jene. Daraus erklärt sich von selbst, 
warum dic amerikanischen Turbinen in Deutschland keinen 
Eingang gefunden haben. Man wird hierzulande in den weit- 
aus meisten Fällen eine Turbine mit höchstem Nutzeffekt 
wählen und dafür ein Vorgelere mit in den Kauf nehmen. 
Nur in den nordischen, wasserreichen Ländern, wo der Nutz- 
effekt zuweilen eine weniger grofse Rolle spielt, können sich 
die amerikanischen Turbinen behaupten; aber auch dort, 
und selbst in Amerika, macht sich der Bedarf an guten Tur- 
binen mehr und mehr bemerkbar. In kritischen Fällen 
scheint man in Amerika das Vertrauen in das einheimische 
Fabrikat verloren zu haben und hat öfter Turbinen und Tur- 
binenzeichnungen aus Europa bezogen‘). Auch die Firma 
J. M. Voith steht zurzeit wegen gröfserer Turbinenanlagen 
mit einigen amerikanischen Gesellschaften in ernsten Ver- 
handlungen °’). 

Nach dem Gesagten wäre das einfache Nachbauen der 
amerikanischen Turbinen als ein Rückschritt zu bezeichnen 


1) 8.2.1901 S. 1289; 1902 8. 1878. 

7) J. M. Voith hat inzwischen die Hauptbestandteile für 15 Tur- 
binen von zusammen rd. 8000 PS nach Amerika abgeliefert und den 
Auftrag auf Lieferung von 2 Turbinen für je 6000 PS für die Ningara- 
Fälle (kanadische Seite) erhalten, 
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gewesen, und es mufste deshalb die Frage ins Auge gefalst 
werden: Bis zu welcher Geschwindigkeit können Turbinen 
noch mit gutem Nutzeffekt, worunter ich mindestens 78 vH 
verstehe, gebaut werden? 

Die erste Voithsche Versuchsturbine in etwa gleicher 
Grölse wie die Samson-Turbine ergab bei der] Bremsung 
nı = 90, Ni = 8,8 PS. Sie entspricht also, wie aus Fig. 1 
ersichtlich, an Schnellläufigkeit der Samson-Turbine für 
nı = 85, Mı = 9,2, während die Nutzeffekte etwas besser aus- 
gefallen sind. 

Eine zweite Versuchsturbine mit stehender Welle von 
1000 mm Laufraddurchmesser, die bei 1,5 m Gefälle 36 PS 
leistet, ist in der Voithschen Versuchstation in Heidenheim 
aufgestellt und ständig im Betrieb. Auf die Versuchseinrich- 
tungen, die mit gröfster Sorgfalt getrofien worden sind, will 
ich nicht näher eingehen, sondern sofort die Ergebnisse der 
Bremsung besprechen. 

Die in Fig. 14 dargestellten Leistungskurven zeigen, 
dafs die normale Umlaufzahl naturgemäfs zu nı=65 zu 
wählen ist. Mit dem zugehörigen N, = 19,5 ergibt sich in 
Fig. 1 für diese Turbine ein Systempunkt, der nicht mehr 
weit von der Katalogkurve der Samson-Turbine entfernt ist. 
Die Nutzeffektkurve für verschiedene Beaufschlagungen, s. 
Fig. 5, erhebt sich dagegen um 12 bis 13 vH über diejenige 


Fig. 14. 


Leistungskurven der Versuchsturbine von J. M. Volth. 
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der Samson-Turbine. Wähle ich nun aber, ähnlich wie es 
bei der Samson-Turbine gemacht ist, die normale Umlaufzahl 
unnatürlich hoch, z. B. zu nı=74, dann ist N=19,ı PS, und 
der Systempunkt fällt sogar über die Katalogkurve der 
Samson-Turbine hinaus, ohne dafs durch diese Geschwindig- 
keitserhöhung die Nutzeffekte wesentlich zurückgingen. Es 
beträgt der Nutzeffekt immer noch von voller bis zu 0,7- 
facher Beaufschlagung über 75 vH. 

Damit kann der Beweis als erbracht angesehen werden, 
dafs es ohne gröfsere Mühe gelungen ist, die am schnellsten 
laufende amerikanische Turbine sowohl an Schnelligkeit als 
auch im Nutzeffekt zu überholen. 

Nach diesen Erfolgen hat die Firma J. M. Voith die 
fabrikmäfsige Herstellung von schnelllaufenden Turbinen be- 
gonnen, wobei zu beachten ist, dafs der Nutzefiekt der 
A-Turbinen am besten ist und um so niedriger wird, je 
schneller laufend eine Turbine konstruiert wird. 

Von ausgeführten Schnellläufern möchte ich noch die 
Turbine für das Elektrizitätswerk der Stadt Erding in Bayern 
erwähnen, die im verflossenen Jahre von Professor Bauer in 
München gebremst worden ist. Der Systempunkt findet sich 
in nı = 38 und N, = 38, und wir haben es, wie aus Fig. 1 
ersichtlich, mit einem Schnellläufer zu tun, der auf halbem 
Wege zwischen der A-Turbine und der Samson-Turbine steht. 

Die in Fig. 5 eingetragene Nutzeffektkurve überragt 
von voller bis ¼ Beaufschlagung alle andern und erreicht 
als höchsten Wert 89 vH. Ob sich dieses Ergebnis als stich- 
haltig erweist, mufs durch weitere Bremsungen ähnlicher 
Schnellläufer erst bestätigt werden. 
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Weniger oft tritt die Aufgabe an den Turbinenbauer 
heran, cine Vollturbine mit möglichst niedriger Umlaufzahl 
zu konstruieren. 

Es sei beispielsweise für ein Gefälle von 64 m eine Tur- 
bine mit 768 PS zu bauen. Ich berechne zunächst Ni mit 


768 

ive = 1,5 PS. Eine B-Turbine für N = 1,5 PS hat m 
65 
— 82 und v ird bei 64 m eine normale Umlaufzahl von 
n = 82-V64= 656 aufweisen. Diese Umlaufzahl wird in 


den meisten Fällen für eine 
hoch zurückgewiesen werden. 


768 pferdige Dynamo als zu 
Anderseits gestaltet sich die 


Konstruktion einer Schwamkrug- oder Pelton-Turbine für eine 


Wassermenge von 1200 ltr / sk, wie sie hier inbetracht kommt, 
sehr unbequem. 


Als unterste der Systemkurven in Fig. 1 habe ich die 
Kurve der am langsamsten laufenden Francis-Turbinen, die 
als Grenzturbinen konstruiert sind, aufgezeichnet. Für unser 
Beispiel entspricht nı = 36,5 bei einer solchen Turbine einem 
n = 292 bei 64 m Gefälle, welche Umlaufzahl ganz passend 
erscheint. Der Nutzefiekt dieser langsam laufenden Turbinen 
beträgt immerhin noch 75 vH, was als recht günstig zu bc- 
zeichnen ist. 


Die Konstruktion der Laufräder der besprochenen 


Turbinen ist naturgemiifs ebenfalls sehr verschieden. Zum 
Vergleich habe ich in Fig. 15 bis 18 neben den nor- 


malen Laufrädern der A- und B-Turbinen auch solche eines 
Schnellläufers und einer langsam laufenden Grenzturbine zur 
Darstellung gebracht. Alle Laufräder sind für die gleiche 


Fig. 15 bis 18. 


Laufradkonstruktionen. 


Umlaufzahl nı = 74 konstruiert; sie haben folgende Haupt- 


verhältnisse: 
Figur Bauart Dmr Schaufelhöhe NI Nutzeffekt 
mm f mm Ps vil 
15 Schnellläufer 1000 550 19,1 75 
16 A- Turbine 700 150 3,88 82 
17 B-Turbine 700 100 1587 80 
18 Grenzturbine 600 50 0,58 75 


Interessant ist der Vergleich der Leistungen des Schnell- 
läufers und der Grenzturbine. Wir sehen, dafs jener 33 mal 
so viel leistet wie diese. Es ist dies in der Tat ein aufser- 
ordentlich grofser Spielraum für die Anwendung der Voll- 
turbine, der es ermöglicht, selbst in schwicrigen Fällen stets 
passende Konstruktionen zu finden. 


2) Neuere Turbinenkonstruktionen und bemerkens- 
werte Anlagen. 


Nach Aufstellung und Einbau sind in den letzten Jahren 
einige Konstruktionen neuer Art bei den Franeis-Turbinen 
zur Ausführung gekommen. 

An die Stelle der Zwillingsturbine im geschlossenen 
Kessel ist die Zwillings-Spiralturbine getreten, deren Bauart 
aus Fig. 19 bis 21 ersichtlich ist. Sie verbindet die Vorzüge 
der einfachen Spiralturbinen mit denen der Zwillingsanord- 
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nung, nämlich bequeme und zugängliche Aufstellung, hohen 
Nutzeffekt infolge der vorzüglichen Wasserführung, Ausgleich 
des Achsialschubes der Laufräder usw. Daher ist sie vor- 
züglich geeignet zur Ausnutzung von grofsen Wassermengen 
bei mittlerem Gefälle, also für grofse Maschinensätze. 
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Die Zwillings-Spiralturbine, Fig. 19 bis 21, wurde im 
Jahre 1899 im Auftrage der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. 
Lahmeyer & Co. in Frankfurt a'Main für das Karbidwerk 
Notodden in Norwegen in doppelter Ausführung geliefert. 
Die rd. 100 m lange Rohrleitung mit 4 m lichter Weite ist 
für 4 Turbinen bemessen, von denen jede bei 18,5 m Gefälle 
6,25 cbm Wasser verarbeitet und 1200 PS leistet. Die Um- 
laufzahl beträgt 231. Mit den Turbinen sind die Genera- 
toren mittels Bandkupplungen, Patent Zodel-Voith, gekuppelt. 

Für jede Turbine zweigt eine besondere Leitung mit 
eingebauter Drosselklappe von 1750 mm Dmr. vom Haupt- 
rohre ab. Hinter der Klappe teilt sich jedes Rohr nochmals 
in zwei Einläufe für die beiden Spiralgehäuse. 

Die eigentlichen Turbinen sind normale A-Turbinen mit 
1000 mm Laufraddurchmesser, deren Ausläufe gegeneinander 
gerichtet sind. Durch geeignete Formgebung des T-Stiickes 
für das Saugrohr werden die Wasserstrahlen ohne Stofsver- 
lust in das gemeinschaftliche Saugrohr abgelenkt. 


Fig. 22 bio 24. Leitrad der Zwillings-Spiralturbine. 
halb offen 
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Fig. 19 bis 21, 


Fig. 20. 
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Die Konstruktion ,des Leitapparates mit Voithscher Re- 
gulierung, D. R. P. Nr. 99 590, ist aus Fig. 22 bis 24 genauer 
ersichtlich. Durch leicht abnehmbare Turbinendeckel sind 
die Leitschaufeln und überhaupt die ganze Reguliervorrich- 
tung bequem zugänglich. 

Die kräftig gehaltene Turbinenwelle liegt in drei La- 
gern, von denen eines als Kammlager, die beiden andern als 
Traglager mit beweglichen Lagerschalen für das 5000 kg 
schwere Schwungrad ausgebildet sind. Die Spiralgehäuse be- 
stehen aus Blech, das durch Winkeleisen versteift ist, und 
ruhen mit angenieteten Tragfülsen auf der kräftig gehaltenen 
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Betondecke. Aufserdem ist fdas mit Tragringen versehene 
Saugrohr mit der Betondecke vergossen. 

Zur Einhaltung möglichst gleichmäfsiger Geschwindigkeit 
trotz der grofsen plötzlichen Kraftänderungen, die bei der 
Karbidfabrikation auftreten, sind mechanische Turbinenregler, 
D. R. P. Nr. 69179, aufgestellt, deren Konstruktion und Wir- 
kungsweise ich als bekannt voraussetzen kann!). 

Turbinen und Regulatoren sind seit 1899 im Betrieb 
und haben seither stets tadellos gearbeitet. (Schlufs folgt.) 


) s. Z. 1891 S. 891; 1893 8. 1115; 1896 8. 799. 
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Die elektrische Zugförderung auf der Vorortbahn Berlin-Grofs-Lichterfelde-Ost, 
eingerichtet von der Union Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


Von Kurt Meyer, Berlin. 
(Schlufs von 8. 807.) 


Steuerung der Motoren: 


Die Motoren aller zu einem Zuge zusammengestellten 
Wagen können von jedem Wagen aus gesteuert werden. 
Der Grundgedanke der Steuerung liegt darin; dals zum Aus- 
und Einschalten der Anlafswiderstände jedes Motors sogenannte 
elektrische Schützen benutzt werden, das sind zylindrische 
Drahtspulen, die, von Strom durchflossen, Eisenkerne an- 
ziehen und dadurch einen Kontakt schliefsen, Fig. 32. Diese 
Schützen werden von einer Schaltwalze, die ähnlich wie ein 
gewöhnlicher Strafsenbahn-Steuerschalter eingerichtet ist, mit 
Strom versehen. Die Schaltwalze oder Meisterwalze, wie sie 
ihrer Arbeitsweise entsprechend am besten genannt wird, 


Fig. 32. Grundschema der Steuerung für drei Wagen mit je einem Motor. 
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entnimmt den zum Steuern erforderlichen Strom von ge- 
ringer Stärke der Arbeitsleitung des Wagens durch einen 
Nebenschlufs. In dem vereinfachten Schema, Fig. 32, sind 
drei Wagen mit je einem Motor und je einer Schalt- 
walze angenommen, von denen die Meisterwalze des Wagens 
1 in Tätigkeit ist, während die andern ausgeschaltet sind. 
Die Meisterwalze ist auf die erste Fahrstellung geschal- 
tet und sendet durch die durch alle drei Wagen geführte 
Steuerstromleitung den Erregerstrom für die drei ersten 
Schützen jedes Wagens. Dadurch werden die drei Motoren, 
die mit ihrem einen Pol beständig mit der Schienenrückleitung 
verbunden sind, in Reihe mit ihren Anlafswiderständen an 
die von dem Stromabnehmer eines jeden Wagens ausgehende 


Hauptleitung angeschlossen. Bei der zweiten Fahrstellung 
der Meisterwalze werden sodann die zweiten Schützen erregt 
und dadurch die ersten Stufen der drei Anlafswiderstinde 
eingeschaltet, und so fort, bis alle Schützen angezogen, alle 
Widerstände kurzgeschlossen sind und die drei Motoren unter 
der vollen Schienenspannung stehen. Statt der Meisterwalze 
des Wagens 1 kann auch jede der beiden andern Wagen mit 
demselben Erfolg benutzt werden; denn sie sind alle parallel 
zur ersten Walze an die Steuerstromleitung, die den ganzen 
Zug durchläuft, angeschlossen. Ebenso kann auch ein Wagen 
abgehängt oder der mittelste herausgenommen und die beiden 
Endwagen zusammengekuppelt werden, ohne dafs an der 
Schaltung etwas geändert 
zu werden brauchte. 

Die Steuerschaltung 
wird nun etwas verwickel- 
ter, wenn jeder Wagen 
statt eines Motors deren 
zwei enthält. Wie indessen 
schon aus der soeben er- 

läuterten Steuerung für 
Wagen mit nur einem Mo- 
tor hervorgeht, ist die 
Schaltung jedes Wagens 
für sich auch bei zwei Mo- 
toren stets die gleiche. Wir 
können uns deshalb auf die 
Betrachtung der Steuer- 
schaltung eines einzelnen 
Wagens beschränken, Fig. 
33. Die Meisterwalze ent- 
hält, um die beiden Motoren zuerst hinter- 
einander und sodann nebeneinander schalten 
zu können, zwei Gruppen von Fahrstellun- 
gen. Die Fahrstellungen 1 bis 5 dienen 
dazu, nacheinander die Schützen I bis V und 
gleichzeitig von vornherein die Schütze VI 
zu erregen. Durch die letztere werden die 
beiden Motoren hintereinander geschaltet, 
während sie durch Schütze I unter Vorschal- 
tung sämtlicher — hier sind es vier — An- 
lafswiderstinde an die Hauptstromleitung 
angeschlossen werden. Durch die Schützen 
I bis V wird dann je ein Anlafswiderstand 
kurzgeschlossen, sodafs bei Stellung 5 der 
Arbeitstrom nur noch durch die beiden in 
Reihe geschalteten Motoren zu fliefsen hat, 
bevor er durch die Drehgestelle und Räder 
zur Fahrschienen-Rückleitung gelangt. Bei 
Fahrstellung 6, bei der die Schützen III, 
VI und VIII erregt sind, fliefst der Strom 
wieder durch die beiden letzten Anlafswider- 
stände und den ersten Motor, gleichzeitig 
aber durch die vor dem ersten Motor ab- 
zweigende Verbindung mit der Hauptleitung. 
durch Sehütze VI und den zweiten Motor und 
wird schlicfslich durch Schütze VII vereinigt nach den Fahr- 
schienen abgeleitet. Die letzten Fahrstellungen 7 und 8 die- 
nen endlich zum Kurzschliefsen der beiden letzten Anlafs- 
widerstände durch die Schützen IV und V, während die Pa- 
rallelschaltung durch die Schützen VII und VIII gewahrt 
bleibt. Derselbe Vorgang würde sich in jedem weiteren 
Wagen mit gleicher Schaltung abspielen, deren 8 Steuer- 
drähte an die Steuerleitung des ersten Wagens sinngemäfs 
angeschlossen sind, und ebenso würde auch von der Meister- 
walze eines solchen Wagens der erste Wagen mit gesteuert 
werden. 

Die in Fig. 32 und 33 in ihren sebr vereinfachten Grund- 
formen veranschaulichte Steuerung der Union E.-G. ist in 
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den Wagen der Anhalter Vorortbahn nach der in Fig. 34 ge- 
kennzeichneten Schaltung ausgeführt worden. In den Weg 
des Motorenstromes tritt hier nach den Schützen und Wider- 
ständen vor allem der Fahrtwender, ein ähnlich wie die 
Schützen gestaltetes Gerät, das die Verbindungen des Haupt- 
stromes zur Vorwärts- oder Rückwärtsfahrt einleitet. Um den 
Fahrtwender zu betätigen, ist, mit der Meisterwalze verbun- 
den, dem Steuerstromkreis als neues Glied der Kehrtschalter 
eingefügt. Es ist dies eine kleine Schaltwalze, die auf »Vor- 
wärts« oder »Rückwärts« eingestellt werden kann. Steht sie 
in der Nullstellung, so ist der Steuerstromkreis unterbrochen 
und die Kurbel der Meisterwalze mechanisch gesperrt. Die 
Sperrung wird erst nach dem richtigen Einstellen des Kehrt- 
sohalters aufgehoben. Eine weitere Vervollkommnung liegt 
in den Schnappfingern, einem an der Kurbel der Meisterwalze 
vonhand einzuschaltenden Kontakt, der die Meisterwalze und 
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| immer unter Spannung steht. Der Kompressormotor wird 
selbsttätig angelassen, wenn der Ueberdruck in den Brems- 
luftbehültern unter 6½ at sinkt; steigt der Ueberdruck bis 
auf 8 at, so wird der Motor wieder durch einen Druckluft- 
| schalter abgestellt. Bei der jetzigen Zugausriistung haben 
| nur der erste und der letzte Wagen je einen Kompressor 
erhalten, die vollauf genügen, um auch die Luftbehälter des 
| mittleren Wagens unter dem erforderlichen Bremsüberdruck 
zu halten. Die Steuerleitung, die beim Arbeiten der Schützen 
etwa 2 Amp Stromstärke zu führen hat, ist gemeinsam mit 
der Lichtleitung vom Hauptkabel abgezweigt. 

Der Steuerstrom durchfliefst neben den üblichen Schalt- 
und Sicherheitsgeräten die Erregerspule des magnetischen 
Funkenlöschers für die Meisterwalze, geht durch die Aus- 
| blasespule für die Schnappfingerkontakte, durch diese selbst 

und über einen Kontaktfinger zum zweiten Ringstück der 


Sig. 34, 


Schaltungsschema der Steuerung 


eines Wagens. 
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den Steuerstromkreis noch vor dem Kehrtschalter mit der 
Hauptleitung verbindet und solange eingeschaltet bleiben mufs, 
wie die Meisterwalze Strom erhalten und weitergeben soll. 
Von der Hand des Wagenführers losgelassen, schnellt der 
Schnappfinger unter Federdruck hoch, der Steuerstromkreis 
ist unterbrochen, die Schützen sind geöffnet und die Motoren 
ausgeschaltet. 

Wie aus der tatsächlich ausgeführten Schaltung, Fig. 34, 
ersichtlich, sind aufser dem Fahrtwender im ganzen 13 Schützen 
für jeden Wagen zum Einschalten und Umschalten der Mo- 
toren in Reihen- oder Parallelschaltung und zum Abschalten 
der Widerstände angeordnet. Sieben Widerstände dienen in 
verschiedener Zusammenstellung zum Anlassen; höchstens vier 
davon werden hintereinander geschaltet. In Hauptstromkreis 
liegen Blitz- und Schmelzsicherung, Zähler und Strommesser. 
Aufser dem Steuerstromkreis zweigt von dem Hauptkabel 
noch eine Leitung für den Motor des Luftkompressors ab, die 


Meisterwalze, sodann von hier aus über das erste Ringstück 
zum Kehrtschalter, durch die »Vorwärts«- oder »Rück- 
wärts« - Leitung zum Verbindungsbrett, zum neunpoligen 
Wagenausschalter des Steuerstromes und durch das Steuer- 
kabel des Wagens zum Fahrtwender, dessen Spulen so 
erregend, dals die Kontakte für die gewünschte Fahrtrich- 
tung eingeschaltet werden. Sodann fliefst der Steuerstrom 
durch die Magnetspulen der Schützen, die zum Einleiten 
der Motorenschaltung erforderlich sind, durch das Kabel 
über Ausschalter und Verbindungsbrett zur Meisterwalze zu- 
rück und von dieser zur Erdleitung. Die Wege, die der 
Steuerstrom hierbei und bei den folgenden Stellungen nimmt, 
sind in Fig. 34 aus den einfachen oder doppelten Zahlen zu 
erkennen, die von der Meisterwalze beginnend die einzelnen 
Leitungen bis zur Rückführung zur Erde begleiten und je- 
weilig den Ausgang und das Ziel der betreffenden Leitungs- 
strecke andeuten. So haben wir z.B. bei Vorwärtsfahrt und 
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Stellung 8 — Parallelschaltung der Motoren — folgenden Weg 
des Steuerstromes: 


Hauptleitung — Schalter und Sicherungen — Ausbläser 
— Ausbläser für die Schnappfinger — Schnappfinger — 
Meisterwalze, zweites und erstes Ringstück von oben — 
Kehrtschalter 8 — (Verbindungsbrett 1) 8 — 8 (Wagenaus- 
schalter) 8 — 8 (Fahrtwender, Schaltspule I) 15 — 15 


(Schütze 1) 14 — 14 (Schütze 2) 13 — 13 Kae 3) 12 = 


(Schütze 4) 23 — 

Te (Schütze 11) 11 — 11 (Schütze 12, Nebenkontakt) 1 — 

23 (Schütze 12) 22 — 22 (Schütze 13) 21 — 21 (Schütze 11, 
| 1 (Bleisicherung) — 1 (Wagenausschalter) 1 — (Verbindungs- 

Nebenkontakt) 2 — 2 (Bleisicherung) — 2 (Wagenaus- 
pitt 1) 1 — 1 (Meisterwalze) — Stromkreis offen. 

schalter) 2 — (Verbindungsbrett 1) 2 — 2 (Meisterwalze) 
— Erde. 

Der Steuerstrom schliefst bei diesem Verlauf den Fahrt- 
wender in der gezeichneten Stellung, sowie die Schützen 1, 
2, 4, 12 und 13. Der Hauptstrom mufs demnach in folgen- 
der Weise verlaufen: 


Stromabnehmer — Induktionsspule — Sicherung — 
Schütze 1 g 
Zähler — Strommesser — Schütze 23 — Schütze 4 — R 


A R, (Fahrtwender) 41 — 41 (Motor I) 
— Fr (Widerstände) — | R 5 12) C — C (Fahrtwen- 
aes — AA, (Fahrtwender) Fi — Fi (Motor I) ki — Ei 
der) A; — As (Motor II) AA, — 44. (Fahrtwender) F; — F; 
. 13) E | Erd 
(Motor II) E — E) de. 

In dieser Weise kann 
man sich auch die Stromwege 
der übrigen Stellungen der 
Meisterwalze leicht vor Augen 
führen. 

Man sieht aufserdem aus 
Fig. 34, dafs von dem Verbin- 
dungsbrett 1 zwei Kabel mit 
je 9 Drähten zu zwei Kuppel- 
stücken gehen, die mit ent- 
sprechenden Kuppelstücken 
eines zweiten Wagens verbun- 
den werden können und, an 
das Verbindungsbrett dieses 
Wagens führend, eine dop- 
pelte Verbindung unter den 
dadurch parallel geschalteten 

Stenerstromkreisen beider 
Wagen herstellen. Vom Ver- 
bindungsbrett 1 geht aufser- 
dem ein 9 drähtiges Kabel 
nach dem Verbindungsbrett 2, 
das am andern Ende desselben 
Wagens angeordnet ist. Vom 
Verbindungsbrett 2 aus kann 
wieder durch doppelte Kup- 
pelstiicke das Steuerstrom- 
kabel eines dritten Wagens 
parallel angeschlossen werden. 
Ist der Wagen, dessen Schal- 
tung in Fig. 34 gezeichnet 
ist, ein Endwagen, so bleiben 
die beiden Kuppelstiicke am 
einen Wagenende unbenutzt. 


Der im Führerstande auf- 
gestellte Hauptschalter, Fig. 
35, ähnelt bis auf einige Be- 
sonderheiten einem üblichen 
Strafsenbahn -Steuerschalter 
mit Umkehrwalze und mag- 
netischem Funkenlöscher. Der 
oben links angeordnete Kehrt- 
schalter ist eine kurze für 
vier Kontaktfinger bestimmte 
Walze, auf deren Achse unten 
das Sperrrad für die Meister- 


$ 


Fig. 35. Hauptschalter der Zugsteuerung. 
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walze sitzt. An der Kurbel der Meister walze sitzt der Stift und 
Hebel für die Schnappfinger, die mit der Antriebachse der Mei- 
sterwalze verbunden sind, jedoch in ihrer gegenseitigen Lage 
durch eine Drehung der Kurbel nicht gestört werden. Eine 
Schraubenfeder auf der Kurbelachse hält die Schnappfinger 
auseinander. Zum Verbinden der Schnappfinger genügt in- 
dessen ein leichter Fingerdruck oder das Auflegen der Hand- 
fläche auf das Kurbelheft. Die Meisterwalze selbst wird von 
der Kurbelachse durch Zahnräder gedreht. Das Magnetjoch 
des Funkenlöschers ist aufklappbar und wird von der unter 
der Meisterwalze liegenden Spule erregt. Die einzelnen Kon- 
taktfinger und Ringstücke sind durch feuersichere Trennplat- 
ten am Funkenlöscherjoch vor dem Ueberspringen der Oeff- 
nungsfunken, die durch das Magnetfeld nach oben getrie- 
ben werden, geschützt. 

Die Schützen sind, zu Gruppen vereinigt, in leicht zu 
öffnenden Blechkasten unter dem Wagenkasten aufgehängt; 
sie können, auch ohne dafs der Wagen über eine Grube 
fährt, leicht nachgesehen und ausgebessert werden. Fig. 36 
und 37 zeigen zwei zusammengefügte Schützen schräg von 
unten und von vorn. Jede Schütze besteht im wesent- 
lichen aus einer von der Meisterwalze aus mit Steuerstrom 
gespeisten Erregerspule e, die einen Eisenkern k anzieht. 
Am Eisenkern sitzt ein nach oben gebogener fester Arm a, 
der eine um Zapfen drehbare leicht auswechselbare Kupfer- 
zunge beim Aufwärtsgehen des Kernes gegen ein festes 
Kontaktstück drückt und so die Arbeitsleitung der Motoren 
schliefst. Wird die Erregerspule stromlos, so fällt der Kern mit 
dem Arm und der Kontaktzunge unter seinem Eigengewicht 
sowie unter dem Zuge einer 
Schraubenfeder herunter, und 
die Motorleitung ist unter- 
brochen. Der Anschlufsleiter 
des oberen festen Kontakt- 
stückes ist mehrfach um einen 
starken Bolzen gewunden und 
bildet hierdurch die Erreger- 
spule eines magnetischen Fun- 
kenlöschers, dessen Joch von 
diesem Bolzen und dessen Pole 
von zwei mit dem Bolzen ver- 
bundenen Eisenplatten p ge- 
bildet werden. Die Eisenplat- 
ten sind in den beiden senk- 
rechten Wänden w befestigt, 
die einen rechteckigen Schorn- 
stein $ aus Asbestplatten um- 
schliefsen. Aus dem Schorn- 
stein, innerhalb dessen die 
Kontakte liegen, wird der 
Oeffnungsfunke unter Wir- 
kung des durch den Motor- 
strom erregten Magnetfeldes 
kräftig herausgeblasen. Alle 
Teile der Schützen sind gleich- 
mäfsig nach der Schablone ge- 
baut, und die dem Verbren- 
nen oder Verschleifs ausge- 
setzten Teile sind so angeord- 
net, dafs sie leicht ausgewech- 
selt werden können. 

Der ebenfalls unter dem 
Wagen befestigte Fahrtwen- 
der, Fig. 38 und 39, ähnelt, 
wie schon aus Fig. 34 er- 
sichtlich, in der Anordnung 
seiner Kontaktplatten und -fin- 
ger dem bei den Strafsen- 
bahn-Fahrschaltern üblichen 
zylindrischen Motorumschal- 
ter. Hier kommen indessen 
noch die Elektromagnete und 
ihre Steuerkontakte hinzu. Die 
beiden Erregerspulen e und 
die Kontaktfinger sind an einer 
Kopfplatte befestigt, an der 
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Band 47. Nr. 24. : 

18. Juni 1908. Be 
mittels vier Stehbolzen — in Fig. 38 und 39 ist je einer 
kortgelassen — die beiden Lager l für die Zapfen der als 


Wippe ausgebildeten Umschalter w hängen. Mit der Kopf- 
platte ist ferner durch zwei Bolzen [eino dio Erregerspulen 
stützende Grundplatte g verbunden, an der je ein Stützzap- 
fen z für die beiden Hebelarmo a angebracht ist. Die He- 
belarme werden in ihrer Mitte gelenkig von den Eisenker- 
ner k der Elektromagnete gefafst und umschliefsen mit ihrem 


Fig. 36. Schütze, von unten gesehen. 


als Gabelkopf ausgebildeten freien Ende einen an der Um- 
schaltwippe wagerccht sitzenden Bolzen b. Die Stützpunkte 
und Gabelköpfe der beiden Hebelarme sind über Krouz ab- 
wechselnd auf der einen und der andern Seite des Fahrtwen- 
derbodens angebracht, sodafs jeder Kern, durch seine Erre- 
gerspule angezogen, eine andere Seite der Wippe anhebt. 


Fig. 38. Fahrtwender, von unten gesehen. 
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Die beiden Aufsenflichen der Wippe enthalten symmetrisch 
zur Drehachse die Umschaltkontakte für den Steuerstrom und 
den Motorenstrom. Die Steuerstrom Doppelkontakte verbin- 
den auf jeder Wippenseite zwei von den drei schmalen Kon- 
taktfingern, während durch die Starkstrom-Kreuzkontakte je 
vier stärkere Finger aus Federbronze geschaltet werden. 
Die Kontaktfinger für jede Wippenseite sind auf einer iso- 
lierenden Leiste aus getränktem Holz, die an der Kopfplatte 
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des Fahrtwenders sitzt, verschraubt. Ein magnetischer Fun- 
kenlöscher ist hier nur für die beiden nach der Mitte zu lie- 
genden Steuerkontakte erforderlich, da die Starkstromkon- 
takte stets stromlos umgeschaltet werden. 

Aufser dem Fahrtwender und den Schützen hängen un- 
ter dem Wagenboden noch die Anlafswiderstände der Moto- 
ren und ein mehrteiliger Widerstand für den Steuerstrom- 
kreis. Dieser wird bei gewissen aus Fig. 34 ersichtlichen 


F iq. 37. Schütze, von der Seilte gesehen. 
4 


Stellungen der Meisterwalze erforderlich, bei denen die sonst 
hintereinander geschaltete Zahl der Schützenspulen vermin- 
dert wird. Durch die Vorschaltwiderstände, die jeweilig dem 
Widerstande der ausfallenden Schützenspulen gleich sind, 
wird eine schädliche Stromerhöhung in den übrigen Schüt- 
zenspulen verhindert. Die sonstigen Geräte und Einrichtungen 


Fig. 39. Fahrtwender, von der Seite gesehen. 


der Steuerung sind wie die Meisterwalzen in den Führerab- 
teilon der Wagen untergebracht. 

In dem Führerabteil der Wagen 3. Klasse, Fig. 40 bis 
42, das ja beim Betriebe fast ausschliefslich infrage kommt, 
befindet sich der Stand des Führers hinter dem linken Stirn- 
fenster, das aufsen mit einem von innen beweglichen Gummi- 
wischer reingehalten werden kann. Ganz links steht die 
Meisterwalze, deren Kurbel mit der linken Hand bedient 
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Fig. 40 bio 42. Führerabteil”der Wagen 3. Klasse. 
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wird, während die rechte den Hebel der Westinghouse- 
Bremse hält. Auf dem Schaltschrank sind ein Spannungs- 
und ein Strommesser und an der Stirnwand die Manometer 
für den Druckluftbehälter und die Druckluftleitung der Brem- 


Fig. AG. 

Fahrtdiagramm der Strecke Potsdamer Bahnhof-Papestrafse. 
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sen angebracht. In dem 
durch Türen verschliefsba- 
ren Schaltschrank sind alle 
Sicherungen, Aus-, Um- 
schalter und sonstigen Ge- 
rite des Steuerstromkrei- 
ses, der Leitung fiir den 
Kompressormotor und der 

Lichtleitungen unterge- 
bracht. Der Hauptausschal- 
ter für den Motorenstrom 
befindet sich indessen am 
Boden an der Rückwand 
des Führerabteils zwischen 
den beiden Doppelklappen, 
sodafs die starken Kabel 
nicht bis in den Führer— 
abteil geführt zu werden 

brauchen. Aufser der 
Westinghouse- Bremse ist 

noch eine Handspindel- 
bremse vorgesehen, die in- 
dessen nur im Notfalle be- 
nutzt wird. 

Auch der Heizraum des 

in der Mitte des Zuges lau- 

fenden Wagens 2. Klasse 
enthält einen Führerstand, 
Fig. 43 bis 45. Die Aus- 
rüstung besteht aus denselben Geräten wie bei den Wagen 
3. Klasse, ist nur anders angeordnet. 

Als wesentlichster Vorteil der hier verwandten Zugsteue— 
rung mufs hervorgehoben werden, dafs die Hauptstromkabel 
auf jeden Wagen für sich beschränkt und die schwierigen 
und gefahrvollen Starkstromkupplungen zwischen den einzel- 
nen Wagen vermieden sind. Weiterhin sind die Hauptstrom- 
leitungen überhaupt ungewöhnlich kurz, da Fahrtwender. 
Schützen und Widerstände sowie der im Boden des Führer— 
abteils angeordnete Hauptschalter nur wenig von dem die 
Stromabnehmer und die Motoren tragenden Drehgestell ent- 
fernt sind. An die Stelle des bei andern elektrischen Steue 
rungen alle Wagen des Zuges hintereinander durchlaufenden 
mehradrigen Starkstromkabels für mehrere hundert Ampere 
Stromstärke tritt hier ein aus 9 dünnen Litzen für je 2 Amp 
bestehendes biegsames. Kabel, dessen Verbindungskabel und 
Kupplungen der Sicherheit halber doppelt ausgeführt sind. 
Die Verwendung der elektrisch betätigten Schützen für den 
Motorenstrom hat sich auf den bisher angestellten Probe- 
fahrten auf der Vorortstrecke von vornherein vollkommen 
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bewährt. Die Bedienung der Meisterwalze, die Ueberwachung 
Fig. AT. 
Fahrtdiagramm der Strecke Papestrafse-Potsdamer Bahnhof. 
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Fig. 43 bio 45. Führerabteil der Wagen 2. Klasse. der Meisterwalze er- 
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und Handhabung der gesamten Ausrüstung ist einfach, so— 
dals voraussichtlich auch weniger geübte Fahrer den Fiihrer- 


dienst vollziehen können. Dafs die Wagen durchgehen, ist 
durch den an der Meisterwalzenkurbel angebrachten Schnapp— 
fingerkontakt selbst bei einem plötzlichen Unfall des Führers 
so gut wie ausgeschlossen, sodafs man den Zug ohne Gefahr 
einem einzigen Fübrer anvertrauen kann. 

Die seit Anfang Mai dieses Jahres mit verschiedenen 
Zügen ausgeführten betriebsmäfsigen Probefahrten sind glatt 
verlaufen, insbesondere auch hinsichtlich der Motoren, deren 
Belastung aus Fig. 46 und 47 ersehen werden kann. Die 
Schaulinien beziehen sich auf den fahrplanmäfsigen Betrieb 
der Strecke Potsdamer Bahnhof-Yorkstrafse und zurück; die 
Verschiedenheiten beider Figuren sind in den Steigungen 
begründet. Höhenplan, Grundrifs und Länge dieser Strecke 
geben ungefähr ein mittleres Bild von den auf den übrigen 
Teilstrecken vorliegenden Verhältnissen. Im regelmäfsigen 
Betriebe mufs der Zug vom Stillstand an zunächst mit 
0,5 m / sk Beschleunigung anfahren, sodafs er nach 8 sk eine 
Geschwindigkeit von 4 m/sk erreicht. Bei dem nun folgen- 
den Parallelschalten der Motoren wird die Beschleunigung 
soweit herabgesetzt, dafs die mittlere Beschleunigung wäh- 
rend der eigentlichen Anfahrzeit, bis die letzte Fahrtstellung 
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reicht ist und die Mo- 
—— . toren ohne Widerstände 
| nebeneinander geschal- 
tet arbeiten, 0,31 m/sk 
beträgt und der Zug in 
etwa 50 sk auf 10 m/sk 
oder 36 km/st Geschwin- 
digkeit kommt. Der 
Zug wird sodann noch 
bis auf ungefähr 50 km/st 
Höchstgeschwindigkeit 
beschleunigt, worauf die 
Motoren abgeschaltet 
werden. Den dritten 
Schienen werden in der 
Anfahrzeit zunächst et- 
wa 600 Amp entnom- 
men, während die Strom- 
stärke Später, wenn die 
Höchstgeschwindigkeit 
erreicht ist, bis auf etwa 
360 Amp fällt. Der Span- 
nungsverlust beträgt bei 
den angeführten Strom- 
stärken zunächst 50 V 
und vermindert sich bis 
zum Ausschalten der 
Motoren auf etwa 25 V. 
Bei gleichzeitigem Anfahren fmehrerer Züge, die von der- 
selben Stromschiene und Speiseleitung gespeist werden, er- 
höht sich der Spannungsverlust entsprechend, doch kann er 
selbst bei kürzerer Zugfolge als der jetzigen keinen schäd- 
lichen Betrag erreichen, 


Die für den Dreiwagenzug erforderliche höchste Motor. 
leistung beträgt nicht ganz 360 PS, während die sechs Moto- 
ren, wie oben erwähnt, je 125 PS, zusammen also 750 PS lei- 
sten können. Eine Verstärkung des Zuges um ein bis zwe- 
motorlose Anhängewagen, wie es bei grofsem Verkehr beabi 
sichtigt ist, kann demnach ohne weiteres ausgeführt werden- 
Anderseits ist es aber auch möglich, bei der jetzigen Aus- 
rüstung und Zusammenstellung der Züge mit erheblich höhe- 
rer Geschwindigkeit zu fahren, wobei unter besserer Ausnut- 
zung des rollenden Gutes die Zugfolge entsprechend ver- 
kürzt und der Andrang der Fahrgäste ebensogut wie mit 
Anhängewagen bewältigt werden kann. Bei den Probefahr- 
ten konnte, ohne dafs die Motoren überlastet wurden, bei In- 
nehaltung der betriebsmälsigen Haltestellen mit 60 km/st mitt- 
lerer Fahrgeschwindigkeit gefahren werden. Eine derartige 
Geschwindigkeit dürfte für den fahrplanmäfsigen Betrieb vor- 
läufig schon wegen des hieran nicht gewöhnten Bahnperso- 
nales, wegen gesetzlicher Bestimmungen und sonstiger Hin- 
dernisse ohne weiteres nicht eingeführt werden können. Die 
Bahnverwaltung hat es indessen in der Hand, im Versuchs- 
betrieb — ein solcher ist der jetzige doch wohl auch — die 
Fahrgeschwindigkeit von 32 auf etwa 40 oder 50 km/st hin- 
aufzusetzen, wobei die Fahrzeiten von 17 min auf rd. 13½ 
oder 11 min verkürzt werden. l 


Die neue Zugförderung auf der Anhalter Vorortbahn 
bietet indessen auch ohne das noch zu Erreichende genug 
Vorteile, sodafs sie voraussichtlich eine wichtige Stufe in der 
Entwicklung der elektrischen Vollbahnen in Deutschland bilden 
wird, soweit es sich um Vorortbahnen oder auch um Verbin- 
dungsbahnen benachbarter gröfserer Städte handelt. Die Vor- 
teile einer Betriebsart auf dem Papier nachweisen oder bestrei- 
ten zu wollen, wird fast nie zum Ziele führen. Eine Probe auf 
alle Rechnungen, wie sie die preufsische Staatsbahnverwal- 
tung und die Union E.-G. jetzt unternommen haben, ist 
deshalb das einzig Richtige. Auch für den Fernerstehenden 
ist die Fahrt auf einem elektrisch betriebenen Zuge das 
beste Mittel, um die Vorteile des neuen Betriebes kennen zu 
lernen. 
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Technische Mittel für akademische Vorlesungen über Maschinenbau. 
Von Prof. Kammerer, Charlottenburg. 


(Schlufs von 8. 740) 


Für die Darstellung von Evolventenverzahnungen müssen 
die Rolikreise entfernt und durch eine unter 75° zur Zen- 
tralen geneigte Hülfstange ersetzt werden, deren eingeschnit- 
tene Zähne in eine auf dem unteren Teilkreise befindliche 
Grundkreisverzahnung eingreifen, Fig. 20 bis 23. Auf der 
Vorderseite trägt diese Hülfstange einen Messingdraht, der 
die Erzeugende vorstellt. Bei Drehung des unteren Teil- 
kreises dreht sich der obere Teilkreis mit, und die Hülfs- 
stange verschiebt sich, indem sie sich auf dem sich drehen- 
den Grundkreise abwälzt. Ein auf dem Messingdraht bezeich- 
neter Punkt beschreibt die Zahnflanken während des Ein- 
griffes der zu zeigenden Verzahnung. Die Zähnezahl des 
Getriebes ist ab- 
sichtlich sehr klein 
gewählt, damit die 

Unterscheidung 
der Getriebezähne 

zum deutlichen 
Ausdruck gelangt. 

Schliefslich ist 
noch die Möglich- 
keit gegeben, in 
gleicher Weise 
eine Zahnstange 
mit Evolventen- 
zähnen darzustel- 
len, wobei zwei 

verschiebbare 
Stangen, eine wa- 
gerecht und eine 

schief liegende, 

zur Verwendung 
kommen, Fig. 24 
und 26. 

Die vier genann- 
ten Fälle müssen 
rasch nach einan- 

der vorgeführt 
werden können. 
Es siud daher alle 
Muttern als Hand- 
räder ausgebildet, 
um die einzelnen 
Teile schnell aus- 
wechseln zu kön- 
nen. Aufser den 
genannten Verzab- 
nungen lassen sich 
natiirlich auch be- 
liebige andere mit 
der gleichen Ma- 
schine vorführen. 
Der Einflufs bei- 
spielsweise, wel- 
chen bei Evolven- 
tenverzahnungen 
die Aenderung 
der Neigung der 
Erzeugenden oder die Aenderung der Kopfhöhe auf den Ein- 
griff ausübt, kann leicht durch Aufstecken einer zweiten aus 
durchsichtigem Zelluloid hergestellten Verzahnung auf die 
normale, Fig. 27, veranschaulicht werden. 


Fig. 20. 


Die übliche Evolventenverzahnung wird bekanntlich mit 
einer unveränderlichen Neigung von 75° und mit einer un- 
veränderlichen Kopfhöhe von 0,3 t für das Getriebe wie für 
das Rad ausgeführt. Dieses System bietet den Vorteil der 
Satzräderverzahnung, d.h. es gestattet, mit einer Mindestzahl 
von Fräsern auszukommen; es hat anderseits aber den Nach- 


Modell dei Evolventenverzahnung. 


teil, dafs es für geringe Zähnezahlen des Getriebes — 10 bis 
15 — Unterschneidungen des Getriebezahnes bedingt, und 
dafs es bereits für mälsige Zähnezahlen — 15 bis 25 — be- 
trächtliches spezifisches Gleiten veranlafst. Diesen Uebelstän- 
den lälst sich durch Verkleinerung des Neigungswiukels oder 
durch Vergröfserung der Kopfhöhe des Getriebezahnes ab- 
helfen; dabei geht aber der Vorteil der Satzräderverzahnung 
verloren. Benutzt man’ hingegen diese beiden Aushülfsmittel 
gleichzeitig, und zwar nach einem bestimmten System, so 
lafst sich guter Eingriff bei kleinen Zähnezählen unter Wah- 
rung des Vorteiles der Satzräderverzahnung erzielen. Ein 


solches System ist bereits im Jahre 1873 von Paul Hoppe 
Fig. 91 e 


erdacht und seit 
dieser Zeit in der 
Maschinenfabrik 
C. Hoppe mit gu- 
tem Erfolge ein- 
geführt worden; 
es scheint aber 
trotz seiner gro- 
ſsen Vorzüge vor 
dem üblichen Sy- 
stem nicht allge- 
meiner bekannt 
geworden zu 
sein. 
Auf den ersten 
Blick erscheint es 
seltsam, dafs Evol- 
venten-Satzräder 
mit veränder- 
lichem Nei 
winkel möglich 
sein sollen. Geht 
man nämlich von 
der üblichen Vor- 
stellung aus, dafs 
der Teilkreis- 
durchmesser eine 
der grundlegen- 
den Größen für 
die Eigenart eines 
Zahnrades sei, 80 
würde allerdings 
eine unter verän- 
dertem Neigungs- 
winkel durch den 
Schnittpunkt 0 der 
Zentralen mit dem 
Teilkreise gelegte 
Erzeugende einen 
andern Grund- 
kreisdurchmesser 
bedingen, also eine 
andere Evolvente 
ca er erzeugen. Eine 
C Satzräderverzah- 
ae nung wäre also 
hierbei unmöglich. Tatsächlich aber hat der Teilkreis bei 
der Evolventenverzahnung keinerlei mechanische Bedeutung, 
im Gegensatz zu der Zykloidenverzahnung, bei welcher 
der Teilkreis die Grenze zwischen Epizykloide und Hypo- 
zykloide bildet, also eine sehr wesentliche mechanische Be- 
deutung hat. Bei Evolventen bedeuten die Teilkreise weiter 
nichts als den geometrischen Ausdruck für das Verhältnis der 
Zähnezahlen. Sieht man daher von dem Teilkreise gänslich 
ab, und denkt man sich das gleiche Getriebe wie vorher 
für ein anderes Gegenrad, Fig. 28, in der Weise verwendet, 
dafs an den unveränderten Grundkreis eine Erzeugende 
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Fig. 22. Fig. 23. 


Modell der Evolventenverzahnung.' 
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unter anderm Nei- 
gungswinkel gelegt 
wird, so bleibt natiir- 
lich die Evolvente 
dieselbe wie vorher, 
da sie ja durch den 
Grundkreisdurch- 
messer allein völlig 
bestimmt ist. Der 
Kopfkreis bleibt eben- 
"falls unverändert, 
desgleichen die ge- 
samte Zahnhöhe., | 
Der Teilkreisdurch- 
messer dagegen än- 
dert sich, infolge- - 
dessen auch die 
Kopfhöhe des Zahnes. 
Die ‚grundlegenden 
Gröſsen für das, 
Hoppesche Evolven- 
tensystem sind daher: 
Grundkreisdurch- 
„messer, Kopfhöhe 
über Grundkreis und 
Zähnezahl; der Teil- 
kreisdurchmesser 
dagegen kommt in 
diesem System gar- 
nicht vor. Die Teilung wird demgemäfs nicht am. Teilkreise 
gemessen, sondern am Grundkreise. 


Für das übliche Evolventen-Satzsystem -ergeben „sich aus 
der Aehnlichkeit der in Fig. 29, ‚schraffierten Dreiecke die 
grundlegenden Beziehungen: 
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Fig. 24. Fig. 25. 


Modell der Evolventen-Zahnstangenversahnung. 
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Winkel der Er- 
zeugenden mit der 
Zentralen unverän- 
derlich, und zwar 
= 75°; Grundkreis- 
halbmesser = 0,966 
x Teilkreishalbmes- 
ser; 

alle Satzräder ha- 
ben gleiche Teilung 
t, im Teilkreis ge- 
messen, und gleiche 
Teilung @, im Grund- 
kreis gemessen; 

Kopfhöhe über 
Teilkreis unveränder- 
lich, und zwar = O, Sf. 

Für das Hoppe- 
sche Evolventen-Satz- 
system lassen sich aus 
der Aehnlichkeit der 
in Fig. 30 schraffier- 
ten Dreiecke die 
grundlegenden. Sätze 
ableiten: 

Alle Satzräder 
haben gleiche Tei- 
lung %, im Grund- 
kreis gemessen, nicht 
aber gleiche Teilung, im Teilkreis gemessen. 

Kopfhöhe über Grundkreis unveränderlich, und zwar 
== 0,550. 

— Die einzige Unbequemlichkeit dieses Systems besteht da- 
rin, dafs der Achsenabstand nicht mehr in einfacher Weise 
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zu ermitteln ist, vielmehr aus 
Zahlentafeln entnommen werden 
mufs. 

Das gewöhnliche Evolventen- 
Satzsystem mit unveränderlicher 
Neigung der Erzeugenden gegen 
die Zentrale — dargestellt in 
Fig. 31 — ist demnach ein be- 
sonderer Fall des allgemeineren 
Hoppeschen Systems. 

Zur Anstellung eines unmittel- 
baren Vergleiches des Hoppeschen 
Evolventensystems mit dem üb- 
lichen sind in Fig. 32 und 33 die 
grundlegenden Gröfsen des letz- 
teren mit den nicht grundlegen- 
den, aber entsprechenden Gröfsen 
des Hoppeschen Systems vergli- 
chen. Bei dem Hoppeschen Sy- 
stem sind Neigung und Kopfhöhe 
über Teilkreis veränderlich, und 
zwar abhängig von der Zähnezahl und 
der Uebersetzung, während bei dem 
üblichen System Neigung und Kopf- 
höhe über Teilkreis unveränderlich 
sind. Ein Hoppesches Getriebe von 
beispielsweise 10 Zähnen, Fig. 28, zeigt 
noch keine Unterschneidungen des 
Zahnes, auch bei Eingriff mit einem 
Gegenrad von 50 Zähnen. Die Ein- 
griffdauer ist daher sehr günstig. 

Diese Vorteile sind durch Aende- 
rung der Kopfhöhe allein unter Beibe- 
haltung des Neigungswinkels zwar 
einigermafsen auch erreichbar; aber 
es geht dann der Vorteil der Satzräder- 
verzahnung verloren. 


Es lag nahe, die gleiche Demon- 
strationsmaschine auch zur Darstellung 
der Vorgänge in Schneckengetrieben 
zu benutzen. Ueber diese Vorgänge 
ist fzuerst durch die Untersuchungen 
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Fig. 26. 
Modell der Evolventen-Zahnstangenverzahnung. 


Modell der Evolventenverzahnung mit veränderlichem 
Neigungswinkel und veränderlicher Kopfhöhe. 
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von Professor Stribeck!) Klar- 
heit geschaffen worden. Wih- 
rend früher stets nur der Eingriff 
in der Mittelebene des Schnecken- 
rades untersucht wurde, ging 
Stribeck dazu über, den Ein- 
griff in mehreren Parallelebenen 
zur Mittelebene zur Darstellang 
zu bringen. Jede Parallelebene 
liefert als Schnitt durch die 
Schnecke eine Zahnstange und 
als Schnitt durch das Rad einen 
zugehörigen Zahnkranz. Zur 
Veranschaulichung des gleichzei- 
tigen Vorganges in mehreren 
Parallelebenen sind die Zahn- 
stangen und Zahnkränze aus 
durchsichtigen Zelluloidplatten 
hergestellt und so übereinander 
auf der Verzahnung der Mittel- 
ebene befestigt, dafs ein gleich- 
zeitiger Eingriff in zwei Parallelebenen 
erfolgt, Fig. 34. Die Eingriffstrecken 
sind aus Messingdrähten hergestellt, 
die vor der Maschine in richtiger Lage 
aufgehängt werden können. Eine Zu- 
sammenstellung dieser Messingdrähte 
in richtiger Raumlage auf besonderem 
Gestell liefert das Eingrifffeld des 
Schueckengetriebes. Seine eigentüm- 
liche Gestalt wird dem Anfänger am 
leichtesten verständlich, wenn man von 
der nullgängigen Schnecke, d h. einer 


als Rotationskörper ausgebildeten Zahn- 


stange, ausgeht, wie sie bei Regulier- 
getrieben zuweilen vorkommt. An die 
Besprechung derselben fügt sich zwang- 
los die Vorführung der eingängigen 
und an diese die der zweigängigen 
Schnecke an. Die mit zunehmender 


1) 5.2.1897 8. 986, 968; 1898 S 56. 


Uebliche Evolventen-Satzräder. 


Band 42. Nr.’24. 
‚18. Juni 1908. 


Fig. 99, Grundlegende Gröfsen der üblichen Evolventen-Satzräder. 
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Steigung wachsende Unsymmetrie 
des Eingriffsfeldes wird dann deut- 
lich erkennbar. | 


Die Werkstättenausführung der 
Demonstrationsmaschine brachte un- 
gewöhnliche Schwierigkeiten mit 
sich. Bei den Umstellungen, weiche 
sie zulassen muſs, und bei der 
mehrfachen Bewegung war eine 
aufserordentliche Sorgfalt nötig, um 
leichte Gangbarkeit bei spielfreiem 
Gang der Demonstrationsverzahnung 
zu erzielen. Die Herstellung in 
solcher Vollkommenheit war daher 
nur in Werkstätten möglich, welche 
ausschließlich dem Präzisionsma- 
schinenbau dienen, wie es in der 
Maschinenfabrik von Ludw. Loewe 
& Co. tatsächlich der Fall ist. Die 
Konstruktion der Maschine in ihren 
Einzelheiten ist von Hrn. Ingenieur 


Modell eines Schneckengetriebes. 
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Fig. 30; Grundlegende Gröfsen der Hoppeschen-Evolventen-Batzräder. 
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Baashuus durchgeführt worden, der 
damals Assistent der Technischen 
Hochschule zu Berlin war. 


Die besprochene Maschine ent- 
hält in ihren kinematischen Grund- 
lagen nichts Neues; sie soll nur 
als Beispiel dafür dienen, wie die 
an moderne Modelle zu stellenden 
Anforderungen konstruktiv durch- 
geführt werden können. Das Vor- 
tragsmodell hat eben wie manches 
andere die Umwandlung aus einem 
Gerät in eine Maschine durchge- 
macht. Es gebt daraus zugleich 
hervor, dafs auch der Betrieb von 
so altertümlichen Dingen, wie aka- 
demische Vorlesungen es sind, die 
Mittel der modernen Technik in 
seinen Bereich ziehen mufs, wenn 
er den Forderungen der heutigen 
Zeit gerecht werden soll. 
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. Im Anschlufs an die Ausrüstung des Hirsaales mag noch 
kurz der Ausstattung der neuen Zeichensäle gedacht werden. 
Auf Anregung von Prof. Dr. Riedler ist die Beschaftung von 
stehenden Reifsbrettern ins Auge gefafst worden, die aus Ge- 
sundheits- und Zweckmäfsigkeitsgründen bekanntlich den lie- 
genden Reifsbrettern durchaus vorzuziehen sind. Die Durch- 
führung dieses Gedankens stiefs indessen auf Schwierig- 


Fig. 35 bis 37. Zeichengestell. 


Fig. 35 une 36. 


keiten insofern, als 
die bisher bekannten 
Konstruktionen ste- 
hender Reifsbretter 
dem Bedürfnis von 
Ingenieurbureaus, 
nicht aber akademi- 
scher Eigenart ange- 
pafst waren. Erste- 
rer Verwendungs- 
zweck verlangt groſse 
Zeichenfliche — min- 
destens 1500 X 1000 
mm —, daher senk- 
rechte Einstellbarkeit 
des schweren Reiſs- 

ttes und massive 
Konstruktion. Die 
Kosten eines Zeichen- 
gestelles für Bureau- 
zwecke betragen 150 
bis 200 AM. Für aka- 
demische Zwecke hin- 
gegen ist die tibliche 
Whatman-Gröfse — 1000 Xx 700 mm — völlig ausreichend, 
das Reifsbrett selbst ist dementsprechend leichter, auf die 
senkrechte Einstellbarkeit kann also verzichtet werden. Da- 
gegen ist eine einfache derbe Konstruktion erforderlich, die 
sehr viel billiger sein muſs als die bisher bekannten Zeichen- 
gestelle. Da der Erweiterungsbau der Technischen Hoch- 
schule Berlin 800 Zeichenplätze hat, so wäre bei einem Ein- 
zelpreis von 150 M ein Gesamtpreis von 120000 M erwach- 
sen, was gegenüber den gewöhnlichen Tischen für liegende 
Bretter — die nur 20 M das Stück kosten — viel zu hoch 
erschien. Ein Ausweg aus dieser Schwierigkeit ergab sich 
durch folgende Neukonstruktion. | 
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Ein derbes Holz- 
gestell, Fig.35 bis 37, 
trägt seitlich aufge- 
schraubte Zackenlei- 
sten aus schmiedba- 
rem Gufs. Auf diese 
wird das mit entspre- 
chenden Gegenhaken 
versehene Reifsbrett 

gehängt; es ist 
daher ein rascher 
Austausch der Bret- 
ter und eine Ein- 
stellung in drei Hö- 
henlagen möglich. 
Gleiche Haken an der 
Rückseite des Gestel- 
les gestatten, dort ein 
als Vorlage für den 
Vordermann dienen- 
des zweites Reifs- 
brett aufzuhängen. 
Die sonst übliche“ 
empfindliche Schnur- 
führung zler Reifsschiene ist durch ‘eine einfache Lenker- 
führung? ersetzt. In zwei Augen aus schmiedbarem Gufs 
ist eine Gasrohrwelle gelagert, auf die zwei Hebel, eben- 
falls aus schmiedbarem Gufs mit angegossenen Gegen- 
gewichten, aufgekeilt sind. Von diesen Hebeln hängen 
zwei Stahlrohrstangen herab, an welche die Reifsschiene an- 
gelenkt ist. Die abgedrehten Naben der Hebel werden durch 
federbelastete Bremsbacken mit gelinder Reibung soweit fest- 
gehalten, dafs willktirliche Eigenbewegungen der Schiene 
nicht eintreten. Diese einfache Führung hat sich als sehr 
viel genauer und weniger wartungsbedürftig als die Schnur- 
fiihrungen erwiesen. 


Band" 47. Br. 24 
90 
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Das Gestell trägt ferner eine ausziehbare Schreibplatte 
und zwei Schiebladen. Letztere sind mit ungleichartigen 
Schlössern versehen, damit das Zeichengestell von zwei Stu- 
dierenden abwechselnd benutzt werden kann. Es stellte sich 
nämlich bei Inbetriebnahme des Erweiterungsbaues die Not- 
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wendigkeit heraus, nahezu jeden Zeichenplatz doppelt zu be- 
setzen. 

Das ganze Zeichengestell einschliefslich Schienenführung 
und ohne Reifsbretter stellt sich auf etwas über 40 M, bei 
gleichzeitigem Bezug von 800 Stück. Fig. 38 zeigt einen mit 


derartigen Zeichengestellen ausgerüsteten Uebungssaal. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Dusseldorf 1902. 
Das Eisenbahn- und Verkehrswesen. 


Von M. Buhle, Professor in Dresden. 
(Fortsetzung von S. 778) 


B) Schmalspurige Wagen. 


1) Die Firma Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. 
Carl Wever & Co. hatte einen vier achsigen Personen- 
wagen II. / III. Klasse mit Salonabteil für 1000 mm Spur 
ausgestellt. Der Wagen, Fig. 139 bis 141, enthält 64 Plätze: 
16 Sitzplätze in jedem Abteil und 8 Plätze auf jeder Platt- 
form, und ist ausgerüstet mit einer Luftsaugebremse, Bauart 
Körting, und einer Spindelbremse, die unabhängig von ein- 
ander auf beide Drehgestelle wirken. 


Die hohen und grofsen Fenster geben dem Wagen ein 
freundliches Aussehen. Durch den breiten und hohen Ober- 
lichtaufbau mit drehbaren Fensterchen ist für hinreichende 
Lüftung Sorge getragen. 

Das Untergestell ruht mittels Kugelzapfen auf zwei Dreh- 
gestellen und stützt sich seitlich auf vier mit Volutfedern 
versehene Rollen. Der Wagen fährt demgemäfs auch bei 
schlecht liegen- 
dem Gleise ruhig, 
und Entgleisungen 
sind erschwert, 
weil sich das Dreh- 
gestell nicht nur P 
in wagerechter | — 
Richtung, sondern 
auch windschief 
gegen den Wagen- 
kasten einstellen 
kann. Die Platt- 
formen sind durch 
kräftige, zusam- 
menklappbare Tü- 
ren abgeschlossen, 
und an den Stirn- 
blechen befinden 
“sich Sitzbretter 
mit Rücklehne für 
5 Plätze. Von den 
Wagenabteilen 
kann der mittelste 
als II. oder III. 
Klasse eingerich- 

tet werden. 

Zur Beleuch- 
tung des Wagens 
dienen Petroleum- 
lampen, die in den 
Stirn- und Zwi- 
schenwänden ein- 
gebaut sind. Au- 
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mittleren und im 
Salonabteil Dek- 
kenlampen vorge- 
sehen, und letzte- 
rer ist ferner noch 
mit 4 Kerzenlam- 
pen ausgestattet. 


Die Heizung ge- 
schieht mit Dampf. 


r 


2) Bei dem von derselben Firma für die Mecklenburg-Pom- 
mersche Schmalspurbahn gebauten vierachsigen Perso- 
nenwagen II. / III. Klasse von 600 mm Spurweite, Fig. 
142 bis 144, ist wegen der äulserst geringen Spurweite, und 
um das Schwanken des Wagens bei starkem Winde zu ver- 
hüten, der Schwerpunkt so tief wie möglich gelegt. Dabei 
bietet der Wagen trotz der gebotenen kleinen Verhältnisse 
manche Annehmlichkeiten. 


An der einen Stirnseite des Wagens befindet sich ein Aus- 
sichts- und Sommerabteil A mit vollständig herablafsbaren 
Fenstern. Die Rücklehne unter demfgrofsen Fenster kann 
umgeklappt werden und dient dann als Tisch. Durch eine 
Schlupftür dieses Abteiles gelangt man in einen Salon B. Zu 
beiden Seiten des Verbindungsganges sind Geschirrschränke 
eingebaut. Der sich weiter anschliefsende Abteil III. Klasse 
ist vollständig abgeschlossen und als Frauen oder Nicht- 


Fig. 139 bis 14. 


Vierachsiger Personen- 
wagen für Kleinbahnen 
von Düsseldorfer Eisen- 
bahnbedarf vorm. Carl 
Weyer & Co. 


Fig. 142 bie 144, 


Vierachsiger Personen- 
wagen II/III. Klasse für 
Kleinbahnen von Düssel- 
dorfer Eisenbahnbedarf 
vorm. Carl Weyer & Co. 
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raucherabteil gedacht, während der Doppelabteil III. Klasse 
für Raucher dienen soll. 

Der Wagen fafst 30 Personen und kann leicht durch 
Kurven von 15 m Halbmesser fahren; er ist mit Petroleum- 
Deckenbeleuchtung und Brikettheizung ausgerüstet. 


3) Einen vierachsigen Personenwagen D./DI. Klasse 
für Kleinbahnen von 1000 mm Spurweite, gebaut von der 
Waggonfabrik A.-G. vorm. P. Herbrand & Co., Köln- 
Ehrenfeld, zeigen Fig. 145 bis 147. Der Wagen enthält 
16 Sitzplätze II. Klasse und 32 III Klasse, ist mit Dampf- 
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heizung ausgerüstet und besitzt neben einer mechanischen, 
mit 4 Klötzen auf ein Drehgestell wirkenden Spindetbremse 
noch eine mit ihr vereinigte Luftsaugebremse, Bauart 
Hardy. Bestellerin des Wagens ist die Westdeutsche Eisen- 
bahn-Gesellschaft in Köln; er soll auf der von ihr erbauten 
Härtzfeldbahn in Betrieb genommen werden. 


4) Mancherlei Bemerkenswertes bietet der in Fig. 148 bis 
150 dargestellte, von Killing & Sohn erbaute vierachsige 
vereinigte Personen-, Gepäck- und Postwagen von 
1000 mm Spur. 
Der Wagenkasten besteht aus 
3 Abteilen: einem Personenraum 
mit 16 Sitzplätzen, einem Ge- 
päck- und einem Postraum. An 
dem einen Ende des Wagens be- 
findet sich eine Plattform für 
6 Stehplätze. Das Gewicht des 
Wagens beträgt 9,1 t. 


Der Vorzug dieses Wagens be- 
steht darin, dafs es bei schwachem 
Personenverkehr nicht erforder- 
lich ist, einen besonderen Per- 
sonenwagen mitzuführen. Der 
Zugführer kann die Fahrkarten 
nachsehen und die Bremse auf 
der Plattform bedienen, sodafs 
ein besonderer Schaffner nicht 
gebraucht wird. 


Fig. 145 bis 147. 


Personenwagen für Klein- 
bahnen von der Waggonfabrik 
A.-G. vorm. P. Herbrand & Co. 


5) Der zweiachsige Uni- 
versal-Güterwagen von 750 
mm Spurweite!) für 7,5 t Lade- 
gewicht, Fig. 151 bis 153, ge 
baut vom Düsseldorfer Eisen- 

bahnbedarf vorm. Carl 
Weyer & Co., kann für die ver- 
schiedensten Ladungen benutzt 
werden. Die Seitenwände be- 
stehen aus je zwei um einen 
unteren Zapfen drehbaren Klap- 
pen. Setzt man auf die Wände 
einen Güterrahmen, so eignet 
sich der Wagen vorzüglich zur. 
Beförderung von Kleinvieh so- 
wie von Heu, Stroh, Reisig, Torf 
usw. Die Wände können auch 
ganz entfernt werden; dann kann 
der Wagen durch Aufsetzen eines 
Drehschemels zum Langholz- 

transport eingerichtet werden. 
An Bremsen sind eine Luftsauge- 
bremse, Bauart Körting, und eine 
Spindelbremse mit 8 Klötzen vor- 
handen; in die vordere Stirnwand 
ist ein Bremsersitz eingebaut. 
Das kräftige Untergestell ruht auf freien 
Lenkachsen. 


Fig. 148 bio 150. 


Personen-, Gepäck- und 

Postwagen für Klein- 

bahnen von Killing & 
Sohn. 


6) Der in Fig. 135 (S. 777) neben 
dem grofsen Wagen dargestellte Tal- 
bot-Selbstentlader von 1 ebm Inhalt 
soll als Ersatz für die üblichen Kipp- 
wagen dienen, vor denen er den Vor- 
zug hat, dafs bei ihm das Ladegut 
ruhig über die Gleitbahn abrutscht, 
während die Entladung bei Kippwagen 
häufig mit Stöfsen verbunden ist. Aueh 
bieten diese Selbstentlader die Gewähr, 
dafs sie beim Entladen nicht umschla- 
gen und die Bedienungsmannschaft ge- 
führden, was bei Kippwagen nicht im- 
mer ausgeschlossen ist. 


Fig. 151 bis 153. 


Universal-Güterwagen 
für Kleinbahnen von 
Düsseldorfer Eisenbahn- 
bedarf vorm. Carl Weyer 
& Co. 


1) In derselben Ausführung wird der 
Wagen auch für andere Spurweiten gebaut. 
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7) Anden Kleinbahn- 
wagen des Bochumer 
Vereines für Bergbau 
und Gufsstahlfabrika- 
tion sind verschiedene 


Fig. 154 und 155. 
Kleinbahnwagen des Bochumer Vereines für Bergbau und Gufsstahlfabrikation. 


Fig. 154. 


Bemerkenswert sind an 
den Wagen noch die Stahl- 
blech - Scheibenräder, 
welche mittels Prefswas- 
Bser aus einem Stück 


Konstruktionen sehr. beach- 
tenswert. Fig. 154 stellt 
einen Kleinbahnwagen für 
600 mm Spur von 6 t Trag- 
fähigkeit, 2,11 t Eigenge- 
wicht und 8 cbm Kasten- 
inhalt dar. Der Wagen ist 
ausgerüstet mit einem ab- 
nehmbaren Gitteraufsatz 
für Grofsvieh und mit voll- 
ständig losen Seitenklap- 
pen, die nach Belieben 
unten oder oben geöffnet 
und auch vollständig ab- 
genommen werden können 
Die Hakenverschlüsse an- 
den Türen sind durch nie- 
derfallende Klinken ge- 
sichert, mittels deren sich 
die Haken auch in geöffne- 
ter Lage festhalten lassen. 

Die Figur ‘zeigt, wie 
eine der Seitenklappen als 
Aufstiegrampe für Vieh be- 
nutzt wird. 

8) Ein kleinerer Wa- 
gen für die Beförderung 
von Feldfrüchten, der sich 
Krümmungen bis 7 m Halb- 
messer anschmiegt und so 
recht geeignet ist, die Feld- 
früchte unmittelbar an der 
Erntestelle aufzunehmen 
und mittels Kletterweichen 
auf das Hauptgleis zu befördern, ist in Fig. 155 dargestellt. 
Durch die umgelegten Seitenklappen erhält man eine grofse 
wagerechte Plattform, die durch ein darüber gelegtes Quer- 
holz gesichert wird. Der Wagen hat bei 1,44 t Eigenge- 
wicht 2,5 t Tragfähigkeit; in geschlossener Form vermag er 

rd. 4 cbm zu fassen. 


9) Der von den Siebeckschen Stanzwerken G. m- 
b. H. in Bochum ausgestellte Trichterwagen zum Füllen 
von Koksöfen, Fig. 156 und 157, ist in üblicher Weise mit 
Winkeleisenverbindung für den Kasten ausgeführt. Zum 


Fig. 156 und 157. 
Trichterwagen der Siebecksehen Stanzwerke G. m. b. H. in Bochum. 


Nachstofsen der sich hiufig festsetzenden Kohle sind an den 
Längsseiten des Kastens geprefste Taschen angebracht, wel- 
che diese Arbeit, die sonst in unbequemster Weise von 
oben ausgeführt werden mufs, wesentlich erleichtern. Das 
Untergestell ist möglichst einfach gehalten. Unmittelbar in 
dem die Kastenöffnung umschliefsenden Gulseisenrahmen 
sind die Achsen gelagert, und zwar werden sie durch je 
zwei Splintkeile sicher festgehalten; die Räder sind auf den 
Achsen drehbar. Der Wagen wiegt bei einem Inhalt von 
870 Kr 370 kg. 


lech gestanzt, gebördelt 
und nach besonderem Ver- 
fahren mit einer schmied- 
eisernen Nabe versehen 
werden. Der U-förmig ge- 
bogene Spurkranz, der aus 
bestem Material hergestellt 
ist, verleiht den Rädern die 
erforderliche hohe Wider- 
standskraft gegen Ver- 
drücken. 


10) Aus der umfang- 
reichen und vielseitigen 
Ausstellung von Arthur 
Koppel, Berlin, Bochum 
und Düsseldorf, ist zunächst 
ein aus Eisen hergestell- 
ter Selbstentlader für 
1000 mm Spur anzufüh- 
ren, der bei 2,85 t Eigen- 
gewicht 6t Tragkraft und 
3,5 cbm Inhalt besitzt. Die- 
ser Kastenwagen, Fig. 158 
und 159, hat schräge, 
feste Seiten- und gerade 
Stirnwände. Der Boden be- 
steht aus einer eisernen 
Klappe, welche an den 
Seiten in gelenkartig aus- 
gebildeten Verschlüssen 
hängt. Eine weitere Un- 
terstützung ist in der Mit- 
tellinie des Wagens durch 
zwei scherenartige Druckhebel geboten, die mithülfe einer 
durch den Wagen gehenden selbstsperrenden Spindel mit 
Rechts- und Linksgewinde gehoben oder gesenkt werden 
können. Wird der seitliche Bodenverschlufs auf einer Seite 
geöffnet, so wird die Klappe durch die beiden Druckhebel 
in der Mitte getragen, der Kasten bleibt also geschlossen. Ge- 
öffnet wird er durch Drehen der Spindel mittels einer Kurbel, 
welche aufserhalb der Stirnwand angebracht ist. Die Boden- 
klappe dreht sich dabei gelenkartig um den festen Verschlufs, 
und die Entladung volizieht sich nach der zuvor bestimmten 
Seite hin. Durch Drehen der Spindel in entgegengesetater 

Richtung wird der Boden wieder geschlossen. 


== 
- 7 


Fig. 158 und 159. Selbstentlader von Arthur Koppel. 


Die Einrichtung ist aufserordentlich einfach zu hand- 
haben. Störungen des {Betriebes sind ausgeschlossen, da 
empfindliche Teile nicht vorhanden sind. Bei Bedarf können 
mehrere Wagen gleichzeitig (etwa von der Lokomotive aus) 
entladen werden, indem man die einzelnen Spindeln durch 
biegsame Wellen verbindet. 

11) und 12) Beachtenswert sind die von Arthur Koppel 
in grofser Zahl für den Simplon-Tunnel gelieferten Wagen 
von 800 mm Spurweite. Sie dienen dazu, die gebrochenen 
Steinmassen aus dem Tunnel zu schaffen. Es handelt sich 
hauptsächlich um zwei Formen: den Vortriebwagen und den 
Streckenwagen. Beide Wagen sind aulserordentlich stark 
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gebaut; Boden und Seiten- 
wände, bestehen aus Holz, sind 
aufsen durch kräftige Rungen 
versteift und innen mit star- 
ken Blechplatten ausgekleidet. 
Die Zugvorrichtung ist fe- 
dernd, der Puffer, den engen 
Kurven entsprechend, sehr 
breit als Zweifederpuffer aus- 
geführt. Die Wagen verkeh- 
ren in Zügen von 20 bis 30 
Stück?). 

Der Vortriebwagen, 
Fig. 160, hat bei einer lichten 
Kastenlänge von 3 m 1,6 cbm 
Inhalt, 3,25 t Tragfähigkeit 
und 1,27t Eigengewicht; er 


ist entsprechend seiner Bestim- 


mung, die Steinmassen unmit- 
telbar aus dem engen Stollen 
zu schaffen, sehr niedrig und 
schmal, etwa Ilm hoch und 
1m breit. Eine Seitenwand 
kann zur bequemen Entladung 
ausgehoben werden. Die Stirn- 
wände sind fest, aber niedrig, 
um das Beladen im Vortrieb- 
stollen vor Kopf zu erleichtern. 


Der Kippwagen, Fig. 
161, verkehrt im aufgeschlos- 
senen Tunnel und hat bei 
einem Inhalt von etwa 1,6 cbm 
rd. 1,5 m lichte Breite, rd. 
2,2 m Länge und nicht ganz 
0,s m Höhe. Die Kippvor- 
richtung ist sehr niedrig ge- 
halten; die am Kasten be- 
festigte Wiege wälzt sich beim 
Kippen auf dem mit Zähnen 

versehenen Querträger des 
Untergestelles ab und wird in 
der Mittelstellung durch einen 
einfachen Riegelverschlufs 
festgehalten. Die Seitenwand 
— der Wagen kippt nur nach 


) Vergl. Z. 1902 8. 1780. 


Schleifringbremse für Klein- und Strafsenbahnzüge 


me het 
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Fig. 160. 


Vortriebwagen {fir den Simplon-Tunnel von Arthur Koppel. 


Fig. 161. 


Kippwagen für den Simplon-Tunnel von Arthur Koppel. 


Fig. 162 bio 167. 


deutscher Ingenieure. 


einer Richtung — öffnet sich 
selbsttätig. 

13) Neu ist eine für Klein- 
und Strafsenbahnzüge ver- 
wendbare durchgehendeBrem- 
se, die,sogenannte Schleif- 
ringbremse von Arthur 

Koppel. 

Die Schleifringbremse, Fig. 
162 bis 167, unterscheidet sich 
von allen bisher üblichen 
Bremsformen für Eisenbahn- 
fahrzeuge durch den Wegfall 
der auf die Ruder wirkenden 
Bremsklötze. An ihre Stelle 
tritt eine Reibscheibe b, welche 
durch Federkraft mit gleich- 
mifsigem Druck zwischen zwei 
Schleifringe geprefst wird; sie 
ist vor der zu bremsenden 
Achse aufgehängt. Auf diese 
Achse ist eine Reibscheibe c 
aufgekeilt. Soll gebremst wer- 
den, so wird b durch einen 
Gewichthebel a, der bei g an 
einer durch die Welle w von 
der Bremsspindel B aus zu 
betätigenden Rolle h aufge- 
hängt ist, gegen die Scheibe c 
geprefst und gezwungen, an 
der Drehung teilzunehmen. 
Die dann zwischen der Schei- 
be b und den Schleifringen e 
entstehende Reibung verur- 

sacht die Bremsung. 

Durch Einstellen des Ge- 
wichthebels und Anspannen 
der Federn kann die Brems- 

wirkung beliebig geregelt 
werden. Aufserdem bietet die 
Anordnung aber den Vorteil, 
dals während des Bremsens 
die Federung des Wagens 
aufrecht erhalten und das freie 
Spiel der Achsen (die radiale 
Einstellung in den Kurven) 
nicht gehindert wird. Die 
Bremsung ist dabei an allen 
Wagen: solchen mit festen 
Achsen wie mit freien Lenk- 
achsen und mit Drehgestellen, 
möglich. 

Ihren Hauptwert erhält die 
Konstruktion als durchgehen- 
de Bremse; die vermittelnde 
Bremsleitung besteht nur aus 
den Wellen w, die zwischen 
den Wagen durch eiserne 
biegsame Wellen in sehr ein- 


facher Weise gekuppelt sind. Die Brem- 
sen werden durch eine Sperrvorrichtung 
gelöst gehalten; wird diese ausgehakt, 
oder reifst eine Kupplung, so tritt sofort 
selbsttätige Bremsung ein. 


14) Es möge an dieser Stelle auch 
ein von Arthur Koppel ausgestellter Aaf- 
zug mit Unterwagen für Massenförde- 
rung, Fig. 168, betrachtet werden. Das 
Aufzuggerüst besteht aus der unteren 
(Lade-)Station, der oberen (Entlade-)Sta- 
tion) und einer beide verbindenden, un- 
ter 18° gegen die Wagerechte geneigten 
Ebene. Auf dieser laufen Unterwagen U, 
vergl. Fig. 169 bis 173, deren obere wa- 
gerechte Plattform zur -Aufnahme der 
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Feldbahnwagen ein- Fig. 168. die Aufzugwagen in 
gerichtet ist. Diese jeder Stellung so- 
Unterwagen sind an fort zum Stehen 
Stahldrahtseilen auf- bringen kann. Ein 
gehängt, und ihre sich stets selbsttätig 
Gewichte gleichen einlegender Sicher- 
einander aus, sodals heitshaken H, Fig. 
durch die Winde W 169, hält den Wagen 
nur die wirkliche in seiner obersten 
Nutzlast zu heben ist. Stellung auch bei ge- 

Die Winde, die löster Bremse fest, 
von einem Benzin- und eine am Unter- 


motor der Gasmoto- wagen angebrachte 
renfabrik Deutz mit- l ne 

tels Riemens ange- a en agen 
trieben wird, steht bei Seilbruch vor Ab- 


auf einem gemauer- sturz. í a : 1470 
ten Unterbau, ist also vorrichtung, Pig. 170, 


i besteht aus je zwei 
unabhängig vom Auf- 
zuggerüst. Sie wird scharf gezahnten 


durch ein Schaltrad exzentrisch geform- 
von der oberen Sta- ten schmiedeisernen 


tion aus bedient. Der Fangklauen X, die 


Führerstand ist so an- 
geordnet, dafs von 
ihm aus der ganze 
Aufzug übersehen 
werden kann. 


Die untere Station 
ist in Mauerwerk aus- 
geführt. Der Aufzug- 
wagen legt sich in 
seiner untersten Stel- 
lung gegen ein Puf- 

ferholz, und seine 
Schienen schliefsen 
in dieser Stellung 
genau an die vor- 
handene Gleisanlage 
an. Vor der oberen 
Station ist eine be- 
wegliche Uebergang- 
rampe, Fig. 173, so 
angeordnet, dafs das 
Abfahren der Wagen 
auf das Anschluls- 
gleis von der ge- 
nauen Ausrückung 
der Winde unabhän- 


Fig. 168 bis 173. 


Aufzug mit Unterwagen 
von Arthur Koppel. 
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gig ist. sich bei Seilbruch durch Federkraft gegen die als Fangbalken 
Als Sicherheitsvorrichtung dient eine Klotzbremse, die ausgebildeten Haupttriger des Aufzuggeriistes legen. 
während des Arbeitens durch Niederdriicken eines Tritthebels Die Nutzlast beträgt 1000 kg, die Geschwindigkeit 0,5 m/sk, 
stets gelöst gehalten werden mufs und so stark ist, dafs sie die stündliche Leistung etwa 40 t. ` (Forts. folgt.) 
Zur Theorie und Praxis der Verbrennungsmotoren. | erlangt haben. Wirkliche ‚ wissenschaftliche Versuche sind 
. , ö | mühsam und selten, weil sich nur durch übereinstimmende 
75 an ee in 1 a 9 0 pe 890 Ergebnisse zahlreicher 5 unter nu von 
ETSCHIOHENE: DACO: FAS SNSWOTICU Und perecssen 49 Nebenwirkungen unverrückbare Grundlagen gewinnen lassen. 
Verbrennungsmotoren«, von Güldner und verbindet mit Deshalb fliefst auch die eigentliche wissenschaftliche Litera- 
T blog he EO .... dieses ee ee. 0 | tur äufserst spärlich. 
SODDERUNREN. DON TE DIN BO ae eee | Auf dem Gebiete der Verbrennungsmotoren sind wissen- 
über Verbrennungsmotoren, die in der vorgetragenen Form schaftliche Versuche um so schwieriper als die Motorenin- 
vielleicht unabsichtlich so scharf abfällig klingen, dafs sie | dustrie sich vielfach noch geheimnisvoll zurückhaltend 
wohl das Bedauern jedes unbefangenen Fachmannes erwecken | verbält. 
müssen. U y 
: ; : i eberreichlich hingegen ist die beschreibende und 
Allerdings wird Hr. Riedler diese Literatur genauer einseitig theoretisierende Literatur vorhanden, die aber 
kennen, als ein in der Praxis stehender Ingenieur; aber soviel zum Fortschritt wenig, meist nichts beiträgt, weil sie meist 
Einblick habe ich immerhin in dieselbe genommen und davon niin unzureichende Rinzelversuche voralleemeiier theore- 
soviel Nutzen für die Praxis gehabt, dafs ich für meinen Teil sche Betracht 3 A Bag and Be 
das recht absprechende Urteil des Hrn. Riedier über diese Den eal Pair psc orate on ee ee ; 
Literatur in Ihrer G theit durch icht b htict finden triebsbedingungen an zufällige Einzelbeobachtungen knüpft. 
= ratur in ihrer Gesamtheit durchaus nicht berechtigt Diese Literatur ist wegen ihrer dürftigen Unterlagen 
1 Riedl oe und ihrer en wenn auch ar .n ee 
Riedler schreibt: vorgetragenen Schlufsfolgerungen oft irre end; sie hemmt, 
»Die Literatur behandelte bisher nur zum sehr geringen statt zu fördern. Sie hat auch bisher keinen Einflufs auf 
Teile wissenschaftliche Versuche, die durch ihren unn die e der Verbrennungsmotoren genommen, ist 
wandelbaren wissenschaftlichen Inhalt bleibenden Wert nie führend aufgetreten, sondern weit hinter den zufälligen 
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praktischen Gestaltungen einhergegangen, die sie häufig 
falsch bewertete, indem sie Neuerungen kritiklos fiir Ver- 
besserungen hielt. 

Auch die Praxis ist vielfach falsche Wege gerangen. 
Die Entwicklung der Verbrennungsmotoren gereicht in allen 
ihren Abschnitten der deutschen Ingenieurkunst zur höch- 
sten Ehre; aber jahrzehntelang herrschte die unfruchtbare 
Losung: »Erfinden um jeden Preis«, die meistens nur be- 
sagte: Patente anderer Erfinder umgehen, »etwas anderes« 
machen als der Nachbar. Diese planlose Vielgeschäftigkeit, 
meist ohne ausreichende Kenntnisse des Motorbaues, wie des 
Maschinenbaues überhaupt, hat noch lange nicht aufgehört: 


nur der Grofsmotorenbau, der allzu schweres Lehrgeld 


kostet, hat viele Unberufene von sich abgeschüttelt. 


Dieser »Erfindertätigkeit« ist eine weitschichtige be- 


schreibende Literatur gewissenhaft nachgefolgt, die von 
allen möglichen Einzelheiten nutzlose Beschreibungen lie- 
fert, untermischt mit allerhand theoretisierenden Meinungen. 
Nur soweit diese Literatur unabhängig einzelne Abschnitte 
wirmetheoretischer Art enthält, besitzt sie einigen Wert. 

Der grofste Teil der ausländischen Literatur ist auch 
von diesem Schlage, und ihre kritiklosen deutschen Ueber- 
setzungen sind wissenschaftlich wie praktisch von sehr gc- 
ringem Wert. Was sollen uns die Meinungen von Theore- 
tikern über schlecht abgebildete ausländische Ausführungen, 
solange die Leistungen des deutschen Motorenbaues nicht 
zu einer Konstruktionslehre verarbeitet sind! Der mafsge- 
bende deutsche Motorenbau ist von Anfang an bahnbrechend 
und stets wissenschaftlich wie praktisch führend aufgetreten. 
Selbst der Anfang einer solchen Konstruktionslebre hat mehr 
Wert als alle die einseitigen Beschreibungen und theoreti- 
sierenden Betrachtungen, die Zufallsgestaltungen und Ge- 
schmacksrichtungen im In- und Auslande behandeln und 
sich so gern als Lehr- und Handbücher bezeichnen, mit 
deren Hülfe aber noch nicht das geringste Motorchen zu- 
stande gekommen ist.« 

»Naturgemäfs liegen die schwachen Seiten, nicht durch 
die Schuld des Verfassers, wesentlich darin, dafs die bishe- 
rige Theorie und Literatur wohl viele Meinungen und Be- 
trachtungen, aber nur dürftiges Versuchsinaterial von wis- 
senschaftlichem Werte liefert.« 


»Trotzdem hat der Verfasser eine rühmenswerte Arbeit 
geleistet, welche insbesondere dazu beitragen kann, die Li- 
teraturrichtung von der ergebnislosen theoretischen Speku- 
lation ab und dem wissenschaftlichen Versuche sowie der 
richtigen baulichen Gestaltung zuzuwenden.« 


Wenn man diese Sätze des Hrn. Riedler noch so oft und 
noch so aufmerksain liest, so fragt man sich immer wieder. 


Was soll denn eigentlich damit gesagt sein? Gegen 
welche Literatur richtet sich diese abfällige Kritik, und wenn 
es wirklich eine Literatur gibt, die solcher Kritik entspricht, 
verschwindet sie nicht gegenüber den verdienstvollen Arbeiten 
einer Reihe von Alitoren, und müssen diese und ihre Bestre- 
bungen nicht genannt werden, um sie von einer so allgemein 

ehaltenen vernichtenden Zensur ausdrücklich auszunehinen ? 
zelten die Namen Slaby, Fink, Schöttler, Köhler, Lü- 
ders, Banki, Mever, Stodola u. a. garnichts bei Hrn. 
Riedler, oder sollen die Leistungen dieser Herren gewürdigt 
sein durch die Sätze: 


»Die Literatur behandelte bisher nur zum sehr geringen 
Teile wissenschaftliche Versuche, die durch ihren unwan- 
delbaren wissenschaftlichen Inhalt bleibenden Wert erlangt 
haben. 
und | 

»Nur so weit diese Literatur unabhängig einzelne Ab- 
schnitte wärmetheoretischer Art enthält, besitzt sie einigen 
Wert.«? 

Einigen Wert! 


Denken wir nur zuerst an die Arbeiten von Slaby. Wenn 
sie auch weit zurüekliegen und so naturgemiifs der Berichti- 
gung und Ergänzung bedürfen, so behalten sie doch einen 
bleibenden Wert durch die Aufstellung grundlegender Beob- 
achtungs- und Untersuchungsmethoden. 


Das Buch von Schöttler: »Die Gasmaschine«, war 
lange Zeit das einzige zum Selbststudium des Gasinotors geeig- 
nete Werk in deutscher Sprache. Eine ganze Reihe von Ingeni- 
euren dürfte froh gewesen sein, dals dieses Buch überhanpt vor- 
handen war; denn es gibt uns auf wissenschaftlicher Grundlage 
einen Einblik in die Vorgänge beim Gasmotor. Wenn es sich 
auch daneben etwas in »beschreibender« Richtung bewegt, so 
braucht man über diese Richtung durchaus nicht ganz der 
Meinung des Hrn. Riedler zu sein. Der nicht unerfahrene In- 
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genieur erhält sehon reichliche Anregung durch die (regen- 
überstellung verschiedener Konstruktionen in Skizzenform, 
und selbst der historische Rückblick auf den Entwicklungs- 
gang des Gasmotors und auf nun veraltete Konstruktionen 
bei Schöttler und andern scheint mir geeignet, die »Erfinder«- 
Tätigkeit von schon begangenen und von falschen Wegen ab- 
zulenken. Wenn Schöttler auch bei der neuen Auflage seines 
Werkes der Konstruktiven Seite noch keine grofsere Aufmerk- 
samkeit schenkt, so mufs eben berücksichtigt werden, dafs alle 
wichtigen Teile, wenigstens bei gröfseren Motoren, noch in 
nicht ganz geklärter fortwährender Entwicklung begrifien sind. 
Weiter haben wir die »Theorie der Gasmotoren« von 
Köhler, eine Arbeit, die wegen ihrer übersichtlichen, aufser- 
ordentlich klaren Behandlung des Gegenstandes noch heute 
von jedem Fachmanne geschätzt wird. Köhler hat in dieser 
Schrift schon 1886 auf die Arbeitsweise mit verlängerter 
Expansion durch Schlufs des Einlafsventiles vor Beendigung 
des Ansaugehubes hingewiesen. Dieser Grundgedanke findet 
sich wieder bei der Reguliermethode von Körting und erst 
neuerdings in verschiedenen Abünderungen bei den Steuerun- 
gen aller gröfseren Gasmotorenfirmen. | 

Er betonte schon damals den vorteilhaften Einflufs der 
Kompression auf den Gasverbrauch, auf die Zunahme des mitt- 
leren Druckes und die Abnahme der Zylinderabmessungen, 
anf die Erleichterung der Zündung und die Vermeidung des 
Nachbrennens, gab also damit die Richtung an, in welcher 
die Praxis erst in den letzten Jahren ihre grofsen Erfolge er 
rungen hat. Diese (Gesichtspunkte sind bei der Einführung der 
Gichtgasmotoren erst recht wieder in den Vordergrund ge- 
treten. 

Von einigen Unrichtigkeiten und von zu weit gehenden 
Erwartungen Diesels bezüglich seines Motors für Kohlen- 
staub und für gasförmigen Brennstoff abgesehen, mufs man 
unbefangen die Vorschläge Diesels in seiner Broschüre, vor 
allem die Forderung der Selbstzündung durch die Kompres- 
sions-Endtemperatur, ebenfalls als eine sebr bemerkenswerte 
literarische Leistung betrachten, die ja auch für flüssige Brenn- 
stoffe heute den gebührenden Erfolg gefunden hat. 


Anderseits sind es wieder die Theoretiker, und zwar vor 
allem Köhler und Meyer, welche das Verdienst für sich in 
Anspruch nehmen dürfen, die Arbeit Diesels korrigiert und 
ergänzt und die übertriebenen Erwartungen sofort auf das 
richtige Mafs zurückgeführt zu haben. 


Unmittelbar nach Erscheinen der Dieselschen Broschüre 
hat Köhler erläutert, dafs es Kreisprozesse gibt, die eine bes- 
sere Ausnutzung der Brennstoffe erwarten lassen als der 
Carnotsche oder der angenäherte Carnotsche Prozeis, während 
Mever sofort nach Erscheinen des Diesel-Motors selbst nach- 
wies, dafs dieser in der ausgeführten Form als Petroleummotor 
vorzüglich sei, dafs er aber als Kraft- oder Leuchtgasmotor 
keine Aussichten habe, und dafs im Diesel-Motor nicht die 
Verbrennung bei konstanter Temperatur, sondern diejenige 
bei konstantem Druck die günstigste Ausnutzung des Brenn- 
stolfes ergeben würde. Er veröffentlichte ferner bei diesem 
Anlats ein einfaches Verfahren zu einer raschen iiberschlägigen 
Beurteilung von Kreisprozessen. 


Schliefslich mufs man noch die wissenschaftlichen 
Versuche von Moyer erwähnen, die gerade von uns Prak- 
tikern immer mit gröfster Aufmerksamkeit verfolgt werden. 

Mever stellte unter anderm nach eingehenden Versuchen 
eine Theorie des Generators auf, er kontrollierte den Einflufs 
des Kompressionsgrades im Gasmotor, er gab uns Aufklärung 
über die Rolle, welche die Kühlung der Wandungen im Ar 
beitsprozefs des Gasmotors spielt, und über die verhältnis- 
milsig geringen Arbeitsverluste, welche durch die Kühlung 
herbeigeführt werden, er führte Versuche aus über den Ein- 
flufs der Indikatormassen auf das Gasmotorendiagramm, über 
jenen des Verbrauches an Zvlinderschmieröl auf den Gasver- 
brauch, über jenen der unvollständigen Verbrennung infolge 
mangelhafter Gemischbildung usw. 

Von all diesen Herren haben wir demnach Abhandlungen, 
Vorschläge, Untersuchungen und Versuche von bleibendem 
wissenschaftlichem Werte. 

Diese Arbeiten, zu denen sich noch gelegentliche Ver- 
öffentlichungen anderer Autoren, wie Schröter mit seinem 
höchst sinnreichen und vorbildlichen Mefsverfahren, E. Körting. 
Joh. Körting, Ebbs, Wagener, Lürmann usw. gesellen, bilden 
für den Praktiker eine erwünschte Ergänzung der an den 
Hochschulen gehörten Theorie und der wärmetheoretischen 
Werke, und durch sie stehen meines Erachtens die Theorie 
der Gasmotoren und die einschlägigen Untersuchungen vollig 
auf der Höhe der Zeit, wenn auch natürlich der Zukunft noch 
manches zu tun ührig bleibt. 

Soweit meine Einsicht reicht, hat daher die deutsche theo- 
retische Literatur über Verbrennungsmotoren in ihrer Zusam- 
menfassung mit den Fortschritten in der Praxis zum mindesten 
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gleichen Schritt gehalten; sie ist zumteil der Praxis mit der 
Erkenntnis des Richtiren vorangegangen, zumteil ihr unmit- 
telbar gefolgt. Es kann ihr aber nicht zum Vorwurf gemacht 
werden, dafs sie bisher in konstruktiver Hinsicht noch ver- 
hältnismälsig wenig an \Vertvollem geleistet hat. 

Wie Hr. Riedler selbst erwähnt, liegt das daran, dafs sich 
die bedeutenden Gasmotorentirmen — ganz natürlicher Weise — 
lange Zeit sehr zurückhaltend mit der Veröffentlichung wich- 
tiger Konstruktionseinzelheiten und mit der Preisgabe ihrer Er- 
fahrungen zeigten. Anderseits trat auch bis vor kurzem, d.h. 
bis zur Aufnahme des Baues von grolsen Motoren, die kon- 
struktive Frage nicht so in den Vordergrund. 

Und bei welcher Gelegenheit hören wir nun das Urteil 
des Hrn. Riedler? Bei der freudigen Begriifsung und Be- 
sprechung eines neu erschienenen Werkes über Verbrennungs- 
motoren, das in dem weitaus grölsten Teile seines Inhaltes 
bei anerkennenswerten eigenen Leistungen sich auf die wert- 
vollen Arbeiten der oben genannten Autoren stützt — wie es 
recht und billig ist —, das aber über die wertvollen Vorlagen 
hierbei nicbt hinaus geht, und das mit der bisher so sehr ver- 
mifsten mehr praktischen Konstruktionslehre, wie der Ver- 
fasser selbst sagt, nur einen bescheidenen Anfang machen 
will. Bei aller Würdigung der fleilsigen Arbeit des Hrn. 
Güldner vermag ich deshalb nicht einzusehen, weshalb die 
Literatur gerade durch das Bueh Güldners von der nach Hrn. 
Riedler »ergebnislosen theoretischen Spekulation« abgelenkt 
und erst zu wissenschaftlichen Versuchen angeregt werden 
miifste. 

Eine »Konstruktionslehree der Gasmotoren, die gewifs 
vielen Ingenieuren sehr willkommen ist, kann sich naturgemiils 
in der Hauptsache nur auf die durch »theoretische Literature 
geschaffenen Grundlagen aufbauen und in der Folge auf die 
Uebertragung der Anwendung und der Berechnung der Ma- 
schinenelemente für die besonderen Bedingungen bei Gas- 
maschinen, auf die Beschreibung und Kritik ausgeführter Ma- 
schinen und ihrer Teile, auf die Angabe einer Reihe von Er- 
fahrungszahlen und vielleicht, ohne das wir berechtigt sind, 
diese Erwartung zu hegen, auf neue Vorschläge ausdehnen. Es 
ist erfreulich, dafs sich Hr. Güldner das Verdienst erworben hat, 
in dieser konstruktiven Richtung einen bemerkenswerten An- 
fang gemacht zu haben. Allein die von Irn. Riedler aus 
diesem Anlafs zum Ausdruck gebrachte unverhältnismälsie 
hohe Wertschätzung der mehr »konstruktivene Literatur würde 
ich als Praktiker solange für verfrüht halten, als eine Kon- 
struktionslehre der Gasmaschinen nicht in vorschlagender oder 
beschreibender Weise die heute wichtigsten Fragen für grö 
[sere Motoren behandelt; das sind: A 

1) einwandfreie betriebsichere Konstruktionen der Zy- 
linderköpfe und Zylinderenden, welche die Ventile enthalten, 

2) ebensolche Konstruktionen der Auspuliventilwchänse, 

3) brauchbare Entlastungen grofser Auspuffventile mit 
Vermeidung der (lange Zylinder und lange Kolben erfordern— 
den) Auspuffschlitze, 

4) Vermeidung der gewaltigen Federn bei den Ventilen 
grofser Viertaktmotoren mit veriinderlicher Kompression, 

5) Steuerungs- und Regulierunesanordnungen für Zwei- 
takt- und Viertaktmotoren auf Grundlage des unveriinderlichen 
Mischungsverhiiltnisses derart, dafs sie auch für doppeltwir- 
kende Mehrzvlindermaschinen bei unmittelbarer Regulatore in- 
wirkung ohne überm#fsiren Widerstand brauchbar sind. 

Solange diese Fragen nicht eingehend behandelt und da- 
neben die Erfahrungszahlen nicht für eine Reihe gröfserer 
Motoren kontrolliert sind, solange wird eine »Konstruktions- 
lehre« der Praxis nur Dienste leisten, die gegenüber jenen 
der »Theorie« nicht im Sinne des Hrn. Riedler beurteilt wer- 
den dürften. Hr. Güldner scheint dies auch empfunden zu 
haben, denn er hat den theoretischen Kapiteln eine verhiilt- 
nismälsig grofse Ausdehnung gegeben. 

Die Praktiker sind daher vorerst in diesen konstruktiven 
Hauptfragen noch weiter immer wieder auf sich selbst anz e— 
wiesen. Sie werden zu ihrer Lösung in erster Linie gedrängt, 
da hiervon der Ausgang des Kampfes zwischen Zweitakt und 
Viertakt zum grofsen Teil mit abhängt, und voraussichtlich 
wird auch die Literatur der -Konstruktionslehre« hierin erst 
der Praxis in »beschreibender und theoretisierendere Weise 
folgen, ohne dafs man ihr billig den geringsten Vorwurf daraus 
machen dürfte. Im Gegenteil, selbst wenn diese Literatur 
demnächst nur in dieser Weise vorzugehen vermöchte, so 
würden wir doch jede weitere Veröffentlichung mit Freuden 
begrüfsen müssen. 


Ich habe mir erlaubt, die vorstehenden Bemerkungen zu 
machen, weil ich das von IIrn. Riedler ausgesprochene Urteil 
über unsere bisherige gasmotorentechnische Literatur in seiner 
Geringschätzung nicht als zutreffend ansehen kann, weil ein 
solches Urteil einer solchen Autorität auf andern Gebieten, 
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wenn es unwidersprochen bliebe, manchem Fachgenossen von 
ernstem Streben die fernere Mitarbeit verleiden könnte, und 
weil ich bedaure, dafs durch ein derartiges Vorgehen ein Ge- 
gensatz zwischen Theorie und Praxis geschaffen wird, wie er 
tatsächlich nicht vorhanden ist. 

Dortmund. K. Reinhardt. 


Von Hrn. Riedler erhalten wir folgende Entgegnung: 


lIr. Direktor Reinhardt trennt meine Aeufserungen vom 
ausdrücklich angegebenen Zusammenhang und deutet die von 
ihm angezogenen Stellen ohne diesen Zusammenhang in einem 
Sinne, der mir durchaus fern lag. Ich habe die einseitig 
theoretisierende und die blofs beschreibende Literatur getadelt, 
und zwar nur hinsichtlich der fehlenden Konstruktions- 
lehre. Die Bedeutung der wirklich wissenschaftlichen 
Versuche und Grundlagen habe ich ausdrücklich hervorge- 
hoben. Es liegt daher ein Mifsverständnis vor. Einige grund- 
sätzliche Fragen verdienen jedoch Erörterung, deshalb cr- 
widere ich Hrn. Reinhardt: 


Der Gegensatz zwischen »Theorie« und Praxis kann 
nieht grofs genug gemacht werden, seitdem der Gegensatz 
zwischen Wissenschaft und Praxis im Bereiche deutscher 
Ingenieurkunst geschwunden ist; diese errungene Einheit kann 
durch Verschärfung jenes Gegensatzes nur gewinnen. Aller- 
dings dachte ich, das sei schon Ende des 19. Jahrhunderts 
endgültig ausgetraren worden; Mifsverständnisse tauchen aber 
immer wieder auf, wohl deshalb, weil viele früher gangbare 
Begriffe, wie »Praktikers, »Empiriker«, »Spezialist«, »Theo- 
retiker« usw., einer vollständigen Umwertung bedürfen, viel- 
fach aber noch im überlieferten, unhaltbar gewordenen Sinne 
gebraucht werden. 

Praxis und Wissenschaft mufs heutzutage jeder beherr- 
schen, der erfolgreich schaffen und zum Fortschritte beitragen 
will. Spezialist mufs jeder auf einem oder mehreren Gebieten 
sein, um vertiefte Arbeit und auch die Untrennbarkeit von 
Wissenschaft und Praxis überhaupt voll erfassen zu können; 
und vielseitige Bildung ist nur mehr durch Vertiefung mög- 
lich. Damit verschieben sich viele überlieferte Grenzen. Neben 
den Forschern und den wissenschaftlichen und schaffenden 
Ingenieuren und außerhalb der Einheit von Forschung 
und Gestaltung gibt es in einem beschränkten, immer 
enger werdenden Wirkungskreise nur mehr: Empiriker, die 
(rebiete bearbeiten, die bisher wissenschaftlicher Behandlung 
nicht zuränglich gemacht wurden, ferner diejenigen Spezia- 
listen, die zwar mit wissenschaftlichen Mitteln arbeiten, aber 
auf dem Boden zufälliger Einzelerfahrungen weiterbauen, und 
diejenigen Theoretiker, die ihre »Theoricen« für wissen- 
schaftliche Grundlagen halten oder ausgeben, statt für vor- 
läufire hypothetische Annahmen. 

Hr. Reinhardt kann daher in keinem Falle annehmen, 
dafs ich Forschungsarbeiten wie die Slabvs nicht aufs höchste 
schätze, dafs ich die wissenschaftlichen Verdienste von Sto- 
dola, Meyer, Schöttler, Köhler und vielen andern nicht 
genügend wiirdige, oder das Schaffen von Diesel, Bánki 
u. a. etwa deshalb geringer bewerte, weil sie ihre Gestaltun- 
gen zugleich mit wissenschaftlichen Begründungen veröffent- 
lichten. Hr. Reinhardt verknüpft sein Gresamtlob der Theo- 
retiker mit den Namen hervorragender Männer der Wissen- 
schaft und bahnbrechender Ingenieure und Autoren, sodafs 
ich ihm in unserer Zeitschrift doch nicht mit einer Einzel- 
kritik von Persönlichkeiten gegeniibertreten kann anläfslich 
der Besprechung eines Buches! Wohl aber kann ich zur sebar- 
fen Kennzeichnung der allerdings vorhandenen grofsen Gegen- 
sätze einige Tatsachen anführen. 

Hr. Prof. Dr. Eugen Mever hat in einem vortrefflichen 
theoretischen Vortrage im Berliner Bezirksverein auch die 
Zweitaktmaschinen von Körting besprochen und aufgrund von 
Versuchen an einer einzelnen Maschine betont, dafs der Kraft- 
verbrauch der Spül- und Gemengepumpen mit zunehmender 
Umlanfeeschwindigkeit aufserordentlich grofs werde, und dafs 
daher die Zweitaktmaschine grundsätzlich im Nachteil sei 
gegenüber der Viertaktinaschine. Auf die Finwendung, dafs 
dies durch richtige Bemessung der Querschnitte usw. kon- 
struktiv leicht behoben werden könne, erwiderte Hr. Meyer, 
er sei nicht Konstrukteur, um solehen konstruktiven Zusam- 
menhang beurteilen zu können; sein Urteil sei lediglich auf 
die von ihm vorgenommene Messung an der ersten naturge- 
miifs noch nieht vollkommenen Maschine gegründet und werde 
hinfällig, sobald diese Erstlingsmaschine durch eine vollkom- 
menere Konstruktion ersetzt sei. 

Solche Atiffassung und Arbeit kann zu wissenschaftlichen 
Ergebnissen führen in den seltenen Fällen, wo die Annahmen 
und die Aussage des Indikators richtig und die zu beurteilen- 
den Wirkungen von den Konstruktionseinzelheiten unabhän- 
gig sind; in der überwiegenden Mehrheit der Fälle aber 
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werden die Schlufsfolgerungen problematisch, selbst irrefüh- 
rend, wenn die Grundlagen zweifelhaft sind oder sich als un- 
zutreffende Annahmen erweisen. 

Der wissenschaftlich arbeitende Praktiker hingegen läfst 
den Zusammenhang mit der Konstruktion als von ihr untrenn- 
bar nie aufser acht, geht vielmehr von ihm aus; er mifstraut 
auch stets seinem vielbenutzten Ratgeber, dem }Indikator, 
der selbst fin wohlbewachten Augenblicken gern falsch aus- 
sagt; besonders bei raschlaufenden Maschinen und bei den 
üblichen Indiziervorriebtungen von oflenen Viertaktmotoren. 


Die Vorsicht, die Slaby bei seinen Untersuchungen dem 
Indikator gegenüber angewandt hat, ist unerläfslich für jede 
wissenschaftliche Beobachtung; sie verursacht aber auch 
mühevolle jahrelange Arbeit, um zu wirklich wissenschaft- 
lichen Grundlagen zu gelangen. 


Müheloser ist es, ein Zufallsdiagramm theoretisch 
zu deuten und Schlufsfolgerungen zu ziehen, die aber auf 
Annabmen und Meinungen beruhen und häufig Verwirrung 
schaffen können. Das nenne ich »theoretisieren«, und da- 
von ist die Motorliteratur übervoll. 


Hr. Professor Meyer hat von einer amerikanischen Fabrik 
den Auftrag übernommen, in einem Gutachten die mafsgeben- 
den wissenschaftlichen Grundlagen der Gasmotoren 
übersichtlich aufzustellen, hat aber eine vergleichende Be- 
schreibung der neueren Maschinen geboten, die damit schliefst, 
die Konstruktionen seien noch nicht so weit, um entscheiden 
zu können, wem »die Palme« zuzuerkennen sei. Hier zeigt 
sich wieder scharf der Gegensatz. Auch das nenne ich »theo- 
retisieren«, weil die Sache umgekehrt liegt: der Motorbau ist 
erstaunlich weit entwickelt, obwohl es mit den wissenschaft- 
lichen Grundlagen noch höchst übel bestellt ist und wir über 
das Wichtigste nichts wissen, so z. B. über: 


die Verbrennungsgeschwindigkeit des Gemenges, abhängig 
von Zusammensetzung und Verbrennungsraum, 


die tatsächlichen Wärme- und Arbeitsvorgänge im ge- 
kühlten Verdicbtungs- und Verbrennungsraum, 


die Grundlagen zur Vorausberechnung der Wirkung der 
Verbrennung und des mittleren Arbeitsdruckes, 


den Einflufs der Spülung und des Spülraumes, 


die Bestimmung der tatsächlichen Gemengefüllung im Zu- 
sammenhang mit Schichtung, Arbeits- und Gasverlust usw. usw. 


Die wissenschaftliche Klärung dieser und vieler anderer 
Grundfragen im Zusammenhang mit den Konstruktions- und 
Betriebsverhältnissen würde nicht blofs Bausteine für die Ein- 
sicht, sondern das Fundament für eine Konstruktionslehre bie- 
ten. Die von Hrn. Reinhardt verteidigte theoretische Literatur 
gibt aber über solche Grundfragen bisher wenig Auskunft, 
weil zwar viel theoretisiert wird, aber wissenschaftliche 
Versuche fehlen, und weil das Theoretisieren aufgrund von 
Annahmen und Zufallsdiagrammen einfacher ist als das jahre- 
lange Forschen unter so schwierigen Verbältnissen, wie sio 
die Verbrennungsmotoren bieten. Es wäre daher viel rich- 
tiger, einerseits auf die Lücken, anderseits auf die Erfah- 
rung hinzuweisen, aber die bisherige Unzulänglichkeit der 
wissenschaftlichen Einsicht offen einzugestehen. Die Lücken 
werden nicht ausgefüllt durch die überzahlreichen Betrach- 
tungen über wärmetheoretische Arbeitsvorgänge, welche den 

öfsten Teil der Literatur füllen, durch Erörterungen über 

ustandsänderungen vollkommnerer Gase im wärmedichbten 
Raum, sondern nur mühevolle wissenschaftliche Versuche wer- 
den über die verwickelten chemischen und physikalischen Vor- 
gänge im gekühlten Zylinder Klarheit schaffen. 


Gegenüber so grofsen Lücken und dem Bedürfnisse nach 
grundlegenden wissenschaftlichen Versuchen haben theoretische 
Einzelbetrachtungen über Nebenfragen oft untergeordnetster 
Bedeutung wenig Wert, so z. B. über den Einflufs der kon- 


stanten oder veränderlichen spezifischen Wärme der Abgase 


auf die Wärmebilanz und dergl. 


Damit glaube ich meine Auffassung und die inbetracht 
kommenden Gegensätze genügend gekennzeichnet zu haben. 
— Es sind noch die Ansichten über die Konstruktions- 
lehre zu erörtern. 

Ich verzichte darauf, Hrn. Reinhardt auf seine Aeufserun- 
gen über das Güldnersche Buch zu erwidern, da dieses 
Werk seither so allgemein als Fortschritt der motortechni- 
schen Literatur anerkannt und allseitig so günstig beurteilt 
worden ist, dafs eine weitere Empfehlung oder Verteidigung 
überflüssig ist. 

Die 5 Hauptfragen des Hrn. Reinhardt, von deren richti- 
ger Beantwortung er die Wertschätzung einer Konstruktions- 
lehre abhängig macht, betreffen keineswegs das Wesen der 
konstruktiven Schwierigkeiten; ihre Beantwortung ist zudem 
sehr einfach. Zu 1) und 2) sowie 4) und 5) würde ich sagen: 
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Willst du genau erfahren, was sich für Gasmotoren ziemt, 
so frage bei erfahrenen Konstrukteuren an, welche nicht blofs 
die Formen der Kleinmotor-Spezialisten bei den Grofsmotoren 
nachahmen, sondern gleichzeitig den Maschinenbau und 
insbesondere den Dampfmaschinenbau wissenschaftlich 
und praktisch beherrschen und verwerten. Es ist nicht rich- 
tig, dafs der Gasmotorenbau vom Dampfmaschinenbau nichts 
zu lernen hat. Das Bedürfnis nach »einwandfreien« Konstruk- 
tionen ist in erster Linie dadurch entstanden, dafs die vom 
Kleinmotorenbau herrührenden empirisch gefundenen und 
praktisch erprobten Konstruktionen einfach auf die Grofs- 
maschinen übertragen wurden und dann versagt haben, weil 
sie im Widerspruch mit bekannten Grundsätzen des allge- 
meinen Maschinenbaues standen: so die berüchtigten Zvlinder- 
köpfe und Auslafsventilgehäuse, auch die »gewaltigen Federn«, 
welche nicht nur Ventile, sondern auch noch meterlange Hebel 
zu beschleunigen haben. Auch haben mehrere mafsgebende 
Gasmotorenfabriken überhaupt kein Bedürfnis nach »einwand- 
freien« neuen Konstruktionen empfunden, weil sie ihre Zylin- 
derköpfe und Ventilgehäuse usw. stets nach den Grundsätzen 
und Erfahrungen des allgemeinen Maschinenbaues ausgeführt 
haben und ihnen daher auch keine Köpfe und Gehäuse ge- 
rissen sind. 


Die Frage 3) des Hrn. Reinhardt hingegen ist gleichbe- 
deutend mit der Frage: Wie kann man die unzweifelhaften 
konstruktiven Vorteile, welche die Kanalkränze des Zweitaktes 
gewähren, durch einwandvolle entlastete Ventile erzielen? 


Ich glaube nicht, dafs durch die beste Lösung dieser 
5 Fragen ein Fortschritt über das erfahrenen Konstrukteuren 
bisher schon Bekannte erreicht werden kann. Die Fragen 
mülsten ganz anders gestellt werden. 


Hr. Reinhardt hat meinen Vergleich mit der Entwicklung 
der Dampfmaschine ganz unbeachtet gelassen; ich balte 
ihn aber für wesentlich, denn die Entwicklung der Verbren- 
nungsmotoren wird in gleicher Weise verlaufen, nur viel 
rascher, entsprechend der heutigen Vervollkommnung der 
wissenschaftlichen und praktischen Hülfsmittel. 


Im Dampfmaschinenbau hat bis in die 80er Jahre auch dio 
einseitige theoretische Erörterung eine übergrofse Rolle ge- 
spielt. Die Theoretiker haben »Theoricen« zur Berechnung 
der Dampfmaschine aufgestellt, die Rechnungswerte mulsten 
dann gewaltig vergröfsert werden, damit sie Gnade vor den 
Praktikern fanden. Jetzt ist die Dampfmaschine, dank der 
Einheit wissenschaftlicher und praktischer Arbeit, eine der voll- 
kommensten Maschinen geworden, und — die einseitigen 
Theoretiker sind samt ihren »Theorieen« gänzlich verschwun- 
den. Pambour, R. Werner, selbst Redtenbacher, Gustav 
Schmidt und Grashof sind den Jüngeren fremd geworden, 
Morin, Poncelet u.a nur noch durch Arbeiten ganz aufser- 
halb der Dampfmaschinentheorieen bekannt geblieben. Die 
wissenschaftlichen Mitarbeiter hingegen, welche grund- 
legende Fragen behandelt haben, wie Zeuner, Hirn, Ran- 
kine und viele andere, stehen höher in Ansehen als je: mit 
der höchsten Vervollkommnung der Dampfmaschine ist jeder 
Gegensatz zwischen Wissenschaft und Praxis geschwundon. — 
Die neueste Entwicklung des Dampfmaschinenbaues in der 
Richtung der Dampfturbine vollziebt sich gegenwärtig unter 
Ausschlufs der Theoretiker. In aller Stille sind die schaffen- 
den Ingenieure daran, wissenschaftlich und praktisch diese 
neue Gestalt der gewaltigen Dampfmaschine zu schaffen, die 
demnächst eine grofse Umwälzung hervorzurufen bestimmt ist. 
Kennzeichnend ist auch, dafs der Dampfmaschinenbau ein ab- 
geschlossenes Spezialistentum nicht kennt, sondern Hand in 
Hand geht mit Erfahrungen auf zahlreichen andern Gebieten 
des allgemeinen Maschinenbaues. 


Der Motorbau ist noch nicht so hoch entwickelt wie der 
Dampfmaschinenbau, daher einseitige Theoretiker oder ein- 
seitige Empiriker mit ihrer Zufallserfahrung und ibrer Ge- 
heimniskrämerei bei einzelnen Erbauern noch eine groiso 
Rolle spielen. Die kommende Entwicklung wird genau so 
wie bei der Dampfmaschine dazu führen, dafs aufser den 
wirklich wissenschaftlichen Versuchen der wahren For- 
scher und der gestaltenden Tätigkeit der wissenschaftlich 
denkenden Praktiker kein Raum mehr für einseitige empi- 
rische oder theoretische Spekulation bleibt. Auch an den 
Hochschulen, die richtig vorgeschritten sind, gibt es eine ge 
trennte »theoretische Maschinenlebre« neben dem Dampfma- 
schinenbau nicht mehr, sondern die wissenschaftliche Behand- 
lung und die Konstruktionslehre sind eins geworden. Im 
Gegensatz hierzu spielt bei den Gasmotoren eine getrennte 
theoretische Behandlung und Kritik, abseits von praktischer 
Erfahrung und Gestaltung, noch eine grofse Rolle, während 
die malsgebenden Grundlagen noch im Dunkeln liegen. 
Wissenschaftliche Aufklärung dieser Grundlagen durch mühe- 
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volle wissenschaftliche Versuche verdient die höchste Wert- 
schätzung; die theoretische Deutung von Zufallsbeobachtun- 
gen, das Theoretisieren abseits von Gestaltung und Praxis 
verdient ebenso wenig Beachtung wie empirische Zufalls- 


konstruktionen, wie Ausstellungsversuche, Zeugnisse, Medaillen 
usw., und liegt auf einem Wege, den der hochentwickelte 
Dampfmaschinenbau längst®hinter sich hat. 

Berlin. A. Riedler. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. Februar 1903. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Lohse. Schriftführer: Hr. Zimansky. 
Anwesend 40 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Dr. Oetling aus Strehla a/E. (Gast) spricht über Prefs- 
luftwerkzeuge!). 

Darauf spricht Hr. Vogt über das Kammergerichtsurteil, 
welches im Decken des Kesselfeuers eine höchst gefährliche 
und leichtfertige Handlungsweise sieht, die im Widerspruch 
mit den Bestimmungen des Dampfkesselgesetzes vom 3. Mai 
1872 steht. Der Redner ist der Ansicht, dafs richtiges Decken 
des Feuers vom sicherheitspolizeilichen Standpunkt weniger 
bedenklich ist, als wenn der Schieber bei gezogenem Feuer 
on bleibt. Das Decken ist aber vom wirtschaftlichen 

tandpunkt durchaus zu verwerfen. 


Eingegangen 18. Februar 1903. 
Bochumer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Kirschfink. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 44 Mitglieder und 15 Gäste. 
Zu Beginn der Sitzung macht der Vorsitzende Mittei- 
lung von dem Ableben des Mitgliedes Richard Vogel. 
Darauf wird der Geschäftsbericht über das Jahr 1902 vor- 
gelegt und andere geschäftliche Dinge werden verhandelt. 


Alsdann spricht Hr. Dr. Oetling (Gast) über Prefsluft- 
werkzeuge. 


Eingegangen 11. Februar 1903. 
Dresdener Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Meng. Schriftführer: Hr. Schiemann. 
Anwesend 91 Mitglieder und 100 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. Neu— 
mann von der Gasmotorenfabrik Deutz (Gast) über die 
neusten Fortschritte auf dem Gebiete der Gene— 
rator- und Grofsgas motoren. Ausgehend von der ge 
schichtlichen Entwieklung erörtert er die Grundzüge verschie- 
dener Sauggasanlagen und geht dann näher auf die Ausfüh— 
rungen der Gasmotorenfabrik Deutz?) ein. 


Eingegangen 9. Februar 1903. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Trautweiler. Schriftführer: Hr. Seidel. 
Anwesend 29 Mitglieder und 1 Gast. 


Der Vorsitzende teilt das Ableben des Hrn. H. Die- 
stel mit. Die Versammlung ehrt das Andenken des Verstorbe- 
nen durch Erheben von den Sitzen. 


Darauf spricht Hr. Ungerer über die genaue Bestim- 
mung der Zeit und ihre Uebertragung auf kleinere 
und groéfsere Entfernungen. 


Nachdem der Vortragende die Bestimmung der Zeit nach 
dem Durchgang der Sonne durch die Mittagslinie oder nach dem 
Höhenstande der Sonne über dem Horizont erörtert hat, geht 
er auf die Uebertragung der Zeit über. Für kleinere Bezirke 
geschieht das durch akustische (Auslösen eines Schusses, 
Schlagen der Turmuhren) oder optische (Zeitball) Mittel. Bei 
gröfseren Entfernungen werden pneumatische oder elek- 
trische Uhren angewendet. Bezüglich der ersteren erwähnt 
der Vortragende, dafs sie zuerst mittels Druckluft ,-(dann 


1) Vergl. Z. 1901 S. 311. 
7 Vergl. Z. 1902 S. 1681. 


mittels verdünnter Luft betätigt wurden. Die Luftleere wird 
durch Ansaugen mittels Wasserstrahles — neuerdings durch 
das Uhrwerk selbst — erzeugt. Der Redner gibt Einzelheiten 
über das Verhüten von Störungen, über Rückmeldesignale zur 
Zentralstation usw. an und beschreibt eine gröfsere derartige 
Anlage im Rathanse zu Philadelphia, wo 4 Zifferblätter von 7 m 
Dmr. in 110 m Höhe vorhanden sind, während das Uhrwerk 
auf 33 m Höhe steht. 

Die Elektrizität kann zur Zeitiihertragung in verschiede- 
ner Weise benutzt werden. Erstlich kann der elektrische 
Strom, beeinflufst durch die Normaluhr, die Zeiger der Neben- 
uhren treiben, welche nur ein Zeigerwerk mit Elektromagnet 
darstellen (sympathische Werke), wobei die Normaluhr einen 
Kontakt am Ankerrade hat. Die älteste Ausführung dieser Art 
stammt aus dem Jahre 1830. Nachteile sind: unsicherer Kontakt, 
Einwirkung von Feuchtigkeit, Einflufs der Nebenströme auf 
die Zeiger der Nebenuhren. Als spätere Verbesserungen sind 
zu nennen: Anwendung eines Schleifkontaktes statt eines Be- 
rührkontaktes, Verwendung von Wechselstrom anstelle von 
Gleichstrom, Verhütung von Funkenbildung. Bei einem neuen 
System der Magneta-Aktiengesellschaft wird Induktionsstrom 
verwendet, und es sind keine Kontakte und keine Batterie 
vorhanden. Einem Uebelstande sämtlicher sympathischer Zei- 
gerwerke, dafs ungenau gehende Werke nicht selbsttätig be- 
richtigt werden, wird nach Hipp durch Einschalten einer zwei- 
ten Leitung abgeholfen, mittels deren alle 10 Minuten ein 
durch die Zentrale ausgelöster Strom falsch stehende Zeiger 
ricbtig einstellt. 

Der elektrische Strom wird zweitens nur zum Regeln 
und Einstellen der Nebenuhren benutzt. Dabei sind die Ne- 
benuhren vollständige Werke mit Feder- oder Gewichtantrieb 
und Pendel und werden in festen Zeitabständen in der Weise 
gestellt, dafs entweder der Zeiger vorgedreht oder, wenn 
die Uhr auf Vorgehen reguliert ist, die Ankerwelle oder das 
Pendel abgefangen wird. Eine sehr weit verzweigte An- 
lage nach diesem Grundgedanken ist von Hipp in Neufchätel 
eingerichtet worden. 

Drittens kann durch den elektrischen Strom ein verabre- 
detes Zeichen gegeben werden, wohl das einfachste Mittel, um 
entfernte Uhrwerke auf genaue Zeit einzustellen. Der Redner 
erwähnt hier die bei der Post- und der Eisenbahnverwaltung 
gebräuchlichen Verfahren. Bei der Reichspost wird die Zeit nach 
einer in Berlin befindlichen, wöchentlich mit der Sternwarte 
verglichenen Uhr durch Abgabe eines Striches während einer 
Minute auf dem Morse-Apparat geregelt. Da die Uebertragung 
vonhand geschieht, so sind Unregelmäfsigkeiten nicht zu vermei- 
den. Bei der Eisenbahnvrerwaltung wird um 7 Uhr 58 Min. (M. E. 
Z.) auf allen infrage kommenden Linien mit dem Morse-Apparat 
der Ruf: mez gegeben, und zwar genau 70sk lang, und daran an- 
schliefsend während genau 50 sk ein Strich, dessen Ende den 
genauen Zeitpunkt von 8 Uhr angibt. Der ganze Vorgang 
erfolgt selbsttätig durch einen im Schlesischen Bahnhof zu 
Berlin aufgestellten Apparat, der durch eine ständig kontrol- 
lierte Normaluhr ausgelöst wird, sodafs die Genauigkeit ziem- 
lich grofs ist. 

Endlich kommen hier noch gleichschwingende Pendel in- 
betracht, wobei das Pendel einer Uhr durch Einwirkung eines 
durch eine Normaluhr beeinflufsten Elektromagneten gesteuert 
wird. Der Vorteil besteht in der grofsen Genauigkeit, der 
Nachteil in der gröfseren Beanspruchung von Batterie und 
Kontaktstelle. Die ersten Versuche wurden durch Foucault 
1847 angestellt. Der Redner beschreibt eine griifsere Anlage 
dieser Art in Berlin, bei der eine Normaluhr der Sternwarte 
6 Nebenuhren bedient. Anlagen der gleichen Art befinden 
sich in Paris, Bremen und auf einigen Berliner Bahnhöfen. 


Eingegangen 11. Februar 1903. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Januar 1903. 


Vorsitzender: Hr. Stich. Schriftführer: Hr. Geiger. 
Anwesend 43 Mitglieder und 1 Cast. 
Hr. Richter berichtet über die Tätigkeit des Ausschusses 


zur einheitlichen Feststellung des Mafsstabes für 
Indikatorfedern. 
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Darauf spricht Hr. Zillich über die geschichtliche 
Entwicklung der Setzmaschine. Der Vortrarende be- 
schreibt die verschiedenen, meist in Amerika erfundenen Setz- 
maschinen !) und geht besonders auf die Konstruktion einer 
von Rozär erdachten und von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. 
Schuckert & Co. ausgeführten Maschine »Elektrotypograph« ein. 

Zum Schlufs beriehtet Hr. Geiger über eine neue Auf- 
bewahrungsweise von Zeichnungen. Die Zeichnungen 
werden hängend aufbewahrt, und zwar dienen zum Aufhängen 
Drahtösen, welche sich federnd öffnen und am oberen Rand 
der Zeichnung mit Leinwandstreifen befestigt sind. 


Eingegangen 16. Februar 1903. 
Hamburger Bezirksverein. 

Sitzung vom 16. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 48 Mitglieder und 7 Gäste, 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Maihak über Neuerungen an Indikatorfedern und 
Federprüfung. 


Eingegangen 12. und 19. Februar 1903. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 30. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Taaks. Schriftführer: Hr. Beyde. 
Anwesend 58 Mitglieder und 7 Gäste. 


Hr. Troske spricht über eine bemerkenswerte 
Schwungradexplosion an einer Maschine, die noch nicht 
ganz 2 Jahre in der Nähe von Hannover im Betrieb war. Es 
handelte sich um eine Verbund-Corlissmaschine von 400 und 
650 mm Zvl.-Dmr. und 700 mm Hub, die bei 90 Uml./min und 
8 at 125 PS leistete. Das Schwungrad mit dem ungewöhnlich 
grofsen Durchmesser von 5,4 m und 500 mm Breite trieb eine 
Drehstromdvnamo. Die Untersuchung des Unfalles ergab, dafs 
nur noch eine Radhälfte vorhanden war: die Stücke der an- 
dern waren in grölsere Entfernung fortgeflogen. Die Maschine 
soll angeblich nicht durchgegangen sein. Der Vortragende hat 
sowohl das zersprunrene Rad als auch das in der Giefserei 
angefertigte neue Rad, von dem eine Zeichnung eingereicht 
war, rechnerisch untersucht. Bei dem neuen Rade hatte man 
den Kranz am Rande von 20 auf 45 mm verstärkt und den 
durchlaufenden Wulst in der Mitte des Kranzes von 125 auf 
155 mm erhöht. Die Räder hatten beide 8 Arme, und es waren 
Teilstellen zwischen 2 Armen angeordnet. Es fand sich, dafs die 
Arme selbst wohl kräftig genug, jedoch an der Verbindungs- 
stelle mit dem Kranz viel zu hoch belastet waren. Als Ur- 
sache der Explosion Kann neben fehlerhafter Konstruktion die 
Verwendung ganz minderwertigen Eisens genannt werden. 
Das von der Giefserei vorgeschlagene Ersatzrad wurde eben- 
falls verworfen und nach dem Vorschlare des Redners ein 
Rad mit 12 Armen und kräftigen Abrundungen gebaut. Der 
Vortragende gibt ferner eine Zusammenstellung der aufgrund 
der Zerreifsfestigkeit berechneten Grenzwerte der zulässigen 
Geschwindigkeiten für verschiedene Stoffe, wie Gufseisen, 
Schmiedeisen, Flufsstah! und Nickelstahl. | 

Darauf macht Hr. Dunsing Mitteilungen über die Ver- 
sammlung des Internationalen Verbandes der Dampf- 
kessel-Ueberwachungsvereine 1902 in Zürich)). 


Sitzung vom 6. Februar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Taaks. Schriftführer: Hr. v. Rocfsler. 
Anwesend 82 Mitglieder und 9 Gäste. 


Hr. Berner aus Berlin (Gast) spricht über den gegen- 
wärtigen Stand unserer Kenntnisse über die Anwen- 
dung der Dampfüberhitzung im Dampfmaschinen- 
betriebe. 


Eingegangen 9. Februar 1903. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 26. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Brauer. Schriftführer: Hr. Staus. 
Anwesend 49 Mitglieder und 21 Gäste. 


Hr. Nordmann spricht über Eindrücke und Bilder 
von einer Studienreise in Nordamerika. 

1) Vergi. Z. 1894 8. 1323. 

7) Z. 1902 S. 904 u. f, 
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Einleitend weist der Vortragende darauf hin, dafs in 
Amerika mehrere Einflüsse auf eine immer weiter gehende 
Steigerung der Grölsenverhältnisse hinwirken: vor allem der 
durch keine Standes- und Klassenvorurteile eingeengte Cha- 
rakter des ganzen Volkes, ein Unternehmungsgeist, der keine 
Mühe scheut und unerschrocken einen neuen Weg betritt, 
wenn der erste nicht zum Ziel geführt hat. Dazu kommt noch 
der Wunsch, überall und in jeder Beziehung das »Grölste in 
der Welt« zu besitzen, und schliefslich auch die Sucht, viel 
Geld zu verdienen. Anderseits geben die Verhältnisse des 
Landes den richtigen Boden ab, auf dem diese Eigenschaften 
zur höchsten Blüte kommen. Der Redner erwähnt die Natur- 
kräfte des Niagara, den Reichtum des Landes an Kohlen und 
Erzen und die Transportmittel. Hinsichtlich der »amerika- 
nischen Gefahr« spricht er sich dahin aus, dafs diese mehr auf 
wirtschaftlichem als auf technischem Gebiet vorhanden sei. 

Der Vortragende geht alsdann auf die amerikanische 
Werkstatttechnik ein; er weist auf die Spezialisierung und Ar- 
beitsteilung hin und auf das Bestreben, schon beim Entwerfen 
der Maschinen verwickelte Formen zu vermeiden. Eine Zeit- 
ersparnis wird ferner durch die Einrichtung besonderer Werk- 
zeugabteilungen erzielt, wo die Werkzeuge für sämtliche Ar- 
beiter angeschlilfen werden. Sehr weit geht die Anwendung 
der Revolverdrehbank. Ein Mann, und noch dazu kein ge- 
lernter Handwerker, kann mehrere, oft 4 bis 6, solcher Ma- 
schinen bedienen, was für amerikanische Betriebe eine Lebens- 
frage ist, da der gelernte amerikanische Handwerker einen 
Tagelohn von 3 bis 5 $, d. h. 12,6 bis 21 M, verdient. Da- 
bei ist allerdings zu berücksichtigen, dafs für die meisten 
Lebensbedürfnisse der Dollar nur eine Kaufkraft von viel- 
leicht 2 bis 2,50 M hat. Die Kohle wurde zur Zeit, als der 
Vortragende sich in den Vereinigten Staaten aufhielt, von 
den Werken mit 3 bis 4 $t bezahlt, sodafs der Tagesver- 
dienst eines gelernten Handwerkers nngefähr dem Wert 
von 1t Kohle gleichkommt, was bei dem Verbrauch von 1 kg 
Kohle pro PS-st einer Leistung von 1000 PS-st entspricht. In 
Deutschland, wo der gelernte Handwerker etwa 4 bis 5.# 
pro Tag erhält, würde bei einem Preis der Kohle von etwa 
18 M/t der Wert der Tagesarbeit nur !/, bis !/s t entsprechen, 
also nur ungefähr der Leistung von 200 bis 250 PS-st gleich- 
kommen. In Amerika ist nach dieser Rechnung die Arbeit des 
Handwerkers im Vergleich zu der von der Koble geleisteten 
mechanischen Arbeit 4- bis 5mal so teuer wie in Deutschland. 


In einzelnen Werken besteht die Einrichtung des »speed 
boss«, eines besonderen Werkmeisters, der nur fortwährend 
an den Arbeitsmaschinen die Schnittgeschwindigkeit zu prü- 
fen und auf das höchste oder günstigste Mais einzustellen 
bat. Dieses liegt im allgemeinen weit höher, als bei uns üb- 
lich, besonders infolge des weichen Gufseisens, aber auch 
infolge stärkerer Beanspruchung der Werkzeugmaschinen. Der 
Werkzeugstahl an und für sich ist in Amerika nicht besser 
als bei uns; im Gegenteil, sehr viele Werke beziehen gerade 
ihren Schnelldrehstahl von England oder Deutschland. 


Durch die Gesehwindigkeitssteigerung und durch die fort- 
währende Beaufsichtigung der Werkstättenarbeit in Verbin- 
dung mit den hohen Löhnen und den in vielen Fabriken ein- 
geführten Prämien wird der Arbeiter dazu gebracht, sein 
Möglichstes zu leisten, und man kann wohl der von Fabrik- 
leitern verschiedentlich geäufserten Ansicht zustimmen, dals 
der amerikanische Arbeiter in gleicher Zeit ungefähr / mehr 
leistet als der deutsche, ohne dafs die Güte des Erzeugnisses 
darunter leidet. Schon äufserlich fällt dies auch in manchen 
Fabriken durch ein geradezu hastiges Arbeiten auf. Die Ar- 
beiter können natürlich einen solehen Betrieb nicht auf die 


- Dauer aushalten und sind oft mit 40 bis 45 Jahren nicht mehr 


voll arbeitsfähig. Sie werden dann entlassen, und viele, die 
nicht inzwischen schon Geld genug zurückgelegt haben, fallen 
einem traurigen Lose anheim. 

Neben dieser grofsen Leistungsfäbigkeit der Arbeiter sind 


“es noch andere Hülfsmittel, wie grofse Krane, welche die 


ganze Werkstätte beherrschen, ferner die Anwendung von 
Elektrizität, Prefswasser und Druckluft zur Uebertragung 
mechanischer Arbeit, die man oft alle drei nebeneinander in 
einer und derselben Fabrik findet, endlich eine zweckmifsige 
Anlage der ganzen Fabrik, die das Werkstück stets nur in 
einer Richtung durch die Arbeitsräume laufen läfst, welche 
den amerikanischen Fabrikanten befähigen, trotz der hohen 
Löhne mit uns in Wettbewerb zu treten. 


Was nun die Entwicklung des Dampfmaschinenbaues be- 
trifft, auf den das Studium des Vortragenden besonders ge- 
richtet war, so haben hier neben dem Bedarf der grofsen Städte 
an Trinkwasser, der zur Anlage recht bedeutender Wasser 
werke geführt hat, ganz besonders die Fortschritte der Elektro- 
technik mitgewirkt, die den Bau von 6- bis 8000 pferdigen und 
noch grofseren Dampfmaschinen, vereinigt in Kraftwerken von 
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100000 PS und mehr, zur Folge gehabt haben. Niedrige Preise 
und hohe Nachlässe bei Abnahme gröfserer Strommengen er- 
möglichen es jedermann, Elektrizität in ausgedehntem Mafse 
zu verwenden, und so hat in den grölseren Städten das elek- 
trische Licht fast jede andere Beleuchtung, zum mindesten für 
Geschäfts- und öffentliche Zweeke, verdrängt. Daneben haben 
der steigende Verkehr und die Absicht, die Rauch- und Rufs- 
plage zu vermeiden, zum Bau von elektrischen Straisen- und 
Vorortbahnen mit ganz gewaltigen Kraftwerken geführt. 

Der Vortragende geht alsdann auf das Reisen in den Ver- 
einigten Staaten und das Eisenbahnwesen näher ein. Er weist 
darauf hin, dafs die Fahrgeschwindigkeiten nicht so aufser- 
gewöhnlich hoch sind, wie man hei uns oft annimmt, obwohl 
auf besonders günstigen Streeken Geschwindigkeiten von 
110 km/st erreicht werden. Schliefslich bespricht er die Ein- 
richtung der Eisenbahnwagen, die Fahrkartenkontrolle und 
das Straisenbahnwesen. 


Eingegangen 9. Februar 1903. 


Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Eulenberg. Schriftführer: Hr. Karch. 
: Anwesend 61 Mitglieder und 9 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Alfr. Müller über Aufbereitung der Kohle. 


Eingegangen 17. Februar 1903. 


Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 17. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Kosch. Schriftführer: Hr. Hosemann. 
Anwesend 38 Mitglieder und 2 Gäste. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit geschäftlichen An- 
gelegenheiten. 


Zeitschriftenschau. 
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Eingegangen 16. Februar 1903. 
Bezirksverein an der Lenne. 
Sitzung vom 14. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 32 Mitglieder und 23 Gäste. 


Hr. Röchling spricht über die Sandstrahlgebläse in 
geschiehtlicher und konstruktiver Entwicklung’). 


Eingegangen 13. Februar 1903. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Dezember 1902. 
Vorsitzender: Hr. Hofsfeld. Schriftführer: Hr. Borghaus. 
Die Herren Neudeck und Blochmann sprechen über 


Unterwasser-Panzer. 

Der Vorsitzende erstattet alsdann den Jahresbericht, der 
Kassierer den Kassenbericht. 

Schliefslich werden die Wahlen zum Vorstande des Be- 
zirksvereines und zum Vorstandsrat vollzogen. 


Sitzung vom 9. Januar 1903. 


Vorsitzender: Hr. Hofsfeld. Schriftführer: Hr. Schaumann. 
Anwesend 19 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Marten spricht iiber die Rotationsdampfmaschine, 
Bauart Hult”). 

Im weiteren Verlauf der Sitzung werden geschiftliche 
Angelegenheiten erledigt. 


) Vergl. Z 1902 S. 676 u. f. 
2) Eine mit Figuren versehene Veröffentlichung über diese Ma- 
schine befindet sich in Vorbereitung. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Das Abteufen des Schachtes I der Bergwerks-Gescll- 
schaft Laura und Vereeniging zu Eygelshoven (Hollän- 
disch Limburg) mittels Gefrierverfahrens. Von Pierre. 
(Glückauf 23. Mai 03 8. 481/87 mit 2 Taf.) Darstellung der Einrich- 
tungen zum Abteufen eines 98,5 m tiefen Schachtes von 4,5 m Dmr. 
Kohlensäure-Doppelkompressor von 135 und 185 nm Zyl.-Dmr. und 
450 mm Hub mit Riemenantrieb. Mitteilungen über den Verlauf der 
Arbeiten. 

Dampfkraftanlagen. 

Power plant of the Government Printing Office at 
Washington. (Eng. Rec. 16. Mai 03 S. 512/14*) Das Gebäude, in 
dem Kessel- und Maschinenhaus untergebracht sind, bedeckt 35 x 41 qm 
Fläche. Es enthält 3 Flammrohrkessel von je 162 qm Heizfläche, die 
mit Vorwärmern versehen sind und Dampf von 8,4 at Ueberdruck er- 
zeugen. Darstellung der Kesselanlage, der Speisepumpen und der 
.Vorwärmer. Forts. folgt. 

Two experiments in smoke preventing furnaces. (Eng. 
News 21. Mai 03 S. 460/61*) Günstiger Versuchsbericht über eine 
Feuerung, Bauart Harris, in Nashville für ortfeste Kessel und eine 
Feuerung, Bauart Walker, in New York für Lokomotivkessel. 

The choice of steam bollers. Von Stromeyer. (Engineer 
29. Mai 03 S. 555) Der Verfasser erörtert im allgemeinen die ver- 
schiedenen Bauarten und die Vorzüge von Feuerrohr- und Wasserrohr- 
kesseln. 

Vor- und Nachteile von Galloway-Röhren. Von Hemm. 
(Z. bayr. Rev.-V. Mai 03 S. 86/87*) Den Vorteilen hinsichtlich der 
Versteifung der Flammrohre gegen itufseren Druck, der Vergröfserung 
der Heizfliche und der Begünstigung des Wasserumlaufes stehen als 
Nachteile die hohen Kosten und die geringe Betriebsicherheit entgegen. 


Eisenbahnwesen. 


Die neuen Linien der Rhätischen Bahn. 
Reichenau-Ilanz. Von Saluz. (Schweiz. Bauz. 


Die Bahn 
30. Mai 03 S. 


) Das Verzeichnis der für die Zeltschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
jJahrshe‘ten zusamincuyeiaist und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 3 # pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 M 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


243/47*) Die normalspurige eingleisige Bahn ist rd. 19 km lang. 


Lageplan und kurze Angaben über den Oberbau. Schlufs folgt. 


The Whitechapel & Bow Railway. Forts. (Engng. 29. Mai 
03 S. 714/15* mit 1 Taf.) Angaben über die Brücken der Bahn. Dar- 
stellung der Brücke über die Campbell-Strafse und der anschliefsenden 
Bahnviadukte. Die Campbell-Brücke besteht aus einer 16,15 m weiten 
Oeffnung, die bei rd. 12 m Breite 4 Gleise trägt. Die Fahrbahn 
ruht auf 8 Quer- und 4 Längsträgern, die sich auf gemauerte Pfeiler 
stützen. Die anschliefsenden gemauerten Viadukte haben rd. 6 m 
weite Oeffnungen. 

Location and construction of the Ohio Residency, 
Pittsburg, Carnegie & Western R. R. (Eng. News 21. Mai 03 
S. 445/48*) Beschreibung des wegen kostspieliger Erdarbeiten be- 
merkenswerten Baues der rd. 30 km langen Strecke. 


Four-cylinder compound goods locoınotive. (Engineer 
29. Mai 08 S. 542*) °/s-gekuppelte Lokomotive mlt vorderem Dreh- 
gestell und aufsenliegenden Zylindern von 381 und 520 mm Dmr. bei 
609 mm Hub. 

A twenty-ton storage battery switching engine. (Eng. 
Rec. 16. Mai 03 S. 525/26) Die von der C. W. Hunt Company in 
West New Brighton, N. Y., gebaute normalspurige Lokomotive hat rd. 
20 t Betriebsgewicht und ist über die Puffer rd. 6,5 m lang. Sie 
wird mittels einer Akkumulatorenbatterie, die vor und hinter dem 
Führerstand angeordnet ist, mit 3,2 bis 6,4 km/st Geschwindigkeit be- 
trieben. 

The design and equipment of railway repair shops. 
Von Damon. (Eng. News 14. Mai 03 S. 424/27*) Allgemeines über 
die Anordnung der Werkstätten. Lokomotiv- und Kesselbauwerkstätte; 
Schmiede; Wagenbau; Lackiererei; Holzschneidemühle; Krafthaus ; 
Krane; elektrische Anlagen; Heizung; Rohrleitungen. 

Neue Einrichtungen und Nebenvorrichtungen zur Zug- 
sicherung auf Eisenbahnen. Schlufs. (Dingler 30. Mai 03 S. 
346/49*) Selbsttätige Zugsicherung von Georg Schreiber. Schutz- 
mittel gegen Glatteis auf elektrischen Bahnen mit Stromschiene. 


Eisenhüttenwesen. 

Die Entwicklung des kontinuierlichen Herdofenpro- 
zesses. (Stahl u. Eisen 1. Juni 03 S. 682/90) Deutsche Bearbeitung 
des in Zeitschriftenschau v. 30. Mai 03 erwähnten Vortrages von Talbot. 

A new blast furnace top. Von Sahlin. (Iron Age 14. Mai 
03 S. 22/25*) S. a. Zeitschriftenschau v. 30. Mai 03. Darstellung 
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eines luftdicht verschliefsbaren Hochofenaufsatzes, Bauart Kennedy, 
durch den Explosionen der Hochofengase verhindert werden sollen. 
Angaben über den Vorgang beim Beschicken des Ofens. 

Kennedys doppelter Gichtverschlufs tür Hochdfen. 
(Stahl a. Eisen 1. Juni 03 S. 677/80*) Deutsche Bearbeitung des vor- 
stehend erwähnten Aufsatzes von Sahlin. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 16. Mai 03 S. 516/18*) Einzelheiten der Zweige- 
lenk-Bogenbrücke in Carlsburg, Dänemark, der Riverside Cimetery- 
Brücke in Cleveland, Ohio, mit 2 Bogen von je rd. 43 m Spannweite 
und der Forbes Street-Brücke in Pittsburg mit einem Segmentbogen 
von 48,8 m Spannweite. Darstellung des Brooklyn Brighton-Viaduktes 
in Cleveland, Ohio, der ınter andern eine Bogenöffnung von 51,2 m 
enthält. Forts. folgt. 

Bridge building and bridge works in the United Sta- 
tes. Forts. (Engineer 29. Mai 03 S. 536/38*) Mount Vernon Bridge 
Co. Newcastle Bridge Co. Pennsylvania Steel Co. Phoenix Bridge Co. 
in Phoenixville. Wabash Bridge and Iron Co. 


Elektrotechnik. 


Das Elektrizititswerk Charlottenburg. Von Colli- 
schonn. Schlufs. (Elektrot. Z. 28. Mai 03 S. 413/21*) Pufferbat- 
terie, Schaltungsschema, Schaltanlage und -geräte für Gleich- und Dreh- 
strom. Zusatzmaschinen und Schaltanlage für die Pufferbatterie, Dreh- 
stromnetz des Werker. Transformatorenstellen. Ergebnisse der Ab- 
nabmeversuche des Werkes. Wirkungsgrad und Dampfverbrauch der 
Dampfdynamos. Wirkungsgrad, Erwärmung und Spannungsabfall der 
Dynamomaschinen, Umformer und Transformatoren. Belastung und Er- 
trag der Werkes. 

Boise, Idaho, transmission plant. (El. World 16. Mai 03 
S. 825/26*) Die Wasserkraft wird durch einen fast 5km langen Ka- 
nal mit 6 m Gefälle aus dem Payette-Flufs gewonnen und in zwei 
1200pferdlgen Turbinen ausgenutzt, die je einen 1000 KW-Drehstrom- 
erzeuger unmittelbar antreiben. Die Maschinenspannung von 500 V 
wird zur Fernleitung nach der 37 km entfernten Stadt Bofse auf 
23000 V erhöht. 

Safety device in central stations and sub-stations. (EI. 
World 16. Mai 03 S. 828/29*) Auszug aus einem Vortrag von Torchio, 
in welchem die zur Sicherung eines ungestörten Betriebes erforderli- 
chen Einrichtungen, Geräte und Schaltungen aufgezählt und kurz er- 
läutert sind. 

Field coil formulas. Von Reid. (El. World 16. Mai 03 S. 
826/28) Anleitung zur Berechnung der Magnetspulen, erläutert durch 
praktische Beispiele. 

Beitrag zur Theorie und Wirkungsweise der mehrpha- 
sigen Kommutatormotoren mit Nebenschlufserregung. Von 
Bragstadt. Schlufs. (Elektrot. Z. 28. Mai 03 S. 421/24*) Verluste 
und Leistungen. Drehmcment, Schlüpfung und Wirkungsgrad. 


Ueber eine interessante Erscheinung an kompensierten 
Motoren. Von Heyland. (Elektrot. Z. 28. Mai 03 S. 412/13*) Er- 
läuterung der Gründe, weshalb die Induktionsströme und Verluste im 
Rotor der Wechselstrommotoren mit Kommutator und Phasenausg lei- 
chung geringer als bei gewöhnlichen Induktionsmotoren werden. 


The storage battery in transmission plants Von 
Knowlton. (El. World 16. Mai 03 S. 831) Schilderung des Ein- 
flusses von Sammlerbatterjeen auf die Sicherheit des Betriebes von Was- 
serkraft-Elektrizitätswerken. Angaben über die Wahl der Batterieleistung 
und ihre Anlagekosten. 


Erd- und Wasserbau. 


The 15-cu. yd. dipper dredge for the New York Harbor 
improvements. (Eng. News 14. Mai 03 S. 428/29*) Kombinierter 
Greif- und Eimerbagger von 43 m Länge, 15 m Breite und 4,5 m Tief- 
gang für Baggertiefen bis 15 m. 

A small »home-made« dipper dredge or steam shovel. 
(Eng. News 14. Mal 03 S. 423/24*) Die Baggervorrichtung kann nach 
Bedarf als Landbagger, indem sie auf ein fahrbares Untergestell gesetzt 
wird, oder als Seebagger auf einem Flofs verwendet werden. Der 
Greiferarm wird durch eine 8pferdige Dampfwinde bewegt. Der ganze 
Bagger mit Flofs wurde für rd. 4200 & hergestellt. 


The utilisation of Utah Lake as a reservoir. Von Har- 
desty. (Eng. News 21. Mai 03 S. 442/46*) Der See wird zum Spei- 
sen von Kanälen und zum Bewässern der anliegenden Ländereien be- 
nutzt. Da er ziemlich tief liegt, reicht das Gefälle in der trocknen 
Jahreszeit nicht aus. Um dennoch Wasser zu Berieselungszwecken ent- 
nehmen zu können, ist ein elektrisch betriebenes Pumpwerk angeordnet, 
das kurz beschrieben ist. 

A new rotary concrete mixer. (Eng. News 14. Mai 03 8. 
433/34*) Der Beton wird in einer wagerechten oben offenen Trommel 
durch ein umlaufendes Schaufelrad gemischt. Die ganze Vorrichtung 
ist auf einem Wagengestell angeordnet. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zur Berechnung der Bohlwerke. Von Engels. (Zentralbl. 
Bauv. 3. Juni 03 8. 273/76*) Darstellung einer Einrichtung zur An- 
stellung von Biege- und Knickversuchen mit in Sand eingetriebenen 
Pfählen. Theorie der Bohlwerke von Mohr. Folgerungen aus den 
Versuchergebnissen. 


Feuerungsanlagen. 
Determining the density of smoke. (Eng. Rec. 16. Mai 03 
S. 522) Der Vortrag von Cary in New York enthält Angaben über 
Verfahren zur Bestimmung der Bestandteile von Rauchgasen durch 
Beobachtung der Farbe des aus dem Schornstein entweichenden Rauches. 


Gasindustrie. 


Die Vergasung des Kohlenstoffes beim Heifsblasen im 
Generator. Von Strache. (Journ. Gasb.-Wasserv. 30. Mai 03 S. 
434/36) Bemerkung zu dem rleichuamigen Aufsatz von Wielandt, s. 
Zeitschriftenschau v. 28. März 03. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The action of the septic tank on acid iron sewage. (Eng. 
Rec. 16. Mai 03 S. 519/20) Abdruck des dritten Jahresberichtes über 
die von Kinnicutt und Eddy angestellten Versuche. S. a. Zeitschriften- 
schau v. 7. Juni 02 unter gleicher Ueberschrift und v. 25. April 03 
unter »Further experiments with a small closed septic tank at Wor- 
cester, Mass. 4. 


Giefseroi. 


Eine moderne Eisengiefserei. (Ludw. Loewe & Co. A.-G., 
Berlin.) Von Leyde. (Stahl u. Eisen 1. Juni 03 S. 657/70*) Aus- 
führliche Darstellung der ursprünglich für 2500 t jährliche Erzeugung 
angelegten Giefserei, deren Leistung jedoch bei 125 Formern auf 4500 t 
angewachsen ist. Lageplan. Grundrifsanordnung. Konstruktion und Aus- 
führung des Gebäudes. Gichtbühne. Oefen. Trockenkammern. Sand- 
aufbereitung. Putzerei. Fördervorrichtungen. Heizung. Wasch- und 
Woblfahbrtseinrichtungen. Laboratorium. Prüfung der Gufsstücke. Rech- 
nungswesen. 


Hebezeuge. 


Two-ton jib crane. (Engineer 29. Mai 03 8. 543*) Der von 
J. Wilson & Co. in Dublin gebaute Drehkran mit Wippausleger Ist 
auf einem verschiebbaren Portal angeordnet. Zum Antrieb dient eine 
stehende zweizylindrige Zwillingsmaschine mit stehendem Kessel. 


Kälteindustrie. 


Die neue Ammoniak-Kompressions-Kältemaschine »Ha- 
malgis« der Halleschen Maschinenfabrik und Eisengiefse- 
rei yorm. Riedel & Kemnitz, Halle a/S. Von Stetefeld. (Z. 
Kälte-Ind. Mai 03 S. 81/90*) Die Dampfmaschine hat 810 mm Zyl.- 
Dmr. und 700 mm Hub, der Kompressor 249 mm Zyl.-Dmr. und 420 mm 
Hub. Beschreibung des Vorganges bei der Vornahme der Versuche. 
Mefseinrichtungen. Darstellung der Ergebnisse in Schaulinien und Zah- 
lentafeln. 


Ueber die Verbesserung des Arbeitsvorganges bei Koh- 
lensäure - Kältemaschinen für hohe Kühlwasasertempera- 
turen. Von Krämer. (Z. Kälte-Ind. Mai 03 S. 90/97*) Rechnerische 
Untersuchung des Arbeitsverlaufes bei Anwendung eines sogenannten 
Speise- oder Expansionszylinders, bei Verbundkompression mit ein- 
fachem Verdampfer und Zwischenkübler, bei Verbundkompression mit 
Zwischenverdampfer und bei Einschaltung eines Zwischengefafses. 


A cold storage warehouse. (Eng. Rec. 16. Mai 03 S. 523/25») 
Das Lagerhaus der E. M. Upton Cold Storage Company in Rochester, 
N.Y., wird mit kalter Luft gekühlt, die vor dem Eintritt in die Lager- 
räume an Ammoniak-Kühlschlangen vorbeigeführt wird. Die Maschinen- 
anlage umfafst aufser den von Dampfmaschinen angetriebenen Am- 
moniak-Kompressoren und Pumpen mebrere Dampfdynamos, die Strom 
für Licht- und Kraftzwecke liefern. Darstellung der Küblleitungen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Moderne Lade- und Transporteinrichtungen für Kohle, 
Erze und Koks. Von v. Hanffstengel. Forts. (Dingler 30. Mai 03 
S. 340/43*) Gleisbahnen, Karren und Kipperwagen. Forts. folgt. 


Anlage und Wirtschaftlichkeit moderner Transport- 
anlagen. Von Aumund. (Journ. Gasb.-Wasserv. 30. Mai 03 8 427/34°) 
Selbstentladewagen. Huntsche Elevatoren in Verbindung mit selbst- 
tätigen Bahnen. Elektrisch hetriebener Eisenbahnwagenkipper. Kon- 
struktionen von Greifern. Fahrbare Verladebrücke. 


Transport par hélices à 200 mètres de distance. (Genie 
civ. 80. Mai 03 8. 74/75*) Darstellung einer Fördereinrichtung für 
die geprefsten Rübenschnitzel einer täglich 500 t Rüben verarbeitenden 
Zuckerfabrik nach einem 200 m entfernten Schiffahrtskanal. 


An automatic car tipple. (Eng. News 21. Mai 03 8. 451°) 
Durch Verstellen eines Handhebels wird eine Plattform geneigt, auf der 
sich der Wagen befindet. Sobald der Inhalt des Wagens entleert ist. 
stellt sich die Plattform wieder wagerecht ein. Beim Heranfahren eines 
zweiten Wagens wird ein vor dem ersten Wagen befindlicher Hemm- 
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klotz gelöst, worauf der Wagen elne schiefe Ebene hinunterliiuft und 
dureh eine selbsttätige Weiche auf ein Leergleis gebracht wird. 


Maschinenteile. 


The now Kennedy gate valvc. (Iron Age 14. Mai 03 S. 16*) 
Bei den von der Kennedy Valve Mfg. Company in New York gebauten 
Absperrschiobern sind die beiden Schieberspiegel auf Kugelflüchen ge- 
lagert, sodafs sie sich beliebig einstellen und gleichmäfsig dicht an 
die Sitze anlegen können. 


Materialkunde. 


Ueber das Altern deutscher Eisenbleche. Von Stern. 
(Elektrot. Z. 28. Mai 03 S. 407/12*) Die in den Jahren 1897 bis 1902 
angestellten Versuche ergaben, dafs das Eisen bei allen Temperaturen 
altern, d. h. mit der zeit höhere Hysteresisverluste aufweisen kann. 
Die Bleche nach dein Stanzen zu glähen, ist wertlos oder sogar schid- 
lich. Während die deutschen Walzwerke früher stark alterndes Eisen 
erzeugten, können sie jetzt garnicht oder wenig alterndes Blech her- 
stellen; jedoch ist ständige Ueberwachung und Nachmessung anzuraten. 


Zur Frage der Aenderung der Festigkeitseigenschaften 
von Kesselblechen im Betriebe Von Bach. (Z. bayr. Rev.-V. 
Mai 03 S. 84/85) Nach den vom Verfasser angestellten Versuchen 
zeigen jene Stellen, die der gröfsten Erwärmung ausgesetzt sind, eine 
geringere Dehnung, also einen Verlust an Zähigkeit gegenüber dem 
benachbarten Material. 


The quality of pig iron for foundry use as shown by 
fracture and analysis. Von Patterson. (Iron Age 21. Mai 03 
S. 10/13) Allgemeines über den Einflufs von Kohlenstoff, Siliciam und 
Mangan auf die Eigenschaften des Giefsereiroheigens. Untersuchung des 
Schwefel- und Titangehaltes. Regeln für die Auswahl der Eisensorten 
für bestimmte Zwecke. 

Cuprosilicium (Siliciumkupfer). Von Kroupa. (Oesterr. Z. 
Berg- u. Hüttenw. 23. Mai 03 S. 285/87) Mitteilungen über verschie- 
dene Verfahren zur Herstellung der genannten Verbindung in elektrischen 
Schmelzöfen und über ihre Verwendung als Zusatz zu Bronzelegierungen. 


Mechanik. 


UeberFlüssigkeitsbewegungenin Rotationshohlraumen. 
Von Prášil. Forts. (Schweiz. Bauz. 30. Mai 03 S. 249/51*) S. Zeit- 
schriftenschau v. 6. Juni 03. Forts folgt. 


The polar moment of inertia, and its graphical appli- 
cation to riveted joints. Von Blake und Runge. (Eng. News 
21. Mai 03 S. 461/62*) Ableitung von Formeln zur Untersuchung von 
Nietnähten und Nieten auf Drehbeanspruchung. 


Motallbearbeitung. 


The Reed electrically driven engine lathe. (Iron Age 21. 
Mai 03 S. 4/5*) Die von der F. E. Reed Company in Worcester, 
Mass., gebaute Drehbank hat 9,1 m Bettlinge und 760 mm Spitzen- 
höhe. Sie wird von einem Elektromotor von 8 PS angetrieben, der 
bei 240 V Spannung 1200 Uml./min macht. 


Grinding machines and processes. XXII. Von Horner. 
(Engng. 29. Mai 03 S. 709*) Universal-Schleifmaschine der London 
Emery Works Co. 

The Young sheet metal power shear. (Iron Age 14. Mai 03 
S. 1*) Schere mit Riemenantrieb und doppeltem Rädervorgelege für 
Bleche von 12,7 bis 15,9 mm Stärke von der W. C. Young Mfg. Com- 
pany in Worcester, Mass. 

The Niagara power gang punch. (Iron Age 21. Mai 03 S. 
13*) Die dargestellte Stanze stellt 30 Löcher von rd. 12,7 mm Dmr. 
auf einmal her. Sie ist von den Niagara Machine & Tool Works in 
Buffalo, N. Y., gebaut. . 

The increasing use of terne plates for roofing. (Iron 
Age 21. Mai 03 S. 8/9*) Darstellung des Vorganges bei der Her- 
stellung von verzinnten Dachplatten aus geglühtem Eisenblech in den 
Laughlin Tin Plate Works der American Tin Plate Company in Mar- 
tin's Ferry, Ohio. 

An improved Americar boring and turning mill. (Iron 
Age 14. Mai 03 S. 3*) Die von der American Tool Works Company 
in Cincinnati gebaute Maschine ist mit 2 unabhängigen Werkzeug- 
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trägern ausgerüstet, die mittels Schraubenspindel in wagercchter und 
mittels Zahnstange in senkrechter Richtung eingestellt werden. Das 
Werkstück wird auf einem drehbaren Tisch von rd. 915 mm Dmr. ein- 
gespannt. A 

The Atlas tool makers’ vise. (Iron Age 14. Mai 03 S. 8*) 
Der Schraubstock der Atlas Machine Company in Providence, R. J., 
lafst sich samt dem eingespannten Werkstück schief einstellen, um 
das Werkstück in die für die Bearbeitung günstigste Lage bringen zu 
können. 

Speed diagram for the Brown & Sharpe universal mil- 
ling machine. (Am. Mach. 30. Mai 03 S. 689*) Die mittels eines 
Deckenvorgeleges und einer Stufenscheibe an der Maschine erreichbaren 
Umfangsgeschwindigkeiten des Fräsers sind in einer Schaulinie zusam- 
mengestellt. 

Blechschere mit Sicherheitsvorrichtung. (Stahl u. Eisen 
1. Juni 03 S. 680/81*) Bei der von der Maschinenfabrik Sack in Rath 
gebauten Einstünderschere ist der Ständer dadurch gegen Brüche go- 
sichert, dafs das untere Schermesser wie das obere auf einem senk- 
recht beweglichen Schlitten angebracht ist, der unten eine zweite 
Schere bildet. Zwischen das untere Messerpaar wird ein Blechstreifen 
von etwas gröfserem Abscherwiderstand eingeschoben, der zerschnitten 
wird, falls die Beanspruchung des oberen Messerpaares zu grofs wird. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Verwendung von Akkumulatoren zum Fahrbetrieb. 
Von v. Winkler. (Z. f. Elektrot. Wien 31. Mai 03 S. 329/31*) Unter- 
suchung über die günstigste Beanspruchung der Akkumulatoren für 
Motorfahrzeuge, insbesondere über die Wahl der Plattengröfse bei ge- 
ringsten Ersatzkosten. Schlufs folgt. 


Schiffs- und Seewesen, 


The light draft river tug James Rumsey«. (Eng. News 
21. Mai 03 S. 457/58*) Doppelschrauben Schleppdampfer von 36,5 m 
Länge, 6,7 m Breite und 1,3 m Tiefgang bei 100 t Wasserverdrängung. 
Die beiden Vierfach-Expansionsmaschinen leisten rd. 550 PSi. 


The Lenox wedge-clump mooring anchor, constructed 
by Messrs. Brown, Lenox & Co., Engineers, Pontypridd. 
(Engng. 29. Mai 03 S. 729*) Der Warpanker besteht aus einem schwe- 
ren eisernen Schuh, dessen breite Spitze sich beim Anziehen der Kette 
in den Meerboden einbohrt. Der kurze Ankerhals ist in der echriigen 
Fläche über der Spitze gelenkig befestigt. 


Strafsenbahnen. 


Automatic tramway point adjuster. (Engineer 29. Mai 03 
8. 551/52*) Beschreibung einer von S. Dixon & Son Ltd. in Leeds 
gebauten Vorrichtung zum Verstellen der Weichen bei elektrischen 
Strafsenbahnen vom Wsgen aus. 

General Electric Company’s surface contact system. 
(Engng. 29. Mai 03 S. 711/14*) Die Stromzuführung besteht aus zwei 
Reihen von Metallkontakten, die im Pflaster zwischen den Schlenen 
eingebettet sind. Die eine Kontaktreihe dient zum Zuführen des Er- 
regerstromes vom Wagen nach den Magnetspulen, welche die zweite 
Kontaktreihe — die Starkstromkontakte — unter Strom setzen. Die 
Stromabnehmer werden von langen Eisenschienen gebildet, die an einem 
Rahmen aus Profileisen isoliert befestigt sind. Darstellung der Einzel- 
teile. en 
Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Spiritusmotoren zum Antrieb von Dynamomaschinen. 
(Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 27. Mai 03 8. 401/02*) Darstellung meh- 
rerer fahrbarer Spiritusmotoren von Daimler & Co. in Cannstatt, die 
mit Dynamoinaschinen von Lahmeyer & Co. in Frankfurt gekuppelt 
sind, und Angaben über Wirkungsweise und Regelung der Daimler- 
Motoren. 

Some new things. (Am. Mach. 30. Mai 03 S. 710/11*) Stehen- 
der Zweitakt-Benzinmotor der Manhattan Transit Company in New York. 


Werkstätten und Fabriken. 


Some motor car works. III. (Engineer 29. Mai 03 S. 539/41*) 
Mann's Steam Cart & Wagon Works in Hunslet bei Leeds. 


Rundschau. 


Der am 1. Mai d. J. erfolgte Anschlufs des Deutschen 
Reiches an die Internationale Union zum Schutze des ge- 
werblichen Eigentums, über dessen Geschichte und Bedeu- 
tung wir bereits ausführlich in Z. 1902 S. 1741 berichtet haben, 
hat dem deutschen Verein für den Schutz des gewerblichen 
Eigentums vor kurzem Veranlassung zu einer Feier gegeben. 
In seiner Festrede schilderte der Vorsitzende Hr. v. Schütz 
die bisherigen Bestrebungen, die gewerblichen Rechtsfragen 
international zu regeln, in einem Rückblick, dem wir folgendes 
entnehmen. 

»Die erste Anregung, die Scbutzgesetze für das gewerb- 


liche Eigentum auf internationalem Wege gleichförmiger zu 
gestalten, war schon um 1851 vom Prinz-Gemahl Albert von 
England ergangen, aber für unausführbar erklärt worden. Die 
Sache ruhte, bis der Direktor der Wiener Weltausstellung, 
Baron Schwarz-Senborn, im Jahre 1873 die an der Ausstellung 
beteiligten Regierungen zu einer Acufserung über denselben 
Gedanken einlud. Elf Regierungen sagten zu; aber die Kon- 
ferenz kam nicht zustande, und die Frage wäre infolge von 
Eifersüchteleien innerhalb der österreichischen Regierung wahr- 
scheinlich im Sande verlaufen, wenn nicht eine Anzahl von 
deutschen Männern sie in die Hand genommen hätte. Unter 


diesen zeichnete sich Hr. Carl Pieper durch besondere Rührig- 
keit und Tatkraft aus, und ihm ist es in erster Linie zu dan- 
ken, dals in wenigen Wochen 184 Anmeldungen aus allen 
Ländern für den ersten Wiener Kongrels einliefen, welcher im 
August 1873 im Jurypavillon der Weltausstellung eröffnet 
wurde. 

Von den zahlreichen Deutschen, die auf dem Wiener Kon- 
grofs mitwirkten, gestatten Sie mir, wenigstens einige Namen 
zu nennen, wie André, Daimler, Hartig, Jannasch, Kloster- 
mann, Langen, Nieberding, Pieper, Reuleaux, Rosenthal, Rühl- 
mann, Sachsenberg, Franz Wirth, und vor allen: Werner Siemens. 

M. H., diese Namen sagen alles und machen jede Schil- 
derung von meiner Seite, wie glänzend Deutschland auf jenem 
Konerefs vertreten war, übertlüssig. Ich kann mir nicht ver- 
sagen, Ihnen von den Aussprüchen, welche jener erste Kon- 
erels beschlois, wenigstens einige zu verlesen: 

I. Der Schutz der Erfindungen ist in den Gesetzgebungen 
aller zivilisierten Nationen zu gewährleisten: 

a) weil das Rechtsbewulstsein der zivilisierten Nationen 
den gesetzlichen Schutz der geistigen Arbeit verlangt; 

b) weil er das einzige praktisch wirksame Mittel bildet, 
neue technische Gedanken ohne Zeitverlust und in glaubwür- 
diver Art zur allgemeinen Kenntnis zu bringen; 
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ce) weil der Patentschutz die Arbeit des Erfinders zu einer 
lohnenden macht und dadurch berufene Kräfte veranlalst, Zeit 
und Mittel an die Durch- und Einführung neuer und nütz- 
licher technischer Methoden und Einrichtungen selbst zu wen- 
den, oder ihr fremde Kapitalien zuführt; 


d) weil durch die obligatorische, vollständige Publikation 
der den Gegenstand des Patentes bildenden Erfindung die 
grofsen Opfer an Zeit und Geld, welche die technische Durch- 
führung andernfalls der Industrie aller Länder kostet, be- 
deutend vermindert werden; 


e) weil durch sie das Fabrikgeheimnis, welches den 
gröfsten Feind des technischen Fortschrittes bildet, den Boden 
verliert; 

f) weil den Ländern, welche kein rationelles Patentwesen 
haben, dadurch grofser Nachteil erwächst, dafs ihre talent- 
vollen Kräfte sich Ländern zuwenden, in denen ihre Arbeit 
geschützt wird; 

g) weil erfahrungsmdfsig der Patentinhaber am wirk- 
samsten für schnelle Einführung seiner Erfindung sorgt. 


Der folgende Ausspruch behandelte die Organisation von 
Patentämtern, während der dritte lautete: 


III. In anbetracht der grofsen Ungleichheit der bestehenden 
Patentgesetzgebungen und in anbetracht der veränderten in- 
ternationalen Verkchrsbezichungen der Jetztzeit liegt das Be- 
diirfnis für Reformen vor, und es ist dringend zu empfehlen, 
dals die Regierungen sobald wie möglich eine internatio- 
nale Verständigung über den Patentschutz herbeizu— 
führen suchen. 


M. H., ich mulste Ihnen diese Aussprüche so ausführlich 
wiedergeben, um Ihnen zu zeigen, welche Klarheit über die 
einzelnen Fragen schon auf dem ersten Wiener Kongrefs ge- 
wonnen wurde. 


Freilich, an eine internationale Union dachte man damals 
noch nicht, sondern man verfolgte das unendlich weiter ge— 
steekte Ziel einer gleichförmigen Ausgestaltung aller Patent- 
gesetzgebungen auf dem Wege internationaler Verständigung. 

Die Hauptsache aber war, dafs das Komitee, welches den 
Wiener Kongrefs vorbereitet hatte, mit dem Rechte der Zu- 
wahl für dauernd erklärt wurde, denn hierdurch wurde der 
Gefahr, dafs die Fragen versanden möchten, vorgebeugt. 


Das vom Pariser Kongrefs 1878 bestätigte permanente 
Komitee errichtete dann selbständige Sektionen in allen Län- 
dern, und die deutsche Sektion hat unter der Leitung von 
Möller und Klostermann unter steter Mitwirkung ihres General- 
sckretiirs Carl Pieper und ihrer Mitglieder André, Martius, 
Franz Wirth und Zimmermann die Fragen unausgesetzt, ins- 
besondere in den Jahren 1879 und 1880, weiter bearbeitet. 


Den nächsten Schritt in der Geschichte der internationa- 
len Union bildete der Pariser Kongrefs vom 5. bis 17. Sep- 
tember 1878. Diesem Kongrefs wurde vonseiten des öster- 
reiehischen Ingenieur- und Architektenvereines und des nie- 
derösterreichischen Gewerbevereines der dritte Ausspruch des 
Wiener Kongresses über die internationale Verständigung 
unterbreitet. Der Vorschlag fand nicht nur allgemeinen An- 
klang, sondern der Kongrefs ging sogar noch weiter, indem 
er eine internationale Verständigung für das ge- 
samte Gebiet des gewerblichen Rechtsschutzes vor- 
schlug. Der von einem Ausschufs ausgearbeitete Entwurf 
wurde dem französischen Handelsminister Teisserene de Bort 
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unterbreitet. Ein gütiges Geschick hat es gefügt, dafs der 
damalige französische Handelsminister der Frage nicht nur 
wohlwollend gegenüberstand, sondern dafs er auch mit wci- 
tem staatsmännischem Blick die Klippe erkannte, an welcher 
die 5 Saad zu stranden im Begriffe war. 

Der Gedanke, die gewerblichen Gesetzgebungen aller 
Länder gleichförmig umzugestalten, ist herrlich und grofs- 
artig, aber reif zur Ausführung wird er vielleicht erst in hun- 
dert Jahren werden. 

Dies erkannte der Minister und gab dem Ausschufs an- 
heim, die Grundlage für einen internationalen Vertrag zu 
suchen, der den Hauptzweck erfüllte, dabei aber die Ver- 
schiedenheiten der einzelnen Gesetzgebungen berücksichtigte 
und ihnen weiten Spielraum liefs. 

Nachdem das geschehen war, lud die französische Regie- 
rung die Mächte im Jahre 1880 zur Beschickung einer Kon- 
ferenz nach Paris ein, die daselbst vom 3. bis 20. November 
tagte. 15 Mächte, unter denen sich Deutschland leider nicht 
befand, leisteten der Einladung Folge, und das Ergebnis dieser 
Beratungen war die Ihnen allen bekannte Pariser Konvention, 
welche am 20. März 1883 von 11 Staaten unterzeichnet wurde. 
Wir dürfen es ruhig anerkennen: Die Pariser Konvention 
war trotz einzelner Mängel ein Meisterwerk inbezug auf gc- 
rechten Ausgleich zwischen den Gesetzgebungen der ver- 
schiedenen Länder. Sie stellt den Ausländer dem Inländer 
gleich; ihre Bestimmungen über Patentrecht sind getragen 
von dem Geiste der Wiener Aussprüche, und ihre Bestimmun- 
gen über Muster- und Markenrecht, Handelsnamen und Her- 
kunftsbezeichnungen atmen den sittlichen Ernst, welcher jeden 
unlauteren Wettbewerb verabscheut). 


M. H., die formellen Gründe, welche die deutsche Reichs- 
regierung veranlafsten, der Union zunächst fernzubleiben, 
sind Ihnen ja bekannt; einzelne Bestimmungen der Union in- 
bezug auf Prioritätsfrist und Ausübungszwang palsten sich 
dem deutschen Patentgesetz nur schlecht an. Diese Bestim- 
mungen, für deren Durchsicht die internationale Vereinigung 
für gewerblichen Rechtsschutz seit 1897 unausgesetzt tätig ist, 
sind im Jahre 1900 auf der Brüsseler Staatenkonferenz, welche 
auch von Deutschland beschickt wurde, abgeändert worden, 
und zwar dank der energischen Wahrnehmung der deutschen 
Interessen durch die deutschen Vertreter, von denen wir die 
Herren Prisident Haufs und Geheimen Oberregierungsrat 
Robolski heute hier zu begriifsen die Ehre haben. Nunmehr 
stand dem Anschlufs Deutschlands an die Union nichts mehr 
im Wege.« 


Dem Verein für den Schutz des gewerblichen Eigentums 
wird man die Anerkennung nicht versagen können, dafs er 
ebenso eifrig wie geschickt dazu mitgewirkt hat, dieses für 
die deutsche Industrie so bedeutsame Ziel zu erreichen, und 
dafs ihm dafür der Dank aller beteiligten Kreise gebührt. 


Die Studiengesellschaft für Kraftwerke der landwirt- 
schaftlichen und Nebenbahn-Betriebe, deren Bildung 
auf der Tagesordnung der Münchener Hauptversammlung 
des Vereines deutscher Ingenieure steht?), erhält in ihren 
Voraussetzungen eine aufserordentliche Stütze. Sind in dieser 
Zeitschrift?) wiederholt theoretische Betrachtungen über den 
Wert derartiger Anlagen erschienen, so gibt soeben Profes-or 
Dr. Backhaus, Königsberg, seine praktischen Erfahrungen 
bekannt“), welche -das Versuchsgut Quednau, ein Beispiel der 
angewandten modernen Betriebslehre« gezeitigt hat. 

In überaus gründlicher und systematischer Weise legt der 
Verfasser, zugleich Landwirt, durch Versuche dar, wie der 
Bodenertrag durch die Erfahrungen der Wissenschaft, inshe- 
sondere der Technik, auf das Zwei- bis Dreifache gesteigert 
werden kann, und dafs ferner auch die Schwierigkeiten des 
Landbetriebes, vor allem die Leutenot, durch »ausgedehnte 
Maschinenarbeit« gemildert, während anderseits dem vorhan- 
denen Arbeiterstamm hierdurch leichtere und angenehnere 
Lebensbedingungen geschaffen werden können. 

Als die wichtigste maschinelle Leistung wird das elek- 
trische Pflügen zur Schaffung der ertragsteigernden Tiefkultur 
genannt, welche technisch fast vollständig gelöst ist. 


1) Der Verein deutscher Ingenieure bat sich im Anschlufs an seine 
langjährigen und erfolgreichen Arbeiten auf dem Gebiete der Patent- 
gesetsgebung sogleich nach dem Abschlufs der Pariser Konvention für 
den Beitritt des Deutschen Reiches zur »Union« ausgesprochen (Z. 1884 
S. 803) und ihn in einer Eingabe an den Reichskanzler befürwortet 
(s. Z. 1884 S. 885). Die Reichsregierung jedoch erklärte damals, 
diesem Antrage noch nicht Folge geben zu können. 

2) Z. 1903 S. 622. 

3) Vergl. Z. 1899 S. 926. 

) Berlin, Verlag P. Parey. 


Band 47. Nr. 24. 
3. Juni 1908. 

Die Einführung motorischer Betriebe auf Quednau und 
andern Gütern ist aber wirtschaftlich nur dann möglich, wenn 
ein technisches Nebengewerbe vorhanden ist — hier Molkerei. 
Und dies ist der schwache Punkt, wo die Kraftwerke einzu- 
setzen haben. Nicht überall ist nämlich ein derartiger Neben- 
betrieb angebracht oder möglich. Die Studiengesellschaft 
würde daher zu untersuchen haben, auf welche Weise sie am 
billigsten den einzelnen Landwirtschaften Kraft zuführen 
könnte. 

Die Angaben, die der Verfasser auf S. 133 und 246 hier- 
iiber macht, sind überaus lehrreich und zeigen, dafs die Er- 
sparnisse bei weitem nicht so hoch sind, wie man erwarten 
sollte, weil die Ausnutzung der Kraftwerke nach Zeit und 
Kraftmenge noch sehr gering ist; es wird nämlich nur je 2 st 
früb und abends gearbeitet, und der Kraftbedarf wechselt von 
wenigen Pferdestiirken bis gegen 100 und mehr. »Es ent- 
stehen durch den elektrischen Betrieb 9250 M. Kosten. Nach 
besonderer Berechnung können aber durch den elektrischen 
Betrieb erspart werden: 12 Pferde zu 600 A und 8 Leute zu 
400 M, zusammen 10400 M. Die direkte Ersparnis beträgt 
hiernach 1250 M. Das ist nicht viel. Würden die Pferde und 
Leute unter andern Verhältnissen mehr, z. B. den 1½ fachen 
Betrag kosten, so würden dadurch 5200 M mehr Vorteil zu- 
gunsten der elektrischen Anlage entstehen. 
anlage allein für den elektrischen Betrieb ausgeführt worden, 
so würden dadurch die Unkosten sich um 7850 # zu ungunsten 
des elektrischen Betriebes stellen.« 

Nach den verschiedenen Vorbedingungen wird die Renta- 
bilität des elektrischen Betriebes also verschieden — ja sogar 
negativ — sein können, anderseits wird man aber »mit bedeu- 
tenden Mehrerträgen« infolge des veränderten Betriebes rech- 
nen können. »Das Wichtigste ist aber, dafs man hierdurch 
überhaupt tierische und namentlich die so oft fehlenden mensch- 
lichen Arbeitskräfte ersetzen kann.« 

Um einen Anhalt bezüglich der Erzeugungskosten der 
elektrischen Energie, welche durch eine etwa 100pferdige 
Wolfsche Lokomobile erzeugt wurde, zu erhalten, gibt der 
Verfasser eine eingehende Berechnung für verschiedene Koh- 
lensorten (auch englische) und Betriebsverhältnisse (Sonder- 
anlage bezw. Nebenanlage). Es stellt sich 1 KW auf 10 bis 
52 Pfg, im mittel auf 19 Pfg, für Quednau selbst im Jahre 
1902 auf etwa 24,5 Pfg; »mit der Anlage kann aber die drei- 
fache Menge Strom erzeugt werden«. 

»Aufgrund vorstehender Rechnungen kann man den elek- 
trischen Betrieb oder die elektrische Zentrale nur da empfeh- 
len, wo genügende Verwendungsmöglichkeit für elektrischen 
Strom vorhanden ist; wo diesbezügliche Berechnungen er- 
geben, dafs 1 KW unter 25 Pfg erzeugt werden kann, ist un- 
bedingt die Verwendung des elektrischen Stromes zum Ersatz 
tierischer und menschlicher Arbeitskraft oder zur Beleuchtung 
zu empfehlen. 

Diese Einheitskosten entsprechen etwa denen, welche ich 
in der Aprilsitzung 1902 des Berliner Bezirksvereines deutscher 
Ingenieure) und im Verein für Eisenbahnkunde angegeben 
habe, wo ich zugleich die Bildung einer Studiengesellschaft 
für derartige Kraftwerke in Verbindung mit Eisenbahnen 
empfahl. Selbst verständlich kann das Kraftwerk, welches einen 
gröfseren Abnehmer mit Kraft versorgt, entsprechend kleinere 
Einheitspreise gewähren, überhebt aber vor allem den Land- 
wirt der Notwendigkeit, einen oft unbequemen Nebenbetrieb 
zu schaffen, um elektrische Kraft zu einem nicht unerschwing- 
lichen Preise zu erhalten. 

Die in den obigen Vorträgen angegebenen Maschinen 
wurden sämtlich mit Vorteil elektrisch angetrieben, besonders 
Dreschmaschinen, Wasserpumpe für gröſsere Wasserleitung 
zur Gärtnerei und Viehzucht, Schrotmiihle, Häckselmaschine, 
Riibenschneider und Windfege, dazu im Hauptbetriebe die Mol- 
kereimaschinen. Der Abdampf wurde zur Kisebereitung und 
zum Futterkochen verwendet. 

Bei etwaigen Betriebstérungen wurde erst empfunden, wie 
schwierig sich der Betrieb dieser Maschinen mit Hand oder 
tierischer Kraft gestaltete, »sodafs alles erleichtert aufatmete, 
wenn die Betriebstörung beseitigt ware. 

Die Beschaffung von Personal zur Bedienung der Ma- 
schinen verursachte keinerlei Schwierigkeiten. 

Beim Gesamtentwurfe und auch bei manchen Einzelaus- 
führungen sind wohl kleinere Fehler untergelaufen, die in- 
dessen bei grölserer Erfahrung und Stellung entsprechender 
Aufgaben leicht zu vermeiden wären. 

Das Buch bietet eine Fülle von Anregungen auf dem Ge- 
biete der Organisation, der chemischen Seite des Betriebes, 
der Kulturarten, Versuchsfelder, Viehhaltung, Gebäude, Be- 
förderungsmittel usw. und kann dringend zum Studium emp- 


1) Z. 1902 S. 1557; Glasers Ann. 15. März 1902. 


Wäre eine Dampf-. 


Rundschau. 


873 


fohlen werden. Zeigt also Professor Backbaus die Mittel, 
welche zur Hebung der Landwirtschaft dienen, so soll die 
»Studiengesellschaft« die Wege finden, diese Mittel der Allge- 
meinheit zugänglich zu machen. Hierbei dürften die zu 
schaffenden technischen Anlagen auch der Industrie einen 
lohnenden einheimischen Markt eröffnen. 


Breslau. Bauinspektor E. Friinkel. 


Nächst der französischen Kriegsmarine hat sich bisher die 
Marine der Vereinigten Staaten von Amerika am meisten mit 
der Frage der V 5 von Unterseebooten beschäftigt. 
Es sind dort eine Anzahl Unterseeboote verschiedener Kon- 
struktion gebaut worden, und tiber die damit vorgenommenen 
Versuche werden in den amerikanischen Fachzeitschriften ein- 
gehende Berichte veröffentlicht, die um so lehrreicher sind, 
als iiber ähnliche Versuchsfahrten bei andern Marinen wenig 
oder garnichts in die Oeffentlichkeit gelangt ist. 

Im November 1902 fanden mit zwei neugebauten Holland- 
Unterseebooten »Adder« und »Moccasin« dienstliche Probefahr- 
ten in der Peconic-Bai bei Long Island statt!). Es ist nicht recht 
ersichtlich, weshalb gerade diese Gegend für die Fahrten ge- 
wählt worden ist, da das Wasser flach und bei der geschützten 
Lage der Bucht wenig bewegt, mithin einerseits ungünstig 
für das Untertauchen, anderseits zu günstig für Stabilitäts- 
versuche ist. Die Besatzung für jedes Boot bestand aus 6 Mann, 
zu denen sich ein Vertreter der Holland Company und 2 bis 
3 Vertreter der Regierung gesellten. »Adder« und »Moccasin« 
sind Schwesterschiffe und ähneln in ihrer dufseren Form einem 
Whitehead-Torpedo. Der Querschnitt auf jedem Spant ist ein 
Kreis; der gröfste Durchmesser beträgt 3,6 m, die Länge der 
Boote 19,3 m. Zum Antrieb des aufgetauchten Bootes dient 
ein vierzylindriger Benzinmotor von 160 PS, dessen Zylinder 
durch Abstellen der Zündung einzeln betrieben werden können. 
Im untergetauchten Zustande wird das Schiff von einem 70pfer- 
digen Elektromotor angetrieben, der von einer 60zelligen 
Akkumulatorenbatterie von 1900 Amp-st gespeist wird. Die 
linksgängige Schraube mit 3 Flügeln hat bei 1,8 m Dmr. 1,19 m 
Steigung; die Projektionsfläche der drei Flügel beträgt rd. 
0,65 qm. Nur das Getriebe des Elektromotors ist mit Um- 
steuervorrichtung versehen; daher kann der Benzinmotor, 
wenn das Schiff in einen Hafen kommt, nicht benutzt werden, 
sondern bei Oberflächenfahrt mufs auch hier der Elektromotor 
eingeschaltet werden. Zum Untertauchen werden zuerst 
die Ballastbehälter gefüllt und dann das Schiff mittels wage- 
recht angeordneter Ruder in die gewünschte Tiefe gebracht. 
Bei den Versuchen stellte sich heraus, dafs mindestens eine 
Geschwindigkeit von 6 Knoten vorhanden sein mufs, damit 
das Boot den Tiefenrudern gehorche. Im untergetauchten 
Zustande ist das Boot gegen Bewegungen in der Längsachse 
sehr empfindlich, sodafs die Mannschaft ihre Posten nach 
Möglichkeit beibehalten mufs. Um das Boot auftauchen zu 
lassen, werden die Tiefenruder entsprechend gestellt und der 
Wasserballast mithülfe von Prefsluft, die in Behältern mitge- 
führt wird, ausgeblasen. 

Die Probefahrten wurden auf 3 Arten gemacht: 


1) Fahrt im aufgetauchten Zustande ohne Wasserballast. 
Antrieb durch den Benzinmotor; 

2) Fahrt mit leerem Hauptballastbehälter, im übrigen ge- 
füllten Behältern. Der Steuerturm und ein geringer Teil des 
Bootes stehen über die Wasserfläche hervor. Deckel des Steuer- 
turmes geöffnet. Antrieb durch den Benzinmotor; 

3) Fahrt im untergetauchten Zustande mit gefüllten Ballast- 
behältern. Antrieb durch den Elektromotor. 


Im aufgetauchten Zustande legte jedes Boot eine Dauer- 
fahrt von rd. 18 km zurück, um die mit dem Benzinmotor er- 
reichbare Geschwindigkeit festzustellen. Ferner machte ein 
Boot eine 12stündige Probefahrt im aufgetauchten Zustande, 
um den guten Gang des Benzinmotors unter Benutzung sämt- 
licher vier Zylinder während längeren Betriebes zu erproben. 
Im untergetauchten Zustande wurde ferner 3 Stunden gefahren, 
um hieraus Schlüsse auf die Entladungsdauer de kumu- 
latorenbatterie zu ziehen. = 

Bei den normalen Probefahrten wurden zwei verhältnis- 
mäfsig sehr kurze Strecken von 900 m im aufgetauchten Zu- 
stande unter Benutzung des Benzinmotors und von 460 m 


unter Wasser mit dem Elektromotor durchlaufen. Hierbei 
wurden folgende höchste Geschwindigkeiten erreicht: 
Ueberwasserfahrt Unterwasserfahrt 
Knoten Knoten 
»Adder« 8,732 7,08 
»Moccasin« 8,416 7,244 


) Journal of the American Society of Naval Engineers Februar 1903 
S. 39. 
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Die zwölfstündige Probefahrt im aufgetauchten Zustande 
wurde mit allen vier Zylindern des Motors in zufriedenstellen- 
der Weise erledigt; einmal mufste gestoppt werden, um einen 
neuen Zünder einzusetzen, was in 8 Minuten geschehen war. 


Während der dreistündigen Unterwasserfahrt der » Adder« 
wurde eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 6,88 Knoten 
erreicht, sodafs die kontraktlichen Bedingungen, die 7 Knoten 
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vorsehrieben, nicht erfüllt wurden. Bis zu 2 st 20 min machte 
der Motor genügend Umdrehungen für 7 Knoten durchschnitt- 
liche Geschwindigkeit. Dann erschöpfte sich jedoch die Akku- 
mulatorenbatterie, und die Spannung fiel sehr schnell, wie die 
Schaulinien in der Figur erkennen lassen. Die Luft im Boote 
war.am Ende dieser Fahrt stickig und die Mannschaften in- 
folgedessen etwas erschöpft. 


Die Richtung des Bootes wurde bei dieser Fahrt mithülfe 
eines Periskopes, das ein Sehfeld von 15° nach jeder Seite 
hatte, eingehalten. Die Tiofe, in der sich das Boot meistens 
bewegte, betrug 3,35 m unter der Oberfläche. Als grofse Unan- 
nehmlichkeit wurde empfunden, dafs sich die Entfernungen 
nicht mit dem Periskop schätzen lassen. Um den militärischen 
Wert der Boote festzustellen, wurden während der Unter- 
wasserfahrt von »Adder« zwei, von »Moccasin. ein Torpedo 
auf eine Scheibe abgefeuert, die jedoch alle das Ziel ver 


fehlten. Indessen mufs hierzu bemerkt werden, dafs die Tor 


pedos nicht mit dem Obry-Regulator versehen waren, also an 
und für sich keine groſse Treffsicherheit gewährten. Sehr zu 
ungunsten der Verwendung der Unterseeboote zu Krieg- 
zwecken spricht die Länge der Zeit, die nötig war, um die 
Fahrzeuge zur Unterwasserfahrt vorzubereiten. Um den Ben- 


- zinmotor aufser Tätigkeit zu setzen, die Ventilatorrohre ein- 


zuziehen und dicht zu machen, den Deckel des Steuerturmes 
zu schliefsen, die Ballastbehälter zu füllen und den Elektro- 
motor mit der Schraubenwelle zu verbinden, brauchte man 
bei »Adder« und »Moccasin« 25 bis 30 Minuten. 


Nach diesen Erfahrungen mülste es schon als ein aufser- 
ordentlicher Zufall bezeichnet werden, wenn ein Boot dieser 
Konstruktion im Kriegsfall einen Frfolg erzielen sollte. 
Wenn unsere Quelle sagt, dafs die Boote zum mindesten 
einen moralischen Wert, z. B. gegenüber einer die Küsten 
engen Flotte, haben, so ist das nur ein sehr schwacher 

ost. 
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Kl.1. Nr. 188746. Magnetische 
NS Aufbereitung von Ersen Th. 
7 Alva Edison, Llewellyn Park 
(V. St. A.). Das Scheidegut (Ers), 
das dem Trommelmagneten a durch 
ein endloses Förderband b zuge- 
führt wird, wird auf dieses mit 
einer der Umlaufgeschwindigkeit 
annähernd gleichen Geschwindig- 
keit aufgebracht, um Erschiitte- 
rungen, die eine ungleichmäfsige Schich- 
tung des Erzes veranlassen könnten, zu 
verhindern. 


Kl. 18. Ir. 1408275. Gliederkessel. 
J. M. Hurd, Wolstanton (Grafschaft 
Stafford, England). Die Wasserröhren 
sind in nebeneinander liegenden Reihen 
angeordnet, die zwischen je zwei End- 
kammern abwechselnd nach entgegenge- 
setzten Richtungen aufsteigen. Dabei 
sitzen die unteren Endkammern ò und c 
der Röhrengruppen derart auf den Wasser- 
trommeln f und e, dafs die durchgehen- 
den Spindeln m der bel Rohrbruch selbst- 
schliefsenden Ventile k für die Handha- 
bung frei zugänglich liegen. 


Kl, 21. Ir. 140439. Scheinwerfer. K. 
Weinert, Berlin. Um bei Scheinwerfern mit 
Wechselstrombetrieb eine gröfsere Lichtaus- 
beute zu erhalten, werden die Kohlen schräg 
gegen den Spiegel gestellt, sodafs sämtliche 
Strahlen des Flammenbogens zurtickgeworfen 
werden. 


Ki. 49. Nr. 188734. 
Mitnehmer für Dreh- 
banke. A. R. Hesse, 
Remscheid. Zum 
Mitnehmen des Werk- 
stückes dienen Backen 
d, die in einem Ring 
b gelagert sind und 
mit ihrem hinteren 
Ende in Führungen f eines Ringes a gleiten, 
der mit Schutzring ¢ versehen ist. Durch 


Verschieben der Ringe a und b gegen einander mittels Stellschraube g 
werden sämtliche Backen d 
zentrisch eingestellt. 


Kl. 87. Nr. 188880, Kapsel- 
radgebläse. Berlin-Anhalti- 
sche Maschinenbau-A.-G., 
Dessau. Die Antriebräder a 
und b liegen im Arbeitsraume 
des Gebl&ses und sind unmit- 
telbar an den Flügeln e und d 
befestigt. Die Lager der Fif- 
gelwellen sind durch Deckel e 
nach aufsen abgedichtet und 
als Ringschmierlager ausge- 
bildet. 


Kl. 49. Wr. 188706. Beschickwagen für Schweilsdfen. C. Wall- 
mann, Mülheim a. d. Ruhr. Der Schieber s, der die Blöcke in den 
Ofen schiebt, ist mit einem aufklappbaren Bügel b (versehen, der 


in der Pfeilrichtung in die punktierte Stellung übergelegt werden kann 
und so beim Zurückbewegen des Schiebers einen Block aus den Ofen 
herauszieht. Der Schieber s kann auch selbst als drehbarer Bagel 
ausgobildet sein, der mit seiner Vorderseite die Blöcke einsebiebt und 
sie mit seiner Innenseite aus dem Ofen 
herauszieht. 


Kl. 47. Ir. 139634. Ventil. M. M. 
Brophy, London. Beim Drehen der 
Spindel k wird das Ventil c durch Klauen- 
eingriff mitgenommen, gleitet dabei mit 
Ansätzen à auf schrägen Flächen e des 
Gehäuses und spannt die Feder p stärker, 
wodurch die Dichtungsscheibe j mit ver- 
stärktem Druck an die Packung n geprefst 
wird. 
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Kl. 18. Nr, 140876. Regelung der wird, der die Leitung g, durch welche der Dampf zu den Speisepumpen 

Dampfkesselspeisung. F. Michaelis, tritt, ganz oder teilweise abschliefst. 
Magdeburg Sudenburg. Das I. 46. Ur. 140615. Mischventil. Gas- 
Speisewasser wird in bekannter Weise motorenfabrik Deutz, Köln - Deutz. 
von den Speisepumpen in einen über Die Sitze der beiden fest verbundenen Ventil- 
den Kesseln angeordneten Vorbehälter kegel e,/ liegen in einer und derselben Ebene. 

d gedrückt, in welchem es unter dem Der als Vollkegel ausgebildete Teller e leitet 
Dampfdruck der Kessel steht, sodafs das von c her angesaugte Gas nach aufsen, 
es mit dem natürlichem Gefälle in der Hohlkegel f leitet die von ò zuströmende 
die Dampfkessel m flieſsen kann. Die Luft nach innen; beide werden in stets glei- 
Menge des in die Kessel eintretenden chem Verhältnis angesaugt und stofsen 
Wassers wird dadurch geregelt, dafs | zwecks innigen Mischens winklig aufeinan- 


mit steigendem Wasserstande im Vor- | der, bevor sie durch andere Flächen abge- 
behälter ein Schwimmer f gehoben lenkt werden. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Bericht des Kuratoriums für das Jahr 1902. 


‘Von den Bezirksvereinen, die sich dem 88 der Hilfskasse . ig sind an J 
beiträgen geleistet ; : . M 6035,50 (5595,50) !) 


hep an ducelace E E N EE N a oa a ee ee ee a ee ee dt ee Ma 


Sonstige Zuwendungen: 
Sammlung des Niederrheinischen Bezirksvereines gelegentlich der 5 in Düsseldorf . » 678,90 


Zinsen, über welche der Berliner Bezirksverein das ee hat ..... « „„ 350, — » 1062,90 (1 490, os) 
Der Gesamtverein hat er Dee ie ae ae ur rennen... 5000,— (5000,—) 
Zinsen der Bestände. Ste ee ur a we ee te ee ee we » 4178515 (4 124,60) 

| | | zusammen & 16271,55 (16 210,15) 
Unterstätzungen konnten in 64 Fallen (46) gewährt werden; sie betrugen insgesamt . . . . . 2 2.2.2...» 14550,— (11 260,—) 


Nachstehende Zusammenstellung gibt Anfschlefs über das Verhältnis, in welchem sich die Unterstützten zum Verein deutscher 
Ingenieure befunden haben. Es sind unterstützt worden: 


Kuratorium 


Hinterbliebene Bei des 

Mitglieder frühere Nicht- Mitgliede bb — — ; Bezirks- 
durch den Bezirksverein : ol; ch 3 von von Nicht- | Insgesamt ar 

= d. B.-Vs. | Mitglieder | mitglieder | d. Ges V. Mitgliedern vereines 
M M M M M M M M 
Aachener ae T 35 eas send as 35 250 
Bayerischen es m 80 ws 400 100 580 200 
Bergischen ee REIR 60 ER Su TE 60 100 
Berliner ........ 2685 ER 770 es 1610 450 5465 1350 
Bochumer dus rome 100 "E gad ig 100 100 
Bremer 50 sat a 8 EN 50 100 
Breslauer . . a a Sans Ks 8 en 120 Sire 120 150 
Elsals-Lothringer . ae er 9 5 15 re es 8 15 80 
Hamburger Ban Sie oh See aes as Bus Ppa RR a 400 Rn 400 100 
Hannoverschen heer 8 KF oe 400 200 600 200 
Karlsruher 450 ai seats cer se Kae 450 50 
Kölner d 150 books RN er 1100 a 1250 200 
Mittelthäringer Be ee 100 aes RE ee sal anaes 100 30 
Nieder rheinischen 2 TE 50 8 nr ‘Sees 50 100 
Oberschlesischen ..... 400 a en save 550 . eee 950 250 
reufsischen ..... . ee iy 858 Es 50 | ei 50 80 
falz-Saarbrücker . . . . . 200 ee oo sad Jak Phan 200 200 
Posener roe ners 20 add 9 5 | iy 20 50 
Ruhr- E mane soe u ies 250- 250 250 
Sächsischen : ae 800 sae ees re 8 ae 800 180 
Sächsisch-Anhaltinischen . 8 wee 9 85 ae eae 300 Des 300 150 
Westfälischen . . u a er 25 ba 353 25 100 
5 Soe, es S 600 29 Sie ET TE 600 500 
Zwickauer . an eh 400 400 100 


Wegen der Einnahmen und Ausgaben im einzelnen beziehen wir uns auf die nachstehende Jahresrechnung. 


Das Kuratorium der Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
E. Becker! C. Fehlert. Max Krause. 


1) Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf das Jahr 1901. 


876 Angelegenheiten dea Veretnes. 


I“ 


A) Einnahmen. | 
a) Beitrag des Vereines deutecher In-- 
genieure für 1902ꝝ2 o 


b) Beiträge der ee für 
1902: wg | 


— Aachener 
Bayerischer 
Bergischer 

Berliner cee e om, Se 
Bochumer . ; 
Braunschweiger 

Bremer 
Breslauer 

Chemnitzer 
Dresdener 

Elsaſs- Lothringer TE E 
Fränkisch- Oberpfälzischer be ir eee 
Frankfurter . „ ee 
Hamburger. . e ee S 
Hannoverschor | 

Hessischer . „ 
Karlsruher 
Kölner . j 

Märkischer Be ie? an ya 
Magdeburger 
Mannheimer 
Mittelrheinischer ; 
Mitteltbüringer . 

Niederrheinischer 

Oberschlesischer . 

Ostpreufsischer . 

Pfalz -Saarbrücker 

Pommerscher . 

Posener . 

Ruhr- 

Sächsischer ; ; 
Sachsisch-Anhaltinischer R 

3 oletpa oier ; 

Siegener 

Teutoburger 

Tbüringer . 

Westfalischer . 

Westpreufsischer 

. 

Zwickauer . 


e) Beiträge von Mitgliedern der Be- 
zirksvereine . r 


d) sonstige Schénkungen: 


Zinsen eines Kapitals, fiber die der 
Berliner Bv, das Verfügungsrecht hat 
Sammlung des Niederrheinischen Bvs. 
elegentlich der e in 
Düsseldorf , ‘ i 4 . 


— 


678 900 1028 90 
e) Zinsen der Bestände. . .... «Jf 4178 75 


f) zurückgezahlte Darlehen ö aes 


| 
Summe der Einnahmen . | 11633715 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt,; ist das neunte 
Heft erschienen; es enthält: 


Lasche: Die Reibungsverhiltaissein Lagern mit hoher 
Umfangsgeschwindigkeit. 

Dittenberger: Ueber die Ausdehnung von Eisen, Kupfer, 
Aluminium, Messing und Bronze in hoher Tem- 
peratur. 


Bach: Die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften der 


Eisensorten, für welche nach dem vorhergehenden 


Aufsatz die Ausdehnung durch die Wärme ermit- 


telt worden ist. 
Bach: Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung 
zylindrischer Gefälse durch den Mannlochausschnitt. 


 Hifskasse für E RE M 
| Rechnung für das dabr 1902. 


Zeitschrift des Veretués 
deutscher Ingenieure. 


0 
B) PETER 


. USW. einschl‘ der. Unkosten, die von Be- 
zirksvereinen berechnet sind ue eek 


2) gewährte Unterstützungen: 
durch den Aachener 
» „ 


Bochumer 
Bremer 
Breslauer 
Elsals-Lothringer 
Frankfurter 
Hamburger 
Hannoverschen 
Karlsruher 
Kölner, 
Mittelthüringer 
Niederrbeinischen' 
. Oberschlesischen 
Ostpreufsischen 
` Pfalz-Saarbrücker 
Posener 

Ruhr- » 
Sächsischen 
Saehsisch-Anhalt. | iy 
Westfälischen 
. 
» Zwickauer 

das Kuratorium » 


Summe der Angaben 
Summe der für. een hier nie Ein- 


» 
» 
» 
» 
» 
» 
» 
> 
> 
» 
» 
0 
» 


> 

» 

». 

8 2 
a: 

» 

w 

» 


SIEHT TS ** 8 „ ts 
a 


» 
» 
» 
» 
» 
» 
» 
» 
» 
* 
» 
» 
» 
s 
» 
» 
» 
» 
2 
» 
» 
» 
» 

0 
» 


| 
14550 
15081 10 


nahmen 16.272,13 8 
Summe der Zugänge zum Vermögen „ 65, M 16 837,15 
» .» Ausgaben a » 15 081,10 
Lo = 1256, os 

hingu: Kursgewinn . . . ee N | 256,35 
es fliefsen demnach dem Vermögen zü At ck j A 1 512,40 
Das Vermögen hat betragen am 81. Dezember 1901 » 128 137,06 
es sind. ihm zugeflossen r 1 512,40 


mithin Bestand am 31. Dezember 1902 a 


. M 124 545,75 
Bilanz-Konto. Er | 


Aktiva. 
Wertpapier-Konto 45 733,60 M o 
Kassa-Konto . 153,86 » 
Deutsche Bank . j 2065,50 » 
Verein deutscher Ingenieure. : 77 400,15 » 
Zinsen-Konto: aufgelaufene, aber noch 
nicht vereinnahmte Zinsen 115,85 » 
| 125 468,46 A 
Passiva. et 
Am 31. Dezember 1902 noch zu zah- = 
lende Unterstützungen für das Jahr 1902 819,00 A 
Kapital- Konto: 
Vermögen am 31. Dezember 1901 . & 123 187,06 
Ueberschufs des Jahres 1902. 1 512,40 124 649,46 „ 
1 125 468,46 A 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 æ. Bester 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver 


lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 


jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler .der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure Berlin N.W., Charlotten- 
stralse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dafs ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Nr. 25. Sonnabend, den 20. Juni 1903. Band 47. 
In = alt: 
Vorrichtungen zur zeitwelligen Erhöhung des Triebraddruckes bei Bücherschau: Konstruktionslehre der einfachen Maschinentelile. 
Lokomotiven als Mittel zur Lösung des ee Von | Von O. v. Grove ... . s i 900 
K. Keller . 877 Zeitschriftenschau . . . ok nir Sw. ee 903 
Zur Ermittlung der Sana un Stube. von M. Tolle 884 Rundscbau: The National Physical Laboratory. — Kupplung EN 
Fre ps 5 C. 5 5 891 | _ Eiseubahnfanrzeuge. — Verschiedenes . , 905 
nn C e 850 Patentbericht: Nr. 140878, 140157, 141078, 141178, 188769, 
Aachener B.-V.: Apparatebau mit besonderer Berücksichtigung 140221, 139860, 138788, 1405636 . 
der Verdampfer a" , 899 Zuschriften an die Redaktion: Die durch das Hangon fied Gian 
Frankfurter B.-V. 900 verursachten Hochofenexplosionen 908 
Hannoverscher B.-. . 900 | Angelegenheiten des Vereines: Die Tätigkeit dee 55 
Mittelthüringer B.- v. 900 im Jahre mn — h über een 
Niederrheinischer B.-V. 900 Hef: 9 8 . ee a a 909 


Vorrichtungen zur zeitweiligen Erhöbung des Triebraddruckes bei Lokomotiven 
als Mittel zur Lösung des Anfahrproblems. | 
Von Prof. Dr. K. Keller, Karlsruhe, 


Unter »Anfahrproblem« ist die durch nachstehende Um- 


stände gekennzeichnete Aufgabe zu verstehen. 

Als Widerstand der Fortbewegung eines Eisenbahnzuges 
samt Lokomotive ergeben sich bekanntlich zweierlei Wer- 
te, je nachdem er für den Beharrungszustand nach Eintritt 
der normalen Geschwindigkeit oder für die dem Beharrungs- 
zustande vorangehende Zeit des Anfahrens gerechnet wird. 
Während für den Beharrungszustand in den Bewegungs- 
widerstand W, aufser jenen Widerständen, welche im wesent- 
lichen als Achsenreibungs- und Wälzungswiderstand bezeich- 
net werden können, auch der Luft- sowie der sogenannte 
Bahnwiderstand, ferner derjenige der Bewegung durch Gleis- 
krümmungen und in Gefällstrecken (positiv oder negativ 
einzuführen) mit einzurechnen sind, kann während der Anlauf- 
zeit, insbesondere in ihrem ersten Augenblick, beim Anfahren, 
meistens von einer Berücksichtigung der letzteren Wider- 
stände abgesehen werden, und es genügt zunächst die Ein- 
rechnung des Achsenreibungs- und Wälzungswiderstandes, 
sodals sich der Bewegungswiderstand für das Anfahren bei 
Annahme einer Geschwindigkeit = 0 zunächst ausdrückt 
durch 


W a M g G, 


wobei « und g konstante, erfahrungsmäfsig zu bestimmende 


Werte, H das Maschinengewicht und das Zuggewicht 
bezeichnet. g 

Zu diesem reinen Bewegungswiderstande Wo kommt noch 
der sogenannte Beschleunigungswiderstand W,, dessen ge- 
nauer Wert nur bestimmt werden könnte unter der Vor- 
aussetzung, dafs es gelänge, den Verlauf während der gan- 
zen Anlauf- und Beschleunigungszeit zutreffend darzustellen. 
Das ist aber allgemein wohl nicht möglich, da dieser Verlauf 
neben vielfachen äufseren Umständen auch in hohem Grade 
abhängig ist von persönlichen Verhältnissen, von der Fähig- 
keit und Gewandtheit sowie von der Hantierungsart des 
Führers und des Heizers. 

Mag aber der Verlauf der Anlaufzeit im einzelnen irgend 
welcher sein, nirgend wird sich dabei bei einigermafsen sach- 
gemälser Bedienung der Lokomotive eine Unstetigkeit in 
der Aenderung der Beschleunigungsverhältnisse zeigen, und 
sicher wird die Bewegungsgeschwindigkeit nirgend sprung- 
weise, sondern stetig sich steigernd, aus dem Ruhe- 
zustand allmählich in die des Beharrungszustandes übergehen. 
Trägt man, Fig. 1, auf einer Wagerechten die während des 


Anlaufes verfliefsenden Zeiten, als Senkrechte die betreffen- 
den Geschwindigkeiten auf, so stellt sich der Verlauf dieser. 
Anfahrzeit jedenfalls durch eine allmählich in eine Wage- 
rechte übergehende Kurve dar (ähnlich einer Parabel). Es 
würde dann zu irgend einer Zeit P 


Beschleunigung b= tg. 


Im A dieser Kurve 5 sich allerdings meist 
noch ein unregelmäfsig gebildetes Stück finden — in Fig. 1 
durch die punktierte Linie ab angedeutet —, welches dem 
ersten Anziehen der Maschine bei nur wenig geöffnetem Re- 
gulator und derjenigen Zeit entspricht, welche verläuft, bis 


Fig. 1. 


die sämtlichen elastischen Teile der Zugvorrichtung in den 
richtigen Spannungszustand versetzt sind. Diese Vorperiode 
dauert aber verhältnismäfsig kurze Zeit, und es beginnt dann 
die eigentliche Beschleunigungszeit, welche sich, wie auch 
aufgenommene Diagramme zeigen, in ihrem ersten Teile bei 
nahezu gleichbleibender Beschleunigung durch einen beinahe 
geradlinigen Verlauf der Kurve unter nahezu unveränder- 
licher Neigung gegen die Wagerechte kennzeichnet. 


Betrachtet man jene Kurve, abgesehen von ihrem kur- 
zen unbestimmten Anfang, tatsächlich als Parabel, so kann 
für den grölsten Wert der Beschleunigung am Anfange bei 
t — 0 gesetzt werden: 

20 


max b = max tg g = T’ 
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wobei mit v die Geschwindigkeit des Beharrungszustandes, 
mit ¢ die Anfahrzeit, d. h. die Dauer der ganzen Anlaufpe- 
riode, bezeichnet ist. 

Der gröfste Wert des Beschleunigungswiderstandes ist 
somit für den ersten Augenblick des Anfahrens 
„„ 
5 
und der ganze Wert des Bewegungswiderstandes beim An— 
fahren 


m 


Wa = Wo + Ws. 

Nach diesem Werte Wa ist sodann der fiir das Anfahren 
mindestens erforderliche Adhäsionsdruck zwischen Triebrädern 
und Schienen mit 

. Was 
a = 
u 
zu bestimmen, wiihrend sich für den Beharrungszustand im 
allgemeinen als mindestens nötiger Adhäsionsdruck 


P I. 
= a 

ergeben würde, wobei auch für den Reibungskoéffizienten pt 
in beiden Fällen verschiedene Werte eingesetzt werden 
können. 

Es sind in den bisherigen Ausführungen im wesent- 
lichen nur bekannte Dinge enthalten, die zu erwähnen, aber 
zur Begründung des folgenden notwendig war. 


Bei den hohen Anforderungen, die heutzutage an die 
Schnelligkeit des Betriebes gestellt werden, ist es eine Auf- 
gabe des Lokomotivbaues geworden, Konstruktionen einzu- 
führen, welche die Anfahrzeit möglichst abzukürzen geeignet 
sind; da aber durch Verkürzung der Anfahrzeit der Be- 
schleunigungswiderstand und somit das durch ihn bedingte 
Adhäsionsgewicht immer gröfser werden, so kann leicht der 
Fall eintreten, dafs die für das rasche Anfahren nötige An- 
zahl der Triebräder gröfser wird, als es der Betrieb mit der 
Normalgeschwindigkeit des Beharrungszustandes bedingt. So 
würden z. B. bei der gegenwärtig vielfach in Gebrauch be- 
findlichen ½6-gekuppelten Vierzvlinder-Verbundlokomotive für 
den normalen Betrieb (Fahrt auf starken Steigungen ausge- 
nommen) schon 2 Triebachsen genügen, und die dritte Trieb- 
achse dient nur zur Beschleunigung des Anfahrens; ebenso 
bedarf bei gewissen Betriebverhältnissen eine als Schnell- 
zugmaschine gebaute Lokomotive ihrer 2 Triebachsen nur 
beim Anfahren, könnte dagegen während des Beharrungszu— 
standes ganz wohl mit einer einzigen Triebachse und Rädern 
von erofsem Durchmesser auskommen. Eine unnötig grofse An- 
zahl von Triebachsen erhöht aber nicht nur die Herstellungs— 
kosten der Maschine, sondern macht sie auch weniger geeignet 
zum raschen Lauf durch Gleiskrümmungen, da mit der Anzahl 
der Triebachsen der steife Radstand vergröfsert wird; Loko- 
motiven mit besonderen, die Erleichterung des Kurvenlaufes 
bezweckenden Vorrichtungen (Klose, Hagans u. a.) sind ohne- 
dies nicht für grofse Geschwindigkeiten geeignet. 

Dafs der aus diesem Grunde nötige Vorspanndienst einen 
nicht unbedeutenden Teil des zur Verfügung stehenden Loko- 
motivparkes beansprucht und lahmlegt, ist insbesondere den 
Eisenbahnbetriebstechnikern längst bekannt. Ebenso sicher 
aber ist es auch, dafs die dargestellten Verhältnisse auch in 
nächster Zeit nicht erheblich anders werden können, da 
durch die »Technischen Vereinbarungen« ein gröfster Rad- 
druck von 8000 kg festgesetzt ist, der nicht überschritten 
werden soll. Bei sämtlichen Anlagen von Brücken und 
Ucberfiihrungen ist dieser Betrag als höchster Schienendruck 
der Rechnung zugrunde zu legen. Der Druck erhöht 
sich ja bekanntlich während der Fahrt ganz bedeutend und 
kann sich ganz wohl infolge der von den Schienen aus- 
gehenden Stöfse und bei zu reichlich bemessenen Gegenge- 
wichten durch die freie senkrecht wirkende Komponente der 
Fliehkraft auf das 1,5- bis 1,sfache steigern, weshalb sich die 
Annahme eines gröfseren Raddruckes als 8000 kr von selbst 
verbietet. 

Wiihrend des Stillstandes oder beim ersten Anfahren, 
wo die von der Bahn ausgehenden Stöfse und die freie 
senkrechte Fliehkraftkomponente der Gegengewichte noch 
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nicht oder doch nur in geringem Mafse zur Geltung 85 
men, kann es wohl als zulässig angesehen werden, den « 
statteten Raddruck von 8000 kg auf 10000 kg oder ne? 
etwas mehr zu erhöhen, wenn nur dafür gesorgt wird. da! 
bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit wieder die norma 
Belastung herbeigeführt wird. 

Das eingangs erwähnte Anfahrproblem gipfelt also d 
rin, dafs einer Lokomotive im ersten Augenblicke des Am 
fahrens und überhaupt während der Beschleunigunesz-it 


nach Bedarf ein gröfseres Adhäsionsgewicht zu erteilen &. 


während sich das Adhäsionsgewicht nach Eintritt der no~ 
malen Geschwindigkeit wieder auf das dem Widerstande H, 
des Beharrungszustandes entsprechende Mals verringern la- 
sen mufs. Diese Forderung läfst sich auf dreierlei \Vr.e 
erreichen: 


1) Es wird zeitweise nach Bedarf ein besonderer Metr 
mit zugehörigen Triebrädern in Tätigkeit gesetzt, die anfser- 
dem entweder garnicht oder doch nur als Laufräder in Ver- 
wendung sind. Diese Anordnung steht der Ausnutzung eise? 
Vorspannlokomotive am nächsten und kann einfach al 
Einführung von Hülfs- oder Vorspannachsen b- 
zeichnet werden. 

2) Ein besonderer Hülfs- oder Vorspannmotor ist ne} 
vorhanden, und es können bei gleichbleibender Verteiln.: 
der Gesamtbelastung auf die einzelnen Achsen Räder. d- 
sonst nur als Laufräder dienen, nach Bedarf durch Kur- 
lung mit dem vorhandenen normalen Motor die Eigenscha! 
der Triebräder erhalten; diese Anordnung könnte als Ver- 
mehrung der Triebräder bei unveränderter Ge- 
wichtverteilung bezeichnet werden. 

3) Die Anzahl der Triebachsen und Triebräder beie 
die gleiche, dagegen wird das Verhältnis der Gewichtver- 
teilung auf Trieb- und Laufachsen geändert, sodafs de- 
Triebrädern zeitweise nach Bedarf eine grölser 
Belastung zukommt. 


Von den Anordnungen der ersten Art, welche die Eir- 
führung von Hülfs- oder Vorspannachsen bezweeken, mr 
hier nur jene erwähnt werden, welche als Lokomotive m- 
Vorspannachse aus der Lokomotivfabrik-A.-G. vorm. Kran“ 
& Co. in München bekannt geworden ist (D. R. P. Nr. 7412 
Diese Lokomotive war zum erstenmale auf der Bayrischer 
Landesausstellung in Nürnberg 1896 erschienen, und zwar 


als +" -gekuppelte Lokomotive, während sie für die Weit- 


ausstellung in Paris 1900 als “= gekuppelte Maschine vor- 


geführt wurde. In beiden Fällen waren zwei gesonderte 
Triebachsengruppen vorhanden, deren jede durch ein be~n- 
deres Zylinderpaar angetrieben wurde. Die Hauptmaschir- 
soll bei allen Fahrgeschwindigkeiten arbeiten, während d:e 
sogenannte Vorspannmaschine, die eine Hülfsachse mit ver- 
hiltnismifsig kleinen Rädern antreibt, nur ausnahmsweise. 
so z. B. beim Anfahren oder beim Befahren von stir- 
keren Steigungen, in Tätigkeit tritt. Zu allen andern Ze- 
ten ist die Vorspannachse von den Schienen abzuheben 
und schwebend zu halten, im Bedarffalle aber zur Erzeu- 
gung eines ausnahmsweise nötigen, d. h. über den nor- 
malen hinausgehenden Adhäsionsdruckes gegen die Schi- 
nen zu pressen. Dabei ist die gestellte Aufgabe derrat g. 
löst worden, dafs bei Benutzung der Hülfs- oder Vorspann- 
achse durch den auf sie treffenden Gewichtanteil nicht etwa 
die sonst benutzten gewöhnlichen Triebräder entlastet wer- 
den, sondern dafs jener Gewichtanteil nur der Belastung der 
3 Laufachsen entnommen wird. Es war dies bei der 


„ -gekuppelten Lokomotive der Nürnberger Ausstellung 


durch eine eigentümliche Hebelverbindung erreicht, die in 
Fig. 2 und 3 schematisch dargestellt ist. Die Vorspannach-r 
wird hiernach durch das Gewicht des auf den Federn ruhen- 
den Rahmenbaues selbst hochgehalten. Als fester Punkt i 
die Stütze über dein Triebachsenlager anzusehen, um welche 
das bei b und e angreifende Rahmengewicht die Doppelheb 
dreht, bis der Hebel über der Triebachse mit seinem Ende 


1) Vergl. Z. 1897 S. 95. 
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an den Anschlag bei e stölst. Soll die Vorspannachse ge- 
senkt werden, so wird der Druckzylinder d in Tätigkeit ge- 


setzt, wodureh der Auftrieb des Doppelhebels überwunden 
wird. Dabei wird aber auch das ganze Rahmengestell ge- 
hoben, und da dieses unter Vermittlung von Federn auf die 


hintere Laufachse und die beiden Achsen des Drehgestelles 
drückt, so werden diese Federn und daher auch die Lauf- 


rider um denselben Betrag entlastet, Fig. 3. 
Die zweite Anordnung einer durch eine Vorspannachse 
verstärkten 


Lokomotive, mit welcher die Lokomotivfabrik 
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A.-G. vorm. Kraufs & Co. auf der Weltausstellung in Paris 
auftrat, war wieder im allgemeinen die einer Atlantic-Loko- 
motive mit 2 Verbundzylindern. Die durch eine Zweizylinder- 
Zwillingsmaschine zu bewegende Vorspannachse war diesmal 
zwischen den beiden Achsen des vorderen Drehgestelles, aber 
am Hauptrahmen angebracht, an welchem ebenfalls die Hoch- 
druckzylinder ihrer Antriebmaschine befestigt waren’). 

Die zweite Art der zeitweiligen Vermehrung der Ad- 


‘ häsion beruht auf der Vermehrung der Triebräder bei gleich- 


bleibender Gewichtverteilung durch zeitweilige Kupplung von 
Hülfs-Triebrädern mit der einzig vorhandenen Antriebmaschine. 
Unter den hierher gehörigen Anordnungen möge jene erwähnt 
werden, welche dem amerikanischen Patente 535 668 zugrunde 
liegt. Die betreffende Maschine, Fig. 4, hat im allgemeinen 
wieder die Anordnung der Atlantic-Lokomotive, d. h. mit 
vorderem zweiachsigem Drehgestell, einer hinter der Feuer- 
büchse liegenden Einzel-Laufachse und scheinbar zwei gleich 
grofsen Triebräderpaaren. Von diesen Rädern ist aber nur 
das vordere Paar unmittelbar mit der Antriebmaschine ver- 
bunden, während das hintere gleich grofse Räderpaar wie 
ein Laufradgestell frei mitläuft. Zwischen den beiden Räder- 
paaren ist nun eine Reibrolle gelagert, die durch Kolben und 
Kolbenstange gehoben werden kann und in hochgehobenem 
Zustande mit beiden benachbarten Radumfängen in Berührung 
kommt; durch Vermittlung dieser Reibrollen kann das zweite 
Räderpaar zeitweise mit dem ersteren verbunden werden, 
wodurch ihm nach Bedarf die Eigenschaft eines Triebräder- 
paares erteilt wird. 

Inbezug auf die dritte Art der Aenderung des Trieb- 
raddruckes mögen einige allgemeine Bemerkungen über die 
Verteilung des Gesamtgewichtes einer Lokomotive auf die 
einzelnen Achsen vorausgeschickt werden. Diese Verteilung 
bezieht sich lediglich auf das Gewicht des auf den Federn 
ruhenden Baues, wobei also von dem Gewichte der Räder 
selbst nebst Achsen und Zubehör abgesehen werden muls. 
Man hat sich den Lokomotivrahmen, in welchem das Ge- 
wicht des auf den Federn ruhenden Baues konzentriert ist, 
als einen einzigen starren Balken zu denken, der auf einer 


Fig. T. 


m ajan ok en 


a) (is 


Anzahl Stützen aufliegt. Die Schwerpunktlage 
jedem Falle als bekannt vorauszusetzen. 


Bei dem Rahmen der zweiachsigen Lokomotive, ar also 
auf nur 2 Stützen ruht, ist bekanntlich die Lastverteilung 
für jede Maschinenseite vollkommen bestimmt und kann auch 
durch kein äufseres Mittel, wie Nachstellung der Federstützen- 
schrauben und derg!., irgendwie geändert werden. Bei dem 
Rahmen einer dreiachsigen Lenne der keine Ausgleich- 
hebel besitzt, ist aber diese Lastverteilung nicht em 
und kann Wen Nachstellvorrichtungen au den Unte ung 
stellen, insbesondere wenn diese mit el: astischen Zwischen 


reiindert 
gliede — ausgestattet sind, nach Be ‚lieben 80 Pre 7 25 
r Rahmenunterstützungen, í auf jede 
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Achse, ein ing * Kine solche dreiachsige Lokomotive 
Gesamtbelastung t, bei welcher zu dem ange gebenen 
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gleichhebels über zweien der Achsen die Unterstützung des 
Rahmens auf 3 Punkte beschränkt ist, Fig. 6, oder eine 
solche vierachsige Lokomotive, bei welcher der in Fig. 6 an- 
gegebene Ausgleichhebel über den beiden Mittelachsen durch 
3 solche ersetzt ist, Fig. 7, wobei diese drei Ausgleichhebel 
in beliebiger Weise und Kombination entweder als starre 
Hebel (gewöhnliche Balanziers) oder als elastische Hebel 
(Blattfederwerke) ausgeführt sein können. 


Leichter noch als durch Nachstellen der Lagerstützen 
lassen sich die Rahmenunterstützungsdrücke durch Benutzung 
eines Kraftzylinders regeln, in welchem eine geprefste Flüssig- 
keit auf einen Kolben wirkt, eine Einrichtung, die sowohl bei 
einer Einzelachse, Fig. 8, als auch bei einem einfachen Aus- 
gleichhebel zwischen zwei Achsen, Fig. 9, oder endlich bei 
drei als Ersatz für den einfachen Ausgleichbebel angewandten 
Hebeln, Fig. 10, benutzt werden kann. 


Die letztere Anordnung ist der bereits mehrfach er- 
wähnten Maschinenfabrik A.-G. vorm. Kraufs & Co. in München 
patentiert (D. R. P. Nr. 127072) und, wie ersichtlich, grundsätz- 
lich nicht verschieden von der Anordnung Fig. 7. Fig. 11 
ist eine Abart dieser Konstruktion mit wagerechtem Druck- 
zylinder. 


Die eben besprochene Bauart ist zweifellos geeignet, den 
Druck auf die Achsbüchse eines Triebrades oder zweier Trieb- 
räder zeitweilig zu erhöhen, doch erscheint ihre Anwendung 
aus mehr als einem Grunde nicht ganz unbedenklich. Es 
darf zunächst nicht aufser acht gelassen werden, dafs bei der 
Fahrt einer Lokomotive mannigfache Störungen ihrer Last- 


Fig. 12 


verteilung fiir den Ruhezustand eintreten. Durch die senk- 
rechten Stofswirkungen an den Schienenstölsen werden die 
Achsbüchsen gehoben, die Federspannung vermehrt, und 
daher die Achsdrücke augenblicklich bedeutend erhöht. Diese 
Vergröfserung der Achsdrücke kann leicht so beträchtlich 
und daher die durch eine besondere Regulierung noch 
weiter belastete Achse so stark überlastet werden, dafs, 
wenn es eine Mittelachse ist, die beiden Endachsen zunächst 


zu sehr entlastet werden und sodann der ganze Rahmen um. 


die Mittelstütze schwingt und nach vorn oder rückwärts auf 
die vordere oder hintere Achse überkippt. Dieselben Um- 
stände sind ja Veranlassung, dafs man bei einer Lokomotive 
nach Fig. 6 oder 7 vielfach nicht die beiden Mittelachsen, 
auch wenn sie beide Triebachsen sind, durch einen gemein- 
samen Balanzier verbindet, sondern die vordere Triebachse 
mit der vorderen und die hintere Triebachse mit der hinteren 
Laufachse. Mit Rücksicht auf die gleichen Verhältnisse wer- 
den auch bei einer Lokomotive mit 3 freien Achsen nach 
Fig. 5 die Federn über der Mittelachse, auch wenn diese 
Triebachse ist, schwächer gemacht als diejenigen über den 
Aufsenachsen. 

Ein Zweites, was nicht ganz unbedenklich erscheint, ist, 
dafs sich bei allen Anordnungen nach Fig. 8 bis 10 das 
ganze Federspiel in fortgesetztem Zerren an der Kolbenstange 
und an dem Kolben &ufsert, solange die durch den Kolben- 
druck hervorgebrachte Steigerung des Adhäsionsdruckes an- 
dauert. Für den Rückgang des Druckkolbens und die da- 
durch bedingte Verminderung des Adhäsionsdruckes auf seine 
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normale Gröfse kann das Zerren des Ausgleichhebels an der 
Kolbenstange durch Anordnung ovaler Lager im Kreuzkopfe 
beseitigt werden. Weiter kann man durch Einschaltung eines 
Kataraktes die Heftigkeit der Einwirkung des Federspicles 
auf den Dampfkolben etwas mildern. 


Auf eine andere Art, die Lastverteilung auf Triebachsen 
und Laufachsen zu ändern, bei der die erwähnten Uebelstände 
beseitigt werden können, gelangt man durch die nachstehend 
beschriebene Anordnung. Diese ist immer anwendbar bei 
Lokomotiven mit mindestens 3 Achsen, bei denen inbezug 
auf zwei das Verhältnis der Belastungen durch einen Aus- 
gleichhebel (Balanzier) bestimmt ist. Bei der Anordnung 
nach Fig. 12 sind für die Drücke auf die drei Achsen die 
Gleichungen aufzustellen: 


p PH ’ 
P3 
a +a (1+ ) 
PI 
P (az + 8) Pa 
p. = pi = P ” , 
Pı 1 +a (14 % 
Pi 
1 (1 % 
P: = 1 ’ 


wobei das Belastungsverhältnis der beiden durch Ausgleich- 
hebel verbundenen Achsen als angenommen vorausgesetzt ist. 
Ist dagegen eine der Belastungen, z. B. der Druck auf die 
Triebachse, gegeben, so lassen sich die statischen Gleichungen 
in die Form bringen: 


pı =nP, 
_ (ag+ 8) - nag 
Pos: ai Ta 
„ 
Ps u Qa, + a2 ! 


und es ergibt sich dann erst das Verhältnis zwischen zwei 
Belastungen, z. B. pı und ps, durch die Gleichung: 
41 + ag 
41 2. ee. a 

pı (ay + 8)— nas 

Diese letzte Gleichung zeigt klar, dafs, wenn eine Ver- 
änderlichkeit in der Belastung der Triebachse erreicht werden 
soll, auch das Verhältnis zwischen den beiden Belastungen p: 
und pı veränderlich sein mufs, mithin der dazwischen ange- 
brachte Ausgleichhebel mit veränderlichem Hebelverhältnis 
ausgeführt werden muls. 


Dieselben Gleichungen gelten auch für die Anordnung 
Fig. 13, bei welcher der einfache lange, zwei Achsen un- 
mittelbar verbindende Ausgleichhebel durch drei Hebel er- 
setzt ist, von denen jeder geringere Länge hat und nach 
Wahl in beliebiger Kombination als wirklich starrer Hebel 
oder als elastischer doppelarmiger Hebel, als Feder, aus- 
geführt sein kann. 

Es bedarf mithin, um eine Aenderung im Belastungsver- 
hältnis der Achsen herbeizuführen, keiner weiteren Aende- 
rung im Rahmengestell der Lokomotive, als einer Verlegung 
des Drehpunktes des Ausgleichhebels. Hierher gehören zweier- 
lei Ausführungen. Die ältere findet sich bei einer Lokomo- 
tive der New York Central Railroad, veröffentlicht in Rail- 
road Gazette 1901 S. 72 u. f. Fig. 14 gibt eine einfache 
Skizze der nach der Atlantic-Form gebauten Lokomotive. 
Fig. 15 die mehr konstruktiv durchgeführte Darstellung der 
inrede stehenden Teile. Hiernach hat der Ausgleichhebel 
einen in ihm befestigten Drehzapfen, der in einem längliehen 
Loche des Rahmens geführt ist und in der Normalstellung an 
dessen oberer Rundung anliegt. Soll für die Anfahrzeit der 
Achsendruck geändert werden, so kommt ein unter dem 
Kessel durchlaufender Flachstab in Tätigkeit, der durch div 
Bewegung einer Kolbenstange und eines Hebels nieder- 
gedrückt wird und an seiner abgerundeten Unterkante mit 
der Oberkante des Ausgleichhebels zunächst in Berührung 
kommt, bis bei seiner weiteren Abwärtsbewegung der Dreh- 
zapfen des Ausgleichhebels frei und statt dessen die Br- 
rührungsstelle des Druckstückes mit dem Ausgleichhebel zum 
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Drehpunkt des letzteren wird. Damit ist das Hebelverhältnis 
des Ausgleichhebels und zugleich die Verteilung der Last 
auf die Achsen nach den in Fig. 14 eingeschriebenen Zahlen 
geändert. Das Druckstück wird bei dieser Maschine durch 
die Kolbenstange eines mit dem Hauptbremsluftbehälter in 
Verbindung zu setzenden Druckzylinders bewegt, der durch 
den Maschinenführer nach Bedarf in Tätigkeit gesetzt werden 
kann. Der erwähnte Bericht sagt über den Erfolg dieser 
Anordnung: Von dem tatsächlichen Nutzen dieser Einrich- 
tung kann man sich täglich auf der Bahnstrecke bei den 
West Albany Hills überzeugen, wo eine Lokomotive dieser 
neuen Gattung mit einem Zuge von 6 Wagen heute die 
starke Steigung in kürzerer Zeit bewältigt, als 
es den früher benutzten Maschinen mit Unter- 
stätzung durch eine Nachschublokomotive mög- 
lich war. 

Nicht ganz unbedenklich mufs bei dieser 
Anordnung der Umstand erscheinen, dafs der 
neue Drehpunkt des Ausgleichhebels augen- 
blicklich und demnach unter Auftreten heftiger 
Stölse hergestellt wird, dafs die Uebertragung 
des Kolbendruckes durch Hebel und Zwischen- 
gelenk Zwängungen in diesen Teilen veranlafst, 
und dafs sich auch hier infolge der zwang- 
Iäufigen Verbindung des die neue Drehachse 
bildenden Druckstückes mit dem Kolben das 
Federspiel in einem Zerren an der Kolben- 
stange und am Kolben &ufsern mufs. 


Besser will es erscheinen, wenn man die 
Verlegung der Drehachse des Ausgleichhebels 
allmählich eintreten läfst, wie es jene Anord- 
nung bezweckt, welche die Grundlage des Pa- 
tentes Nr. 131040 bildet. Fig. 16 gibt davon 
die schematische Darstellung an einer Loko- 
motive der Atlantic-Form, Fig. 17 wiederum 
eine mehr konstruktive Darstellung. Hier ist 
der Drehbolzen des Ausgleichhebels verschiebbar, sowohl im 
Rahmen als im Ausgleichhebel selbst. Die Verschiebung er- 
folgt mittels eines Winkelhebels, der von der Kolbenstange 
eines unter Luft- oder Dampfdruck stehenden Druckzylinders 
betätigt wird. Der sonach einer festen Lagerung entbehrende 
Ausgleichhebel wird an seinen kreisbogenförmig gebildeten 
Endköpfen durch Rollen oder andere Gleitstücke geführt, 
welche verhindern, dafs er bei Verschiebung des die Dreh- 
achse enthaltenden Gleitstiickes zur Seite gedrängt wird. 
Die Kreisbogenform der Köpfe ist, streng genommen, nicht 
richtig, da ja den beiden Endstellungen des Gleitstückes mit 
der Drehachse auch verschiedene Halbmesser jenes Kreisbo- 
gens entsprechen würden; doch ist die geringe Abweichung 


tatsächlich ganz unerheblich, zumal unter Berücksichtigung 


eines vorhandenen geringen Spielraumes in der Achsenlagerung 
des Ausgleichhebels. 
Die Kraftiibertra- 
gung geht vom Aus- 
gleichhebel durch 
ein kurzes Druckge- 
lenk und zwei durch 
eine Zugstange ver- 
bundene Winkelhebel 
nach dem die beiden 
Triebachsenlager be- Schnitt E-F. 
lastenden Ausgleich- 
hebel. Dieser besitzt 
einen in einer Füh- 
rung im Rahmen 
senkrecht verschieb- 
baren Drehbolzen 
und wirkt durch Zwi- 
schenstützen an sei- 
nen beiden Enden auf 
die Tragfedern über 
den beiden Triebach- = 
senlagern ein. 
Bei der in Fig. 
16 beispielsweise an- 
genommenen Loko- 
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Keller: 


inotive ist der Ausgleichhehel in, seiner Normalstellung für 
die Hebelarmlängen 500 und 250 bemessen, die sich nach 
Verschiebung der Drehachse um nur 60 mm auf 560 und 190 
ändern. Dabei steigert sich der Schienendruck von 16 t an 
jedem Triebrade bei der Normalfahrt auf 18,4 t beim Anfah- 
ren, während gleichzeitig die Laufgestelle entlastet werden, 
sodafs sich der Raddruck an der nachlaufenden Einzelachse 
von 14,9 auf 12,3t, derjenige an dem vorauslaufenden Dreh- 
gestelle von 22 auf 19,5 t erm#fsigt. Man erreicht sonach 
auf diese Weise ein Adhäsionsgewicht von 36,8 t, was bei 
einem für das Anfahren anzunehmenden Reibungskoéffizien- 
ten von / einer Anzugkraft von etwa 6 t entspricht. Diese 
Zugkraft ist aber nur während einer kurzen Zeit, vielleicht 
nur während Bruchteile einer Minute, erforderlich und wird 
dann wieder verringert werden können, sodafs mit dem nun 
erfolgenden Zurücklegen der Steuerung auch der Ausgleich- 
hebel wieder sein normales Uebersetzungsverhältnis erhalten 
kann und die Triebraddrücke auf ihren für die freie Fahrt 
gestatteten Höchstbetrag zurückgeführt werden. 

Ein anderes Beispiel einer Lokomotivform, für welche 
die Vorrichtung von besonderem Vorteil sein kann, zeigen 
Fig. 18 und 19. Es ist dies die Form der bekannten englischen 


Fig. 18. 
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Midland-Bahn-Lokomotive, von der E. Brückmann in seinem Be- 


Schnitt E-F. 


richt über die Pariser Weltausstellung sagt!): . während 
diese Form infolge ihrer einfachen Konstruktion, ihres gerin- 
gen inneren Widerstandes, ihres ruhigen weichen Ganges und 
ihrer geringen Unterhaltungskosten sonst eine geradezu ideale 
Schnellzuglokomotive darstellte, machte sich mit der Einfüh- 
rung schwerer Züge der Mangel starker Anzugkraft immer 
mehr bemerkbar. Dieser Mangel aber fiel weg, als der 
Greshamsche Daıinpfsandstreuer erfunden und gleichzeitig 
mit dem neueren, schwereren englischen Oberbau, welcher 
Schienendrücke von 18 bis 19 t erlaubt, eingeführt wurde. 
Seit jener Zeit wandte man jener Lokomotivform erneutes In- 
teresse zu und bildete sie weiter aus, sodafs sie heute bei 
fast allen Hauptbahnen eine Normalbauart bildet... .« Die 
Einführung eines während des Anfahrens gesteigerten Adhä- 
sionsdruckes durch Bildung von Ausgleichheheln mit verän- 
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derlichem Hebelverhältnis ermöglicht, mit dieser Lokomotive 
ohne wesentliche Konstruktionsänderung, selbst ohne Benut- 
zung jenes Dampfsandstreuers, wesentlich gröfsere Anzug- 
kraft und daher wesentlich verminderte Anfahrzeit zu errei- 
chen. Im vorliegenden Entwurf ist anstelle des geradlinigen 
Ausgleichhebels beispielsweise ein Winkelhebel und anstelle 
der Führungsrollen an den Hebelköpfen ein Führungs- 
zapfen angeordnet, der eine wagerechte Verschiebung des 
Winkelhebels verhindert, aber dessen Drehung um seine ver- 
schiebbare Drehachse frei gestattet. Die Vergröfserung des 
Triebraddurchmessers ist bei Anwendung nur einer Trieb- 
achse ohne grofse konstruktive Schwierigkeiten möglich, so- 
dafs diese Maschine auch die Grundform der erstrebten 
Schnellbahnlokomotive werden dürfte. 

Bei der Anordnung nach Fig. 16 und 17 sollen die Ver- 
hältnisse des Ausgleichhebels durch besondere Hantierung 
des Maschinenführers geändert werden. Es macht aber keine 
Schwierigkeit, die Verstellung auch selbsttätig zu machen; 
nur sind dabei nachstehende besondere Bedingungen aufzu- 
stellen: 


A) Die normale Triebradbelastung mufs herrschen: 


1) bei Stillstand der Lokomotive, somit bei geschlossenem 
Regulator und Mittelstellung der Steuerung; 

2) bei normaler Fahrt im Beharrungszustande, somit bei 
geöffnetem Regulator und mittlerer Stellung der Stenerung; 

3) bei Auslauf der Lokomotive, im Gefälle wie auch 
bei Stillstand, somit bei geschlossenem Regulator und voll- 
ständig ausgelegter Steuerung. 

B) Erhöhte Triebradbelastung soll eintreten: 

1) beim Anfahren, somit bei geöffnetem Regulator und 
ganz nach vorwärts oder rückwärts ausgelegter Steuerung; 

2) beim Ueberwinden starker Steigungen; 

3) beim Umkehren im Augenblick der Gefahr, mithin 
ebenfalls bei geöffnetem Regulator und nach vorwärts oder 
rückwärts ausgelegter Steuerung. 


Die Triebradbelastung braucht dem- 
nach nur vergröfsert zu werden, wenn 
sowohl die Steuerung ganz ausgelegt, 
als auch der Regulator geöffnet ist, mit- 
hin die ganze Leitung vom Regulator- 
kopf bis in den Schieberkasten unter 
Dampfdruck steht. Der zur Bewegung 
der Stellvorrichtung erforderliche Dampf 
kann mithin an irgend einer Stelle dieser 
Dampfleitung hinter dem Regulatorkopf 
entnommen werden. 


In der dem Patente Kraufs zugrunde 
liegenden Anordnung ist diese Bedingung 
in der Weise erfüllt, wie es die ohne 

weiteres verständliche Figur 20 zeigt. 
Der nach Absperrung des Schicberkastens 
und Oeffnen der Abdampfleitung nicht 
mehr unter Dampfdruck stehende Kolben 
wird durch dic Spannung der Triebrad- 
federn zuriickgeschoben, bis er, wie es 
in der bezüglichen Patentschrift heifst, 
am Zylinderdeckel anliegt. Die Federn 
werden dabei bis zur normalen Triebradbelastung entlastet, 
Wenn diese Anordnung auch den unter A und B ge- 
stellten Bedingungen genügt, so mufs sie doch in mehr als 
einer Beziehung Bedenken erregen. Wie schon oben erwähnt, 
zerren die Federn infolge ihrer druckschlüssigen Verbindung 
mit dem Arbeitskolben fortgesetzt an Kolbenstange und Kol- 
ben, sodafs der letztere fortwährend gegen die Zylinderdeckel 
stöfst. Sodann ist eine genaue Vorherbestimmung der auf die 
Triebräder zu übertragenden Mehrbelastung nicht möglich, 
da diese unmittelbar oder nach Mafsgabe einer unveränder- 
lichen Hebelübersetzung dem Dampfdruck im Arbeitszvlinder 
entspricht und daher von dem wechselnden Kesseldruck oder 
von dem ebenfalls nicht unveränderlichen Dampfdruck hinter 
dem Regulatorkopfe abhängig ist. Endlich sind die als Steue- 
rungsmittel benutzten Dreiwegehähne überhaupt ihrem ganzen 
Wesen nach nicht geeignet, genau zu wirken. 
Die genannten Uebelstände sind vermieden bei der An- 
ordnung nach Fig. 16 und 17 sowie Fig. 18 und 19, weil 
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hier durch den Kolben des Druck- 
zylinders nur die Drehachse des 
Ausgleichhebels verschoben wird, 
während die ganze Aenderung 
und Regelung der Triebradbe- 
lastung sowie das Federspiel der 
Triebachsen vom Kolben des Ar- 
beitszylinders und dem in dem 
letzteren herrschenden Drucke 
unabhängig sind. 

Um den oben unter A) und B) 
aufgestellten Bedingungen zu ge- 
nügen, kann die in Fig. 21 sche- 
matisch dargestellte Anordnung 
gewählt werden. Der Arbeits- 
kolben zur Verschiebung der 
Achse des Ausgleichhebels ist ein 
Difterentialkolben. Der kleinere 
Kolben steht von oben fortdau- 
ernd unter Kesseldruck. Die 
Knaggen der Steuerstange liegen 
in den äufsersten Stellungen ge- 
rade über der Druckrolle des 
Steuerkolbens. Wie ohne weite- 
res zu erkennen ist, tritt folgende 
Wirkung ein: 

A ı) Stillstand der Lo- 
komotive. Im Schieberkasten 
ist kein Dampf, daher auch kei- 
ner unter dem grofsen Differen- 
tialkolben; der kleine Arbeits- 
kolben wird somit durch den 
Kesseldampf niedergedrückt. 


A 2) Normale Fahrt. Im Schie- 
berkasten ist zwar Dampf, doch ist da- 
gegen wegen der mittleren Stellung der 
Steuerstange, Fig. 21a, der Raum unter 
dem grofsen Differentialkolben gegen den 
Schieberkasten abgesperrt, sodafs auch 
hier der kleine Arbeitskolben durch den 
Kesseldampf niedergedrückt wird. 


A 3) Auslauf der Lokomotive 
oder Fahrt im Gefälle. Im Schieber- 
kasten ist kein Dampf, sodafs wiederum 
der Arbeitskolben nach unten gedrückt 
wird. In den oben mitB 1) bis 3) bezeich- 
neten Fällen haben die Kolben die Lage 
Fig 21b, da hier stets Dampf im Schie- 
berkasten ist. 


Wenn die Reibungswiderstände, die 
bei der Verschiebung der Drehachse des 
Ausgleichhebels entstehen, bedeutend sind, 
so erhalten die beiden Zylinder des Diffe- 
rential-Arbeitskolbens unbequem grofse 
Abmessungen. Es kann dies durch die 
Ausführungsform Fig. 22 vermieden wer- 
den, bei der nur ein einfacher Arbeits- 
zylinder mit einem Kolben angewandt 
ist. Das Rohr, welches den Dampf unter 
den Arbeitskolben leitet, hat eine Abzweigung zu einer Hiilfs- 
steuervorrichtung, die einen Differential-Doppelkolben enthält. 
Der gröfsere Kolben steht unter dem Drucke des Dampfes im 
Schieberkasten, der kleinere fortdauernd unter Kesseldruck. 
Da der kleinere Kolben an seiner Endfläche abgeschrägt ist, 
mufs er gegen Drehung gesichert werden. 


Die Vorrichtung wirkt in folgender Weise: 


A 1) Stillstand der Lokomotive. Alle Teile sind in 
der Stellung Fig. 22a. Der Arbeitskolben erhält durch die 
Hülfssteuerung unmittelbaren Kesseldampf und wird daher 
niedergedrückt; das Triebrad ist bei Normalstellung des 
Ausgleichhebels ebenfalls normal belastet. 


A 2) Bei normaler Fahrt gilt wiederum Fig. 22a. 


u 


Steuerung vorwörts ausgelegt 


Mauptstewerstange 


Normalstellung 


Hauptsteuerstange 


Normalstellung 
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Ban, 2 = A 
Steuerung ruckwarts ausgelegt Steuerung auf Mitte 


Fig. 21. 


Steuerzylinder 


Anfahrstellung 


A 3) Bei Auslauf, im Gefälle sowie bei Stillstand, 
also bei geschlossenem Regulator und ganz ausgelegter Stene- 
rung ist kein Dampf im Schieberkasten, sodafs Hülfssteuerung 
und Arbeitskolben ebenfalls die Lage Fig. 22a einnehmen. 

Bei vollkommen ausgelegter Steuerung, Fig. 22b, erhält 
der Arbeitskolben Dampf aus dem Schieberkasten, sobald der 
Regulator geöffnet wird, und wird somit gehoben. Der über 
ihm befindliche Kesseldampf kann zwischen den beiden nach 
links gedrückten Differentialkolben der Hülfssteuerung ins 
Freie ausströmen. 


Wenn im Vorstehenden an verschiedenen Ausführungs- 


arten dargestellt worden ist, wie die Lösung des Anfahrpro- 
blemes durch zeitweilige Erhöhung des Triebraddruckes ver- 
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sucht werden kann, so möge nur zum Schlufs noch beigefügt 
werden, dafs der Grundgedanke durchaus nicht neu ist. Be- 
reits im Jahre 1880 wurde eine Anordnung, die der in Rail- 
road Gazette 1901 S. 72 beschriebenen beinahe völlig gleich- 
kommt, in Amerika patentiert und von den Baldwin-Lokomo- 
tiv-Werken bei ihrer Lokomotive Nr. 5000 ausgeführt; eine 
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ähnliche Konstruktion war sogar schon viel früher, im Jahre 
1848, von Math. Baldwin für die Lokomotive »Governor Taine« 
der Central Vermont-Eisenbahn!) entworfen und, soweit be- 
richtet wird, auch zur Ausführung gebracht. 


) Railroad Gazette 1901 S. 226. 


Zur Ermittlung der Spannungen krummer Stäbe. 
Von Prof. M. Tolle. 


Ursprünglich beabsichtigte ich, zu dem interessanten Auf- 
satz des Hrn. A. Bantlin in Z. 1901 S. 164 u. f.: »Beitrag 
zur Bestimmung der Biegungsspannung in gekrümmten stab- 
förmigen Körpern« nur einige Erwiderungen und Ergänzun- 
gen als Zuschrift an die Redaktion mitzuteilen. Die stets 
deutlicher erkannte Notwendigkeit, überall die Krümmung 
bei der Berechnung auf Biegung beanspruchter Stäbe zu be- 
rücksichtigen, insbesondere auch der Aufsatz des Hrn. C. von 
Bach in Z. 1901 S. 1567 u. f., veranlafst mich aber, noch 
einmal etwas ausführlicher auf die Formeln zur Berechnung 
krummer Stäbe einzugehen und gleichzeitig eine elementare 
Ableitung der Grundformeln hinzuzufügen. Ich hoffe, hier- 
durch manchem Leser dieser Zeitschrift, der nicht mehr mit 
dem ganzen Rüstzeug höherer Mathematik zu arbeiten ge- 
wohnt ist, einen kleinen Dienst zu erweisen und gleichzeitig 
auch darzutun, in welcher Weise der krumme Balken der 
Mittelschule zugänglich gemacht werden kann. 


Ehe ich mit der Entwicklung beginne, möchte ich kurz 
angeben, was ich gegen die Lösung der Aufgabe durch Hrn. 
Bantlin einzuwenden habe. Hr. Bantlin führt aus, dafs die 


rechnierische Ermittlung des Integrals f aA i df für nicht ge- 


setzmäfsig begrenzte Figuren unmöglich, also zahlenmälsig 
nur durchzuführen sei, indem der Querschnitt in schmale 
Streifen zerlegt, für jeden Streifen der Flächeninhalt und der 


Bruch Pr aufgesucht und schliefslich durch algebraische 
Addition der Produkte aus den Flächenstreifen und den 
Zahlen = ; das Integral gefunden wird. Er sagt, diese 


Arbeit sei zeitraubend und wenig übersichtlich, und stellt 
deshalb das Integral als den Inhalt eines gewissen Körpers 
dar (eines Zylinders über dem Querschnitt, durch einen hy- 
perbolischen Zylinder abgeschnitten). Die gewählte geome- 
trische Darstellung kann aber nicht unmittelbar für die rech- 
nerische Auswertung benutzt werden, vielmehr mufs Hr. 
Bantlin ebenfalls zur algebraischen Addition der Produkte 


aus den Flächeninhalten dF und den Werten & a s grei- 


fen, mit dem einzigen Unterschiede, dafs die letzteren 
Werte als Ordinaten aus einer aufgezeichneten Hyperbel ab- 
gegriffen werden. Die verworfene Rechnung bleibt also in 
der Hauptsache durchaus bestehen, die Darstellung als Kör- 
per ist nichts mehr als eine (nicht einmal bequeme) geome- 
trische Veranschaulichung. 


Ich möchte demgegenüber behaupten, dafs die nach- 
stehend gezeigte Ermittlung des infrage kommenden Inte- 
grals vollkommen zeichnerisch geschehen kann, und, weil nur 
eine ebene Figur benutzt wird, ebenso einfach wie anschau- 
lich genannt werden mufs. 


Um den elementaren Charakter der Entwicklung auch 
- Zei- 
chens verzichten und nur von Summen (2) sprechen, das 


unendlich kleine Flächenteilchen nicht mit d f, sondern mit f 
nnd endliche Flächen mit F bezeichnen. 


Aulserlich zu wahren, will ich auf den Gebrauch des 


1) Entwicklung der Grundgleichungen. 


Von der Biegungsfestigkeitslehre für gerade Stäbe her 
sind wird gewohnt, dafs ein reines Kräftepaar eine Nulllinie 
ergibt, die durch den Schwerpunkt des Stabquerschnittes 


geht. In Fig. 1 sei nun ein- kurzes Stück eines auf Biegung 
beanspruchten Stabes herausgeschnitten, dessen durch den 
Schwerpunkt des Stabquerschnittes gehende Längsachse be- 
reits vor der Biegung nach dem Halbmesser r gekrümmt 
war. Es soll untersucht werden, durch welche äufseren Kräfte 
(d.h. durch was für ein Kräftepaar M und was für eine im 
Schwerpunkte & angreifende Kraft) eine solche Formänderung 
des Stabes eintritt, dafs sich der Querschnitt um eine durch 
den Schwerpunkt & gehende Achse neigt, wann also hier die 
Nulllinie eine Schwerpunktachse wird. Während bei 
dem ursprünglich geraden Stabe alle Fasern vor der Biegung 
gleiche Länge besafsen, ist dies bei dem krummen Stabe 
nicht der Fall; die aufserhalb gelegenen Fasern haben eine 
ursprüngliche Länge l >l, und umgekehrt. Mithin wachsen 


auch nicht mehr die Dehnungen ¢ = 7 proportional mit den 


Verlängerungen, also auch nicht proportional mit den Ab- 
ständen y der betreffenden Faser von der Nulllinie, sondern 
für die aufserhalb der Nulllinie gelegenen Fasern langsamer, 
für die innerhalb gelegenen Fasern schneller als ihre Abstände 
von der Nulllinie. Das Gleiche gilt (unveränderlichen Elasti- 


zitätsmodul vorausgesetzt) für die den Dehnungen proportio- 
nalen Spannungen o; die Resultierende aus den inneren 
Kräften, die auf die aufserhalb der Nulllinie liegenden Quer- 
schnittteilchen einwirken, wird folglich kleiner als. die Re- 
sultierende aus den inneren Kräften, welche auf die inner- 
halb der Nulllinie liegenden Querschnittteile ausgeübt wer- 
den. Es entsteht kein reines Kräftepaar aus den inneren 
Kräften, sondern aufserdem eine (im Schwerpunkt angreifend 


‚zu denkende) Einzelkraft P', die als Zug- oder Druckkraft 
‚einzuführen ist, je nachdem die inneren Fasern gezogen oder 


gedrückt sind. Wenn z. B., wie in Fig. 1, eine Vergrölse- 
rung der Krümmung des Balkens eintritt, so mufs aufser dem 
Kräftepaar mit dem Momente M noch eine im Schwerpunkt 
& angreifende Druckkraft P’ vorhanden sein, immer voraus- 
gesetzt, dafs die Nulllinie durch den Schwerpunkt geht 
Für P' und M gelten dabei folgende Gleichungen: Bil- 


‘den die beiden Endquerschnitte des herausgetrennten Balken- 


stückes den Winkel z miteinander, neigt sich der eine End- 
querschnitt gegen den andern um den Winkel 7,, so finden 


sich die Faserlängen 


l. ri l= CC, 
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die Verlängerungen 1 = ri, 


À 
also die Dehnungen E= 7 =. F 
l (r+mMı Tr 
und die Spannungen 6 = e E (wobei E der Elastizitätsmodul) 
6 == A E " u D . « . D (1). 
T r+ 


Die Resultierende der diesen Spannungen entsprechenden 
inneren Kräfte (gleich deren algebraischer Summe) liefert die 
gesuchte Kraft P': 

F f= Esp 
t 


r+n 


Da die Brüche ae Zahlen sind, so bedeutet die Summe 
r+n 


2f See offenbar eine gewisse Fläche F’, deren Ermittlung 
r+n 


später gezeigt wird. Wir setzen einstweilen 


5 == F'; 
r+n 
damit wird 


Pi = EF nn...) 


Die Momentensumme der inneren Kräfte mufs ferner 
gleich dem Momente M des resultierenden Paares sein; folg- 
lich gilt 

2 
= ton = a 2 " . 
m fen t n Nae n 
| 4 
Den Bruch —“— zerlegen wir in y — r und er- 
+ r+n 
halten 


M=" E(£fu-r2f."-); 


hieraus, da der erste Summand in der Klammer als Summe 
der statischen Momente, bezogen auf die Schwerachse = null 
ist und der zweite Summand die oben als F 
Fläche darstellt: 


M=-—-ZErF..... (). 
Aus Gl. (2) und (3) folgt (abgesehen vom Vorzeichen) 


M U 
p 7" oder M=P r, 
sodafs sich die Einzelkraft P’ und das Kräftepaar M auch 
ersetzen lassen durch eine im Kritmmungsmittelpunkt K an- 
greifende Einzelkraft P' (vergl. Fig. 2). 

Umgekehrt kann man sagen, dafs eine zum Querschnitt 
rechtwinklig stehende, die Krümmungsachse A des krum- 
men Stabes schneidende Einzelkraft P' eine durch 
den Schwerpunkt des betreffenden Querschnittes gehende 
Nulllinie hervorruft. (Beispiel: offener Traghaken.) 


Die auftretenden Spannungen finden sich mithülfe von 
Gl. (1) und (2) oder (1) und (3) zu 
„„ 
PI r+n F 


P' 

oder 0 — ` 7 7 . . . . . . (4) 
F'r+n 

und 6 = 125 EM (4a). 
rF r 


Trigt man dicse Spannungen senkrecht zu den cinzelnen 
Flächenelementen als Ordinaten auf, so liegen deren End- 
punkte, wie schon in dem Aufsatze von Bantlin gezeigt, auf 
einer gleichseitigen Hyperbel. Diese kann man verzeich- 
nen, sobald man einen Wert von 3, etwa den zum Ab- 
stande a von der Nulllinie gehörigen Wert da, kennt; 
Fig. 3 zeigt eine einfache Lösung, die im wesentlichen 
auch bei der Ermittlung der Hülfsfläche P’ wiederkehrt: 
Man ziehe AS, dazu durch K eine Parallele, welche die 
Wagerechte durch A im Punkte B schneidet; durch B 
ziehe die Senkrechte mn, mit deren Hülfe beliebige Punkte 
der Spannungskurve gefunden werden, indem man den Strahl 
K 1 zieht und dazu eine Parallele durch S; diese schneidet 
dann den Spannung:wert oi im Abstande /i von der Null- 


bezeichnete . 
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linie auf der wagerechten Ordinate ab. (Die Senkrechte mn, 
, 


von der Senkrechten KS entfernt 


liegt, und die Wagerechte durch den Krümmungsmittelpunkt 
K sind die Asvmptoten der gleichseitigen Hyperbel, mit deren 
Hülfe man durch die bekannte Strahlenkonstruktion die Hy- 
perbel ebenfalls in bequemer Weise aufsuchen kann.) 


In dem allgemeineren Falle, dafs ein Kräftepaar 
und eine beliebige Kraft P auf den betrachteten Quer- 
schnitt eines krummen Stabes einwirken, läfst sich die 
Spannungsermittlung auf den obigen Fall leicht zurückführen; 
man ne*me aufser der Kraft P' noch eine ihr gleichartige 
Kraft Po an, sodafs im ganzen eine im Schwerpunkte an- 
greifende Kraft 


P 
die im Abstande c= Fi 


P = P'+Po 
vorhanden ist. Dann wird die Kraft 
Py = P— P’ ; 
noch eine über den Querschnitt gleichmäfsig verteilte Spannung 
Po P—P' P P’ 
Co — — — n Z — Ti 
F F F F 


hervorrufen, die (gemäfs der obigen Voraussetzung) der Art 
nach mit den auf der Innenseite entstehenden Spannungen 
übereinstimmt. | 


Fig. 3. 


Fig. 2. 


Im Falle der Figur 1 wire also P als Druckkraft vor- 
ausgesetzt und go eine Druckspannung: 


P P 
ae ale 
mithin die Gesamtspannung 
P' P’ P 
= — i — — (5) 
Fru F F 
M M P 
oder 6 = -- io a — — (5a). 
rFr+n rF F 


Um Vorzeichenfehler zu vermeiden, bestimme man das 
Vorzeichen des ersten Gliedes aus der unmittelbaren Anschau- 
ung, nehme F’ stets absolut also mit dem Vorzeichen, 
setze 7 aulserhalb der Nulllinie stets = +, beachte, dafs das 
zweite Glied mit der Art der Spannung auf der Aufsenseite 
übereinstimmt, und nehme das Vorzeichen des dritten Gliedes 
im gebräuchlichen Sinne (+ für Zugkraft, — für Druckkraft). 

Wird also z.B. der Balken durch das Kräftepaar stärker 
gekrümmt, und ist die Einzelkraft eine Zugkraft, so findet sich 

6 = - _, 
rF r+7 
Ist nur cin reines Kräftepaar vorhanden, so wird die 


Spannung 
6 = a me ane 
rF'r+n rF 
In diesem Falle geht die Nulllinie nicht durch den 
Schwerpunkt; sie liegt nach innen (nach dem Krümmungs- 


mittelpunkte) zu, und im Schwerpunkt herrscht eine Spannung 


ur deren Art mit der Spannung in den äufseren Fasern 


übereinstimmt. 


2) Ermittlung der Hülfsfläche 5. ZV, = 
r+ 


Da der Bruch aie eine Zahl darstellt, so bedeutet das 


Produkt f i 2 wieder ein Flächenteilchen f’, und deren Summe 


stellt die gesuchte Gröfse F’ dar. Innerhalb der Nulllinie 
sind die Werte 7 negativ, mithin auch die Summe der ent- 
sprechenden Flächen f’. Bezeichnen wir also die (äufsere) 
positive Fläche mit Fi, die (innere) negative mit Fy, so wird 
der Absolutbetrag von F’, weil F; offenbar stets gröfser als 
Fi ist: F = F — F. 

Die Begrenzungslinie der Flächen Fi und F; findet sich 
einfach dadurch, dafs man die Flächenteilchen f im Verhältnis 


3 auf F verkleinert, d. h. unter Beibehalt der Höhen der 


einzelnen Streifen ihre Breiten CA im Verhältnis ae ver- 


ringert auf CB. Zu dem Zwecke ziehe man in Fig. 4 den 
Strahl AK und dazu durch den Schwerpunkt S eine Parallele, 
die auf der Wagerechten CA den gesuchten Punkt B ab- 
schneidet. Wiederholt man dieses Verfahren für möglichst 
viele Umfangspunkte der gegebenen Figur, so erhält man die 
beiden in & zusammenstofsenden Flächen Fi und F}, deren 
Unterschied Fa — Fı = F' ist. Benutzt man zur Auswertung 


der Flächen ein Planimeter, so erhält man den gesuchten 
Flächeninhalt F’ sofort durch eine einzige Ablesung, wenn 
man die Schleife, welche die beiden in & zusammenstofsenden 
Flächen umschliefst, in einem ununterbrochenen Zuge 
umfährt, wobei £3 rechts und damit Fi links umfahren 
wird, also der Unterschied #3 — F, sich von selber herstellt. 

Es ist natürlich am bequemsten, von vornherein die 
ganzen Breiten der Fläche von einer Senkrechten aus nach 
einer Seite hin abzutragen, ehe man die obige Reduktion 
vornimmt. Bei symmetrischen Figuren, die eigentlich nur in- 
frage kommen, genügt es, mit der halben Fläche zu arbeiten, 
wenn man nicht zur Erzielung gröfserer Genauigkeit die 
ganzen Breiten nach einer Seite abtragen will. 

Nach dem geschilderten Verfahren sind in Fig 4 bis 
Fig. 14 einige Querschnittformen als Beispiele behandelt; die 
gefundenen Zahlen beziehen sich bis auf Fig. 13 auf die 
halben Flächen. In Fig. 5 sind noch einmal für je einen 
Punkt aufserhalb und innerhalb der Schwerlinie die Kon- 
struktionslinien eingetragen. Die gewählten Querschnitte sind 
meist als Hakenquerschnitte gedacht und deshalb die Ab- 
stinde a der Krümmungsachse von der inneren Kante des 
Querschnittes in einfachem Verhältnis zur Höhe A desselben 
angenommen. 


Nach dem Vorgange Bachs wird das Verhältnis der bei- 
8 : f , ` 
den Flächen 5 mit x bezeichnet; diese Zahl gibt einen deut- 


lichen Anhalt für die mehr oder weniger günstige Ausnutzung 
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des Materials, so weit diese von der Querschnittform und 
der Lage der Krümmungsachse abhängig ist. Je kleiner x, 
um so ungünstiger die Ausnutzung, um so höher die auf- 
tretenden Spannungen. „ hängt von den Breitenmafsen des 
Querschnittes nicht ab; werden alle Breitenmafse in gleichem 
Verhältnis vergröfsert, so bleibt x ungeändert, denn F und 
F' nehmen in gleichem Verhältnis zu. 


Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Fig. 6. Rechteck a = 5 ; F = 90 qcm; F = 14 qcm; x= 


6,45 
2 

» a= R; V= 90 qem; F’ = 5,25 qcm; x = Ar 

(Also ist Fig. 7 viel ungünstiger als Fig. 6; die 

Begrenzungslinie der F-Fläche ist hier eine Hy- 


perbel.) 
» 5. Kreisa = 8 F = 56,5 qcm; F = 6 qcm; x= 5 
(Ungiinstiger als das Rechteck Fig. 6 mit a = ) 


* ; h 1 
Kreis a= a; F = 56,5qcm; F’ = 4,1 qcm; x = zn. 


Ellipse a= 75 F = 62,5 qcm; F’ = 4,5 qem; x= 12 5 


1 
Kreis a = h; F = 56,5 gem; F = 1,75 qcm; x= 2 


= 32,4 
8 
» 11. Dreieck, Grundlinie innen; a = 4 * F = 75 qcm: 
= 3,2 qcm; X% = 
F = 3,2 gem; AR 
h 
» 12. Dreieck, Grundlinie aufsen; a = 5; F = 75 qcm; 
1 
F' = 4 6 cm; x = 
gem; 16,5 


» 13. Trapez, a= 75 F = 96 gem; F = 9, qem; x = o 
Um zu zeigen, welchen Einflufs die bei Haken üblichen 
Abrundungen ausüben, ist zum Vergleich in Fig. 13 die Ab- 
rundung mit flachen Kreisbogen vorgenommen; trotzdem 
überaus wirksame Teile innen fortgenommen sind, wird das 
Ergebnis nicht viel ungünstiger. Es erklärt sich dieser Um- 
stand daraus, dafs sich durch die Abrundungen der Schwer- 
punkt nach oben verlegt, wodurch, wie aus Fig. 13 ersicht- 
lich ist, unten ein Streifen zu der reduzierten Fläche hinzu- 
kommt, ohen dagegen ein Streifen fortfällt, so den Unterschied 
F’ vergrofsernd. Danach findet sich für den abgerundeten 
Trapezquerschnitt in Fig. 13: F= 90 qein; 4 = 8,45 qem; 
1 
10,6 ` 
Für die Erzielung eines möglichst günstigen Querschnit- 
tes und eines grofsen Wertes x ist ein Heranschieben des 
Schwerpunktes an die Krümmungsachse durchaus nicht so 
günstig, wie es auf den ersten Blick erscheinen möchte; 


würde nicht der Bruch -"- und damit der gröfste Span- 
T+T 


t 
nungswert durch Hinaufschieben des Schwerpunktes wachsen, 
so würde in den meisten Fällen ein zur Nulllinie syminetri- 
scher Querschnitt entschieden empfehlenswerter sein. 


Am zweckmifsigsten erscheinen Querschnitte etwa nach 
h 


Fig. 14; in Fig. 14 ist a= a F = 19,6 qem; F = 6,95 qem; 
1 
x = . 
7,15 


Fig. 15: Hakenquerschnitt nach Z. 1901 S. 167 Fig. lu: 
a i 1 
F= 30,3; F' = 3,8 qem; x = 9,55 8 
Gegenüber den von Bantlin berechneten Werten ist bei 
diesem Beispiel ein beträchtlicher Unterschied für F' und x 


zu bemerken; dort fand sich F’ = 3,23 gem, „ = 1 Mit 
meinen Werten würde die gröfste Druckspannung statt 


971 kg/ gem nur 825 kg/qem, d. i. 15 vH kleiner werden. 
Der Grund der Abweichung ist leicht zu erkennen: bei dein 


Fig. 6. Fig. T. 


Fig. 8. 


a 


-E 
3 
Bantlinschen Verfahr de die Rech ie nicht sgo 
- Bantlinschen Verfahren wurde die Rechnung, um sie nic , 
zu mühsam werden zu lassen, auf verhältnismäfsig wenige RV 


Glieder beschränkt; gerade der letzte Flächenstreifen auf der ia eee 


Innenseite aber hat als einzelner Summand einen grölseren Fig. 15. 
Wert (3,718) als das Gesamtergebnis für F (3,28); durch Mafsstab 2: 1 (Z. 1901 S. 167 Fig. 10) 
eine ganz. geringe Aenderung in der Wahl der Stelle, wo | 
n 


die Ordinate x =- abgegriffen wird, erscheint ein be- 
r+n 


trächtlich anderer Wert für diese, damit ergibt sich ein grö- 
fserer oder kleinerer Wert dieses einen Gliedes und folglich 
auch des Gesamtergebnisses. Ich habe als richtigeren Wert 
für den fraglichen Flächenstreifen statt 3,718 qem 4,25 qem er- 
mittelt. Diese Empfindlichkeit der Rechnung in dem Bantlin- 
schen Verfahren ist ein entschiedener Nachteil, welcher dem 
von mir angegebepen zeichnerischen Verfahren nicht anhaftet, 
da ja beliebig viele Punkte an stark gekrümmten Stellen | 
der Begrenzungslinie ohne Mühe aufgesucht werden können. 
Eine sorgfältige Zeichnung und ein nicht zu kleiner Mafs- 
stab sind ohnehin notwendig, weil sich das Ergebnis als 
Unterschied zweier Flächen herausstellt. 


Fig. 16 endlich ist der Querschnitt aus Z. 1901 S. 202 
Fig. 13; es fand sich aus der im Malsstab 1:5 gezeichneten 


Figur: F=16gem; F = 1,34 gem; x = = in befriedigen- 


der Uebereinstimmung mit den Bantlinschen Werten. Bei 
solchen geringen Wandstirken diirfte es sich allerdings emp- 
fehlen, die Flächen sämtlich bis an die senkrechte Achse 
heranzuschieben und die Breiten in bedeutend vergröfsertem 
Mafsstabe abzutragen; die Gurtbleche würden zweckmäfsig 
in natürlicher Breite belassen und für sich benange, werden, 
um unformige Figuren zu vermeiden. 


| 
A 
| 
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3) Ersatz des Kräftepaares und der Einzelkraft 
durch 2 Kräfte P und Po und Bestimmung der Form- 
änderung bei krummen Stäben. 


Im Anschlufs an Fig. 2 und Gl. (2) und (3) ist gezeigt 
worden, dafs eine durch den Schwerpunkt gehende 
Nulllinie durch eine Einzelkraft P' erzeugt wird, die 
senkrecht zum Querschnitt steht und die Krümmungs- 
achse K schneidet, und dafs sich die hierdurch ent- 
stehenden Spannungen für die einzelnen Flächenteile im 
Abstande n von der Nulllinie berechnen zu 


F 


Eine im Schwerpunkte angreifende Einzelkraft 
Po liefert ferner eine über den ganzen Querschnitt gleich- 
bleibende Spannung 


Oo =`- ee a cee. ETD 


Von diesen beiden Sätzen ausgehend, schlage ich nun 
vor, stets die gegebenen äufseren Kräfte (unter Verzicht- 
leistung auf die Einführung eines Kräftepaares) durch zwei 
solche zum Querschnitt senkrecht stehende Kräfte P' (im 
Krümmungsmittelpunkt X der Stabmittellinie angreifend) und 
Po (im Schwerpunkte des Querschnittes wirkend) zu ersetzen 
und hiermit zu rechnen, nicht nur weil die benutzten Glei- 
chungen einfacher und übersichtlicher werden, sondern weil 
auch über das Vorzeichen der Spannungen alsdann gar 
keine Zweifel entstehen können. 


Ich werde die bequeme Verwendbarkeit an einem dem 
von Bantlin behandelten Beispiele des Ringes (Z. 1901 S. 203) 
Ähnlichen Beispiele, dem länglichen Kettengliede, nachstehend 
zeigen. 

Die Formänderung, soweit sie durch eine Winkel- 
änderung zweier Querschnitte gegeneinander darstellbar ist, 
ergibt sich als Folge von zwei verschiedenen Ursachen: 


1) Durch die Neigung der Querschnitte um die Schwer- 
achse entsteht eine aus Gl. (2) zu berechnende unendlich 
kleine Winkeländerung für 2 unendlich benachbarte Quer- 
schnitte 


m 
i EF 
somit fiir zwei beliebige Querschnitte eine gesamte Winkel- 
änderung: 
1 oP 
- 21 = 2 
p 3 = 5 7 
2) Die durch eine im Schwerpunkt angreifende Kraft Po 


bedingte Winkeländerung findet sich für zwei unendlich be- 
nachbarte Querschnitte: 


daher im ganzen: 
Po 


1 
To = Tro = > F T 
Folglich beträgt die ganze Winkeländerung: 
_1(5P,, Po 
T= (+22 1) = . (8). 


Hiermit kommt man bei einer ganzen Reihe von prak- 
tischen Aufgaben aus. 


4) Beispiele. 
a) Glied einer englischen Kette. 


Bei einer Ketteneisenstärke d sei die innere Baulänge 
= 2,50, die innere Breite — 1,5 d, die innere Kettenrundung 
sei aus 4 Kreisbogen so zusammengesetzt, dafs die beiden 


kleineren Bogen mit : als Halbmesser geschlagen sind, um 


ein möglichst gutes Aufliegen des Gliedes auf dem benach- 
barten zu erzielen. Nach dem Vorgange Grashofs kann als- 
dann angenommen werden, das Stück AB, Fig. 17, erfahre fast 
keine Formänderung, die Anstrengung erstrecke sich nur auf 
die Stücke B,C, die also bei B und C als fest eingespannt 
anzuschen sind und die aufserdem wegen der Symmetrie der 
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Belastung auch. nach der Formänderung bei D eine senk- 
rechte Tangente der Mittellinie haben müssen. 

Die Lage des Endquerschnittes B sei durch den Winkel 
tei, die Gröfse des Kriimmungshalbmessers durch r= x+ d 
festgelegt; dann gelten nach Fig. 17 folgende Gleichungen: 
0.78 4 
ein u 
r = & cos 1 + 1,25d=2-+d oder. x (1 — cos i) = 0, 25 d; 


x sin 11 = 0,75d oder x= 


mithin . — eos (4) = 0,25 d; 
sin a 
1— cos ny 1 a 1 
ein 1 8 oden tg 2 3 
hieraus i = 37000 (09) 
0,75 d 
= — = 1,2 3 
sin 37° 1290; 
= d= 225d .. (10). 
Fig. 17. 


Nunmehr kann die Beanspruchung der einzelnen Quer- 
schnitte untersucht werden. Offenbar wirkt auf den Quer- 


schnitt D eine Kraft P = S. ‚ deren Lage durch den noch 


unbekannten Abstand a vom Krümmungsmittelpunkte A be- 
stimmt ist. Betrachtet man in 
Fig. 18 einen unter dem be- Fig. 18. 
liebigen Winkel a gegen die 
Wagerechte geneigten Quer- 
schnitt, verschiebt die Kraft P 
nach dort, bildet deren Kom- 
ponente Pcos« senkrecht zum 
Querschnitt und zerlegt diese 
in die beiden Komponenten Po 
und P, die erstere im Schwer- 
punkte, die letztere in X an- 
greifend, so folgt nach dem 
Satz vom statischen Moment: 


a 
Pr = P cos & g 
cos a 


d. h. P. = P/ (11). 


Man erkennt, dals für alle Querschnitte % und somit 
auch die über die Querschnitte gleichmifsig verteilte (Zug-) 
Spannung co gleich der Spannung in den Querschnittschwer- 
punkten unveränderlich ist. 


Ferner ist 
P = P cos a — P, = P cos «— P 3 . (12). 


Mit diesen Werten kann, sofern a oder P, zuvor ermit- 
telt wird, die Spannung berechnet werden; es lielert 
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Po | 
P, die Spannung m = aii (13), | 
l 
P » » 0 — Š E (14). | 
F r+n 


Aus Fig. 18 sieht man, dafs für alle Querschnitte unter- 
halb des Schnittpunktes G der Richtungslinie von P mit der 
kreisförmigen Stabmittellinie die Kraft P nach unten gerich- 
tet ist und deshalb die Krümmung zu vermindern sucht, 
also innen Zug-, aufsen Druckspannungen hervorruft, und dafs 
für Querschnitte oberhalb G das Umgekehrte eintritt. Nennt 
man den Neigungswinkel des Querschnittes durch G gegen 
die Wagerechte «o, so gilt für do: 


COS Ro = u s (15). 

Für diesen Querschnitt ergibt sich, weil P = 0 wird, 
eine stets gleiche Zugspannung 

P 
Oo = 15 l 

Der Wert von a folgt aus der Bedingung, dafs die 
Winkeländerung von B bis D (in Fig. 17) null sein mufs. 
Nach Gl. (8) wird also, da statt 7 die unendlich kleine Zu- 
nahme du des Winkels @ zu setzen ist und P eine negative 
Winkeländerung herbeiführt: 


1 P Po 
T+ 90= 5 ( 2 ＋ da+ 22 du) =0 


a—@, p — P 8 22 
oder — en — 4 + 2 hae eee 
82 0 * F a 2 0 F 
— E sina, ＋ D 41 + Pym =0 
x x 
Po & (x + 1) = P sin 41 
in a 
Pes pels) 16). 
i a, (x + 1) 110) 
1 
x= 7 findet sich mit r = 2, 25 d zu k = 793 führt man 


weiter für ei den berechneten Wert a, = 37° = 0,6458 ein, 
so folgt schliefslich 


sin 37° 
Po = P---- er 


0,6458 79 
und daraus nach Gl. (11) 


= 0,92 P (17) 


Po 
ze P 


Ferner wird der Winkel @ aus 


r= 0,92 r. 


Po . 
cos % = 5 0,92 bestimmt zu vo = 230. 


Für jeden beliebigen Querschnitt lassen sich nun die 
Spannungswerte sofort berechnen: 


Py P 
fo = — = 0.92 -- 
ee * 

P cos a — Po n 


und er 


r+ 1 
1 oes on 
"=, (cos a 0,92) 79 a 
Die gröfsten Werte der Gesamtspannung in den Aufse- 
n 1 


d 
ren Fasern werden, da 7 =>) T= 2,25 d, also 


r+n 55° 
PP 79 

d. = 0,98 = +7, (cos a— 0,93) 56° 

; 5 d 

und die gröfsten Werte in den inneren Fasern, da y= — ,, 


F 
Es ergibt sich z. B. 


für «= 0 


0 P + Ar 0,02) 79 
a; = 0,92 p (cos . 0,92), 5. 


fiir a = m = 37° 


aufsen fa = — 0,23 aufsen 6, = + 2,66 


ty | dy SLD 
mye yD 


innen dq. = + 2,73 innen 6; = — 1,83 
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Die zeichnerische Darstellung der Spannungen für die 
einzelnen Querschnitte gibt auch hier wieder die beste Ueber- 
sichtlichkeit; in Fig. 19 sind für 6 Querschnitte die Span- 
nungshyperbeln eingezeichnet, wobei ich jedoch ein anderes, 
wie ich glaube, bequemeres Verfahren als das von Bantlin 
angegebene benutzt habe. Wie aus der ganzen Auffassung in 


Fig. 19. 


3 


——— | a=092r- - 


diesem Abschnitt hervorgeht, trenne ich den unveränderlichen 


P g 
Spannungswert 9 = „ von den durch P hervorgerufenen 


F 
, P 
Spannungen 0 = P R die letzteren liefern als Begren- 


zungslinien durch den Schwerpunkt gehende Hyperbeln. Ist 
nun wie beim vorliegenden Beispiel der Querschnitt überall 
derselbe und r unveränderlich, so bleibt F’ unverändert, und 
die einzelnen Hyperbeln unterscheiden sich nur dadurch, 
dals ihre Ordinatenwerte a in gleichem Verhältnis wie P 
grofser oder kleiner gemacht werden müssen. Die Werte von 
P' finden sich zeichnerisch am einfachsten nach Fig. 20, indem 


man einen Kreis mit P als Halbmesser um K schlägt, im Ab- 
stande Py von K die Senkrechte pp zieht und den unter dem 
Winkel « gegen die Wagerechte geneigten Halbmesser durch K 
mit dem Kreise in I zum Schnitt bringt; der Abstand II I von 
der Linie pp ist dann P = P cos «— Po. Rechnet man nun 
fiir irgend eine Stelle, z. B. fiir die innerste Faser und fiir 
«a = 0 (für den Querschnitt I in Fig. 19) den Spannungswert 


0,5 4 
en aus, schlägt hiermit (s. Fig. 20) als Halb- 


To= P rosd 
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messer einen Kreis, zieht wieder eine Senkrechte ss, so- 


dals ihr Schnittpunkt mit dem Kreise auf dem gleichen 
Halbmesser liegt wie der Schnittpunkt G der Geraden pp 
mit dem ersten Kreise (— die Gerade ss liegt also im Ab- 


P 
stande z = D - O'o = 0,92 d'o vom Mittelpunkt K —), so 


geben die Strecken III IV die durch P’ erzeugten Werte o'. 
für die innerste Faser des unter dem Winkel à geneigten 
Querschnittes an. 

Sind auf diese Weise die Spannungen o' für eine Anzahl 
Querschnitte I, II, III, IV... bestimmt, so zeichne man 
einmal die Hyperbel, von d'w ausgehend (der Mittelpunkt O 
der Hyperbel liegt in Fig. 19 senkrecht über A und auf 
dem Strahle rg), trage auf der Senkrechten durch o von g 
aus (in Fig. 19 unten rechts) die Werte , ab und ziehe ein 
beliebiges Strahlenbündel I II III IV V durch die Endpunkte 
dieser Strecken. Ueberträgt man nun die Hyperbel 0, 1, 
2...10 und die Senkrechten 0, 1, 2, 3. . . 10, sowie die 
Wagerechte mm auf Pauspapier, so braucht man dieses nur 
nach und nach so weit nach links zu rücken, dafs sich mm 
in sich selbst verschiebt und erst Punkt 1, dann 2, dann 
3....bis Punkt 10, auf den Strahl I fällt, und auf der 
jedesmaligen Senkrechten 1, 2, 3... des Pauspapieres die 
Schnittpunkte mit den Strahlen II, III, IV und V zu vermer- 
ken, um auf diese Weise sofort sämtliche Hyperbeln auf dem 
Pauspapier punktweise zu erhalten. Beim Ueberschreiten der 
Mitte (Punkt 5) ist natürlich das Pauspapier um mm um 180° 
zu drehen. Schliefslich überträgt man die fertigen Hyperbeln 
an ihre richtige Stelle; in Fig. 19 sind die hierzu nötigen 
Begrenzungslinien von co überall als gestrichelte Linien ein- 
getragen. l 

Aus Fig. 19 erkennt man die Stellen, wo die Gesamt“ 
spannung 6 = 0 wird; am Umfang aufsen liegt diese Stelle 
bei 10°, innen bei 28°20’, sodafs die nur durch Zug bean- 
spruchten Querschnitte sich über 18° 20“ erstrecken, also über 
die Hälfte des untersuchten Teiles des Kettengliedes. 


b) Glied einer deutschen Kette. 


Innere Baulänge = 3,5 d; innere Breite = 1,5 d. 
Zum Vergleich mit dem englischen Kettengliede seien 
nachstehend die in derselben Weise ermittelten Werte zusam- 
mengestellt: l 


a 1 
tg 3 5 41 = 22° 40, 
r= 4,25 d, 
Po = 0,97 P; a= 0,97 r. 
Reiner Zug für do = 14°. 


Grofste Spannung: 


= 


für «= 0 für a — a, = 22°4 


aufsen 6, = — 0,06 aufsen 6, = + 2,40 


2 
* 


innen g. = + 2,12 innen q. = — 0,84 


Man sicht, dafs der gröfste Wert der Zugspannung mit 


P 
m = + 2,40 „ hier nicht viel kleiner ist, als der gröfste 


P 
Wert Oma = + 2,73 ņ bei der kurzgliedrigen Kette, sodafs bei 


gleicher Ketteneisenstärke beide Ketten fast gleiche Festig- 
keit besitzen. 


Zusammenfassung der Hauptergebnisse. 


1) Bei der Berechnung eines krummen Stabes ersetze 
man die auf das abgeschnittene Balkenstück einwirkenden 
äufseren Kräfte durch zwei zu dem betrachteten Querschnitte 


senkrechte Kräfte Po und P', von denen Po im Schwerpunkte, 
P' in dem Krümmungsmittelpunkte der Stabmittellinie an- 
greifen. 3 

2) Man suche eine reduzierte Fläche F = F — Fi (nach 
Fig. 4) durch Verkleinerung der Breiten des betreffenden 


Querschnittes im Verhältnis are 
r+n 


3) Dann ist die Spannung für ein Flächenelement im 
Abstand 7 von der Schwerachse die Summe zweier Span- 
nungen: 

a) von Po herrührend, unveränderlich für den ganzen 
Querschnitt: 


. . P. 
b) von P' herrührend: 
’ Pon 
F 
Pr+n 


(Die Kraft P’ liefert eine durch den Schwerpunkt gehende 
Nulllinie, die Spannungen sind aber nicht wie beim geraden 
Balken dem Abstande 7 proportional.) 


Zu dem vorstehenden Aufsatz des Hrn. Tolle gestatte ich 
mir die nachstehende Bemerkung, indem ich mich auf die 
Stellen beschränke, in denen der Verfasser auf meine Arbeit 
bezug nimmt. : 

Die in Z. 1901 S. 164 Fig. 3 bis 8 gewählte geometrische 
Darstellung diente zur Veranschaulichung und Erläuterung 
des Verfahrens. Die Rechnung bleibt dabei allerdings be- 
stehen, doch habe ich S. 201 ausgesprochen: »Wollte man 
einfach für jeden Flächenstreifen die Verhältniszahlen ae 
bilden, so hätte man zunächst gar keinen Anhaltspunkt dar- 
über, wie hoch die Flächenstreifen gewählt werden dürfen.« 
Hierüber gibt die von mir angewandte gleichseitige Hyperbel 
genügende und rasche Auskunft. Man vergleiche die Zahlen- 
beispiele, besonders auch den Querschnitt des Fairbairnkranes 
mit den 100 mm hohen Flächenstreifen der Stegbleche, für 
den Hr. Tolle selbst eine befriedigende Uebereinstimmung mit 
seinem eigenen Ergebnis feststellt. In dem Beispiel des 
Hakenquerschnittes hat Hr. Tolle den Grund für eine gröfsere 
Abweichung der beiden Ergebnisse richtig erkannt. Auch 
mir ist die angeführte Empfindlichkeit der Rechnung an dieser 
und ähnlichen Stellen der Querschnitte nicht entgangen. Ich 
habe daher S. 166 bemerkt, dafs es sich namentlich bei 
scharfen Krümmungen der Stabachse empfehlen werde, die 
gegen die Krümmungsachse hin liegenden Aufsersten Flächen- 
streifen schmäler zu wählen, als die übrigen, da sich dort 
die Aenderung der Ordinaten der Hyperbel stärker bemerkbar 
macht. Dafs die Rechnung hierdurch »mühsam werden 
würde, ist nicht zu befürchten. 


Für die Darstellung der Spannungsverteilung durch Auf- 
zeichnung der gleichseitigen Hyperbel zeigen die beiden Ver 
fahren nennenswerte Unterschiede hinsichtlich ihrer Einfach- 
heit nicht. Dafs man dann zur Ermittlung des Hülfswertes x 
ohne Benutzung des Planimeters bei meinem Verfahren eben- 
falls wieder eine gleichseitige Hyperbel aufzeichnet, erscheint 
mir als ein nicht unwesentlicher Vorzug für Anschauung und 
Gedächtnis. 

Ich füge ferner hinzu, dafs auch das von mir angegebene 
Verfahren die Berechnung der Biegungsspannung in ge 
krümmten stabförmigen Körpern auf elementare Grundlage 
stellt, sodafs die Berücksichtigung der Krümmung der Stab- 
mittellinie jedem auf der Mittelschule vorgebildeten Techniker 
möglich ist. Auf diesen Umstand habe ich bereits in Z. 1901 
S. 168 hingewiesen. A. Bantlin. 


* 
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Fortschritte im Turbinenbau. 
Vom Oberingenieur C. Schmitthenner, Heidenheim an der Brenz. 
(Vorgetragen im Württembergischen Bezirksverein deutscher Ingenfeure) 
(Schlafs von S. 847) 


Fine andere eigenartige Aufstellungsweise der Spiraltur- | merkenswerten Gröfsenverhältnisse wegen, als etwas Neues 
bine ist in Fig. 25 bis 28 dargestellt; das Spiralgehäuse liegt hingestellt werden kann. 4 
hier wagerecht, und die Turbinenwelle steht aufrecht. Der Obgleich erst in der Ausführung begriffen, darf diese 


Grundgedanke ist nicht neu, doch ist die Anordnung äufserst | Turbine doch allgemeine Beachtung beanspruchen, und ich 
selten anzutreffen, sodals die Anlage, namentlich ihrer be- | werde sie deshalb ausführlicher beschreiben. 
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Fig. 25 bis 28. 


Tarbine mit liegendem Spiralgehiiuse für 
das Elektrizitätswerk am Glommen. 
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Die Turbine wird im Auftrage der Elektrizitäts-A.-G. 
vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg für ein grofses Elek- 
trizitätswerk am Flusse Glommen in Norwegen aus- 
geführt und soll vertragsmiifsig bei 16 m Gefälle und 150 
Um. min 3000 PS leisten. Der Wasserverbrauch wird 
19 ehm / sk betragen. 

Der Systempunkt der Turbine bestimmt sich zu m = 36 
und NI = 47,5, und wir ersehen aus Fig. 1 S. 841, dafs die 
Turbine ein ausgeprägter Schnellläufer ist. 

Verbürgt ist ein Nutzeffekt von 75 vH bei voller und 
76 vH bei ¼ Beaufschlagung; doch kann man beispielsweise 
aus den Ergebnissen der Bremsung der ähnlichen Turbine 
fiir die Stadt Erding schliefsen, dafs diese Werte in Wirk- 
lichkeit bedeutend tibertroffen werden. 

Ohne einem späteren Berichte über die Gesamtanlage 
vor zugreifen, will ich mich heute auf die Beschreibung der 
Turbine selbst beschränken und nur kurz erwähnen, dafs 
die Anlage bei völligem Ausbau über 50000 PS verfügen wird. 

Warum nicht die Zwillings-Spiralturbine, die für eine 
derartige Wasserkraft wie geschaffen erscheint, gewählt wor- 
den ist, wird sofort klar, sobald wir die Gefällverhältnisse 
ins Auge fassen. Der Oberwasserspiegel schwankt je nach 
der Jahreszeit von Höhenkote + 71,0 bis + 76,0 also um 5 m. 
Der Unterwasserspiegel hat + 51,75 m als niedrigsten und 
+ 64,1 als höchsten Wasserstand, schwankt demnach um 
12,35 m. Bei solchen Höhenunterschieden des Unterwasser- 
spiegels stand die Bedingung, den Betrieb gegen Hochwasser 
möglichst sicher zu stellen, obenan. 

Eine Turbine mit wagerechter Welle war demnach nicht 
brauchbar; dagegen liefs sich die nötige Sicherheit bei Ver- 


wendung einer Spiralturbine mit senkrechter Welle erzielen, 


Der Drehstromgenerator ist mit der Turbine gekuppelt 
und ebenso wie der Turbinenregler und der Drosselklappen- 
antrieb hochwasserfrei aufgestellt; dagegen würde das höchste 
Hochwasser die ganze übrige Turbinenanlage bis dieht unter 
das Gewölbe unter Wasser setzen. Um dies zu verhüten, 
sind die Turbinenkammern wasserdicht nnd äufserem Wasser- 
druck gegenüber sehr widerstandsfähig ausgeführt worden. 
Sickerwasser kann sich in der durch das ganze Turbinenhaus 
hindurchführenden Dohle ansammeln und wird durch eine 
besondere Pumpe herausgehoben. 

Zur weiteren Vorsicht ist die Turbine derartig konstru- 
iert, dafs eindringendes Wasser die Turbinenkammer ziemlich 
hoch anfüllen darf, ehe der Betrieb eingestellt werden mufs. 

Das Turbinenrohr hat 3 m Dmr., die Drosselklappe 
2,70 m Dmr. und der rechteckige Einlauf der Spiralturbine 
1,5 auf 2,0 m |. W., sodafs sich die Wassergeschwindigkeit 
im Rohr von 2,7 m bis zum Eintritt in das Spiralgehäuse auf 
6,35 m vergrölsert. Das aus Stahlblech mit Versteifungseisen 
hergestellte Spiralgchiiuse hat 1,5m 1. H. und einen gröfsten 
Durchmesser von 6 m und stützt sich teils anf den gufs- 
eisernen Saugrohrstutzen, teils ruht es auf Betonpfeilern. 


In das Spiralgehäuse ist das gufseiserne Leitrad mit 
Voithscher Drehschaufelregulierung eingenietet; Regulierring 
und Lenkstangen sind des zentralen Angriffes wegen in hal- 
ber Schaufelhöhe angeordnet. Alle Teile der Regulierung 
sind nach Abheben des Turbinendeckels bequem zugänglich. 


Das Laufrad besteht aus Gufseisen, in welches die Stahl- 
blechschaufeln eingegossen sind, und ist durch zwei schmied- 
eiserne Schrumpfringe verstärkt. An dem Wassereintritt hat 
es 1500 mm Dmr, erweitert sich aber nach unten ganz be- 
trächtlich und geht allmählich auf den Saugrohrquersehnitt 
über. 

Das als Betonkrümmer ausgeführte Saugrohr endigt in 
eine Austrittöffnung von 16 qm, sodafs das Wasser mit nur 
1,2 m Geschwindigkeit abfliefst. 

Die aus Stahl geschmiedete Turbinenwelle hat 300 mm 
Dinr.; sie ist viermal in zweiteiligen nachstellbaren Halslagern 
geführt. Turbinenlaufrad, Welle und Magnetrad haben zu- 
sammen ein Gewicht von 32 t, das von dem Ringspurzapfen 
aufgenommen wird. Der durch Drucköl entlastete Zapfen 
ist auf einem kräftigen Blechträger gelagert. 

Zum Bewegen der Drehschaufeln einer so grofsen ‘Tur- 
bine sind ziemlich erhebliche Kräfte erforderlich. Die Regulier- 
vorrichtung wird mit Druckflüssigkeit betrieben, und zwar wird 
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das gleiche Drucköl wie für die Spurzapfenentlastung dazu 
verwendet. Der Servomotor ist unmittelbar am Spiralgehäuse 
befestigt, damit das Getriebe bis zum Regulierring möglichst 
kurz ausfällt und die Kräfte unmittelbar aufgefangen werden. 
Der Regulator selbst steht auf dem Dynamoboden und wird 
von unten durch Zwischenwelle und Kegelrädchen angetrieben. 
Bis herauf zum Steuerventil führen die Oeldruckleitungen 
sowie die Verbindungsleitungen zum Servomotor. 


Der Regulator, auf den ich noch zurückkommen werde, 
ist mit Voithscher Verstellung der Umlaufzahlen, D.R.P. 
Nr. 58518, versehen. 


Für Gefälle über 100 m kommt die Schwamkrugturbine 
zur Ausführung. 

In Fig. 29 bis 32 ist eine solche Turbine neuester Kon- 
struktion dargestellt; zwei derartige Maschinensätze sind im 
Auftrage der Ahlemeyer-Compabia in Bilbao für die Anlage 
Fresser der Gesellschaft Espanola de Minas geliefert 
worden. l 

Die Turbine ist für ein Gefälle von 205 m, eine Wasser- 
menge von 514 ltr/sk, 500 Uml./min und eine Leistung von 
1050 PS konstruiert. Das Laufrad aus Gufseisen mit auf- 
gezogenen Schrumpfringen hat 1100 mm inneren Durchmesser 
und ist auf das Wellende der Dynamomaschine fliegend auf- 
gekeilt. Eine besondere Turbinenwelle samt ihrer Lagerung 
wird dadurch überflüssig, wodurch die Anordnung äufserst 
gedrängt wird. 

Der zentrale Rohreinlauf von 375 mm 1. W. verzweigt 
sich in drei um 120° versetzte bronzene Mundstiieke, die 
je mit einem kleinen Drehschieber zur Regulierung der 
Wassermenge versehen sind. Alle drei Drehschicber sind mit 
der gemeinschaftlichen Regulierwelle verbunden und werden 
gleichzeitig bewegt, sodafs die drei Wasserstrahlen stets 
gleiche Stärke behalten und keinerlei Biegungsmomente, vom 
Wasserdruck herrührend, auf die Welle ausgeübt werden. 


Der hydraulische Regulator mit Voithscher Verstellung 
der Umlaufgeschwindigkeit und ausrückbarer Handregulierung 
wird durch den natürlichen Wasserdruck betrieben. Das 
Wasser wird dem Turbinenrohr durch ein weites Standrohr, 
welches das Mitreifsen von Sand und dergl. verhindern soll, 
entnommen und mufs noch durch einen feinen Doppelfilter 
strömen, ehe es in die Regulierteile gelangt. 

In anbetracht der langen Rohrleitung, der grofsen Wasser- 
geschwindigkeit und der Höhe des Druckes können bei 
grofsen, plötzlichen Kraftänderungen und rascher Regulierung 
die Druckschwankungen in der Rohrleitung eine gefährliche 
Gröfse erlangen. Um dem zu begegnen, ist ein Leerlauf- 
ventil vorgesehen, das mit dem Reguliergetriebe der Turbine 
verbunden ist und z. B. bei einer Entlastung gerade soweit 
geöffnet wird, wie die Regulier-Drehschieber geschlossen 
werden. Die Wassergeschwindigkeit in der Rohrleitung bleibt 
dann unverändert, und eine Drucksteigerung tritt nicht ein. 
Der Wasserdruck sucht nun das Leerlaufventil zu schliefsen, 
was aber nur ganz langsam unter Ueberwindung des Wider- 
standes des in das Getriebe eingeschalteten Oelkataraktes ge- 
schehen kann. 


3) Erfolge im Regulatorenban. 


Die selbsttätige Regelung der Geschwindigkeit ist eine 
der schwierigsten Aufgaben des Turbinenbauers und hat seine 
Aufmerksamkeit von jeher auf das nachdrücklichste in An- 
spruch genommen. Grofs ist die Zahl der im Laufe der Zeit 
entstandenen Konstruktionen, dagegen gering die Zahl der 
wirklich brauchbaren Regulatoren. 


Als allgemein bekannt schicke ich voraus, dafs wir es 
hier nur mit indirekt wirkenden Regulatoren zu tun haben, 
bei denen der Fliehkraftregler irgend eine Hülfskraft zur 
Ueberwindung der erheblichen Regulierwiderstände ein- und 
auszuschalten hat. Die Hülfskraft ist entweder mechanischer 
oder hvdraulischer Art, sodafs wir zwischen Regulatoren mit 
mechanischem und solchen mit hydraulischem Servomotor zu 
unterscheiden haben; einen brauchbaren Regulator mit elek- 
trischer oder pneumatischer Hülfskraft zu bauen, ist bis jetzt 
noch nicht gelungen. Als bekannt hebe ich ferner hervor, 
dafs ein Regulator um so wertvoller ist, je rascher der Servo- 
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inotor arbeitet und je genauer der Fliehkraftregler die Be- 
wegung des Servomotors einleitet und abstellt. 


Als Mafs für die Güte eines Regulators hat sich der Be- 
griff der Schlufszeit eingebürgert, worunter diejenige Zeit zu 
verstehen ist, welche der Regulator braucht, um die ganz 
geöffnete Turbine vollständig zu schliefsen. Je kürzer die 
Sehlufszeit ist, desto kleiner sind die Geschwindigkeitsschwan- 
kungen und die erforderlichen Schwungmassen. 


Mechanische Regulatoren kennzeichnen sich durch 
lange Schlufszeit. Sie beträgt beim Voithschen Regulator 
rd. 15 bis 25 sk, was als kleinster Wert aller Regulatoren 
ähnlicher Bauart betrachtet werden kann!). Richtig ange- 
wendet und bei genügend grofsen Schwungmassen wirkt 
dieser Regulator recht gut, wie aus den mit einem empfind- 
lichen Tachographen aufgenommenen Diagrammen, Fig. 34, 
einer 250pferdigen Zwillingsturbine des Elektrizitätswerkes 
Amstetten in Oesterreich ersichtlich ist. Die Belastungs- 
schwankungen wurden durch plötzliche Veränderungen des 


y vergl. Z. 1891 S. 891. 


für die Anlage Fresser der 
Gesellschaft Espanola de 
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Wasserwiderstandes erzeugt, wodurch sich die in Fig. 33 
verzeichneten Geschwindigkeitsschwankungen ergaben?). Diese 
Schwankungen sind nicht bedeutend, und der Beharrungs- 
zustand wird rasch wieder hergestellt, sodafs die Regulierung 
in der gröfseren Zahl von Fällen genügen dürfte. 


Zur Bewältigung der erheblichen Regulierwiderstände 
grofser Turbineneinheiten und für eine noch genauere Regu- 
lierung kommen die hydraulischen Regulatoren in An- 
wendung. 

Der Grundgedanke der hydraulischen Regulierung, wie 
sie beispielsweise bei den zuvor beschriebenen Anlagen zur 
Anwendung gekommen ist, kann als allgemein bekannt vor- 
ausgesetzt werden: ein Fliehkraftregler betätigt ein Verteil- 


I) Der Zeitmafsstab für die Diagramme konnte nicht mehr genau 
ermittelt werden. 
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ventil, durch welches die Druckfliissigkeit nach der einen 
oder andern Seite des Servomotorkolbens geleitet wird. 

Fig. 33 zeigt die Konstruktion der bei der Turbinen— 
anlage am Flusse Glommen sowohl für die Erreger- als auch 
für die Generatorturbinen in Anwendung gebrachten Regu- 
latoren. Das Verteilventil e ist derart konstruiert, dafs es 
selbst bei einem Flüssigkeitsdruck von 20 at und darüber 
dem Stellzeug des Tachometers keinen praktisch mefsbaren 
Widerstand entgegensetzt. Letzteres, ein Hartung- Pendel mit 
äufserst geringer Eigenreibung, ist daher imstande, bei 
Aenderungen von nicht mehr als 0,1 vH der Umlaufzahl die 
Rogulierbewegung einzuleiten. | 


Fig. 33. 


Hydraulischer Regulator für das Elektrizitätswerk in Glommen. 
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Während des Betriebes wird die Umlaufzahl, wie übcr- 
haupt bei den Voithschen Regulatoren, in ganz eigenartiger 
Weise verstellt. Die Tachometerachse ist nämlich achsial 
verschiebbar und kann durch Drehen am Handrade k ge- 
hoben oder gesenkt werden. Durch diese Veränderung der 
Höhenlage des Tachometers wird die Stellung der Pendel- 
massen inbezug auf die Lage der Turbinendrehschaufeln ver- 
ändert und damit die Umlaufzahl becinflufst. Durch Senken 
des Tachometers wird die Umlaufzahl erhöht, durch Heben 
vermindert, und durch Heben in höchste Lage wird das 
Turbinenleitrad ganz geschlossen. 

Der Ungleichförmigkeitsgrad des Tachometers beträgt 
nur 4 vH; doch kann die Turbine bei jeglicher Beaufschlagung 
genau auf normale Umlaufzahl eingestellt werden. Das Pa- 
rallelschalten der Generatoren ist mit dieser Vorrichtung in 
einigen Sekunden vollzogen. 

Diese Art der Verstellung hat den grofsen Vorteil, dafs 
Feder- oder Gewichtbelastungen der Regulatorhebel oder 
-muffen für diesen Zweck ganz in Wegfall kommen, sodafs 
keinerlei schädliche Reibung entsteht, welche die Empfindlich- 
keit der Regulierung beeinträchtigt. 
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Mit dem hydraulischen Regulator läfst sich die Schlufs- 
zeit bis auf eine Sekunde verringern, sodafs also trotz ge- 
ringer Schwungmassen doeh eine äufserst schnelle Regulie- 
rung erzielt wird. 

An den hydraulischen Regulatoren des Elektrizitätswerkes 
in Untertürkheim habe ich Versuche angestellt, die durch die 
Goschwindigkeitsdiagramme, Fig. 35, gekennzeichnet sind. 
Daraus ist zu entnehmen, dafs der Regulator den neuen Be- 
harrungszustand augenblicklich und ohne wesentliches Ueber- 
regulieren herstellt, und dafs als Gesehwindigkeitschwankung 
nur der Ungleichförmigkeitsgrad des Fliehkraftreglers, welcher 
rd. 4,5 vH beträgt, zum Ausdruck kommt. Durch die rasche 
Aenderung der Beaufschlagung werden in der Turbinen- 
kammer Wasserspiegelschwingungen hervorgerufen, die sich 


Fig. 34 bis 36. Regulierdiagramme. 


Fig. 34. 
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eine Zeit lang fortsetzen und im Diagramm als Nebener- 
scheinung durch leichte Schwingungen der Umlaufzahl kennt- 
lich sind. 


Abgesehen von der Verschiedenheit der Schlufszeit be- 
steht anch sonst zwischen dem mechanischen und dem hy- 
draulischen Regulator ein grofser Unterschied. Der hydrau- 
lische Regulator regelt stetig, und zwar mit grölserer oder 
kleinerer Geschwindigkeit, wie es der Fliehkraftregler vor- 
schreibt; der mechanische Regulator dagegen regelt ruckweise, 
indem bei jedem Reguliereingriff das Getriebe auf grölste 
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Geschwindigkeit beschleunigt 
und wieder verzögert werden 
mufs. Kurze Schlufszeiten 
lassen sich daher mit den he- 
kannten mechanischen Regu- 
latoren nicht erreichen. 

Ieh habe nun einen ganz 
neuen Weg eingeschlagen und 
einen mechanischen Regulator 
konstruiert, der stetig regu- 
liort, veränderliche Schlufsgo- 
schwindigkeit besitzt und nur 
3 sk Schlufszeit hat, dem h- 
draulischen also nachgebaut 
ist. Die Konstruktion ist aus 
Fig. 37 ersichtlich. 

Die wagerechte Regula- 
torwelle a, welche von der 
Turbine ständig umgetrieben 
wird, ist in 3 Ringschmier- 
lagern b, c und d geführt. 
Zur Aufnahme achsialer Kräfte 
ist im Lager d ein auf Kugeln 
laufendes Ringspurlager un- 
tergebracht. Durch Kegel- 
rider bei e wird die senk- 

rechte Tachometerwelle f 
ebenfalls ständig umgetrieben. 

Mit der Tachometerwelle 
läuft der Reibteller g um, wäh- 
rend die zylindrische Gegen- 
scheibe A lose drehbar auf 
der Regulatorwelle a sitzt. 
Zwischen beiden Scheiben ist 
ein Riemonring i cingeklemmt. 
Das Uebersetzungsverhältnis 
zwischen den Kegelrädern und den Reibscheiben 
ist derart gewählt, dafs bei Mittellage des Riemen- 
ringes i Scheibe h und Welle a gleich schnell in 
gleichem Drehsinn umlaufen. 

Die Welle a trägt aufgeschnitten ein Gewinde 
mit zugehöriger Mutter x. Letztere steht durch 
Nut und Feder derart mit der Nabe der Scheibe A 
in Verbindung, dafs sie deren Drehung mitmachen 
mufs, sich aber achsial frei bewegen kann. Der 
Riemenring wird durch einen Riemenführer l ge- 
halten und steht durch das Gestänge m, n, o mit dem Reeu- 
latorhebel p und dem Fliehkraftregler r in Verbindung. 

Tritt nun eine Geschwindigkeitsinderung ein, so wird der 
Riemenring um ein gröfseres oder kleineres Stück nach der 
einen oder andern Seite verschoben. Infolgedessen wird auch 
eine gröfsere oder kleinere Beschleunigung der Scheibe A und 
der Mutter k gegenüber der Welle a erfolgen, und die Mutter 
schraubt sich mit grölserer oder kleinerer Geschwindigkeit auf 
der Welle a hin oder her. Die Bewegung der Mutter k wird 
durch das Kugelringspurlager s und den Hebel £ auf die zur 
Turbine führende Regulierwelle u übertragen. v, w und x 
sind Teile der Rückführung, die nach erfolgter Regulierbe- 
wegung den Riemenring wieder in die Mittelstellung bringen 
und das Ueberregulieren verhindern. l 

Wir haben es also hier mit einem mechanischen Servo- 
motor zu tun, der veränderliche Schlufszeit besitzt, und dessen 
Reguliereingriff stetig verläuft. Sämtliche Getriebeteile stehen 
dauernd in zwangläufiger Verbindung mit dem Regler, sodafs 
der sonst so schädliche Einflufs der Massenwirkung gänz- 
lich beseitigt ist. Als normale Schlufszeit wähle ich 3 sk, 
hege aber kein Bedenken, diese Zeit im Bedarfsfalle noch 
weiter zu kürzen. 


Anzahl dor Turbinen R 
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Mechanischer Regulator von Schmitthenner. 
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Die Empfindlichkeit dieses Regulators ist grofs, da zum 
Verschieben des Riemenringes eine dufserst geringe Kraft cr- 
forderlich ist und das Riemenführergestänge sehr leicht ge- 
macht werden kann. 

Die Genauigkeit der Regulierung ist aus den Diagrammen, 
Fig. 36, ersichtlich?). 


Zum Schlufs möchte ich die Aufmerksamkeit noch auf 
Fig. 38 lenken, welche die rasche Zunahme des Turbinen- 
baues der Firma J. M. Voith graphisch darstellt. Die steil 
ansteigenden Kurven schliefsen für das Jahr 1901. mit der 
Lieferung von 184 Turbinen für 27760 PS ab. Im Jahre 
1902 sind bis zum 30. September bereits 184 Turbinenbe- 
stellungen eingegangen, was auf weitere Zunahme des Tur- 
binenbaues schliefsen läfst. Aufgrund dieser Statistik darf ich 
wohl die Behauptung aufstellen, dafs die Nachfrage nach 
guten Turbinen in stetigem Wachsen begriffen ist uud der 
einheimische Turbinenbau sich in flotter Entwicklung be- 
findet. 

') Der Regulator ist in den meisten Staaten zum Patent ange- 
meldet, und es sind bereits von einigen Staaten Patente erteilt. 
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Elektrisch betriebener Portalkran von 4000 kg Tragkraft. 


Von H. Koll. 


erbaut. Die elektrische Ausrüstung ist von der Union 


I. Beschreibung des Kranes. Elcktrizitäts-Gesellschaft, Berlin, geliefert und von 


Der dureh Fig. 1 bis 4 veranschaulichte, im Mannheimer der Firma Bischoff & Hensel in Mannheim eingebaut. 
Hafen aufgestellte Vollportalkran, dessen. Probearbeiten. ich Die Hauptmafse des Kranes von 4000 kg Tragkraft sind: 
in Gemeinschaft mit Invenicur v. Drosten, Mannheim, bei- Ausladung 10,33 m, 
wohnte, ist von der Düsseldorfer Kranbau-Gesellschaft Hubhöhe 19 m, 

Liebe-Harkort m. b. II. in Oberkassel bei Düsseldorf für Spurweite des Portales 8,650 m, 
die Rheinschiffahrt-A.-G. vorm. Gebr. Fendel in Mannheim lichte Höhe des Portales 5,20 ın. 
Fig. 1. 
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Der Kran dient zum Löschen und Laden von Stück- 
gütern und ist daneben mit einer Selbstgreifer vorrichtung 
fiir Kohlen, Korn u. dergl. versehen. 

Um möglichst geringe Reibunesverluste zn erhalten, hat 
das Hubwindwerk nur ein Zahnräderpaar. Die Trommel- 
achse besteht aus 2 Teilen, die durch eine vereinigte Brenis- 


und Reibkupplung?), Fig. 5 und 6, beliebig ge- und:entkuppelt. 
werden können. Die auf die Welle b aufgekeilte Kupplungs- 
Scheibe a trägt in 2 Nocken c das verstellbare Brems- 
hand d, welches mit einer Einlage aus hartem Holz oder 
dergleichen gefüttert ist und durch dic Einstellschrauben 2 in 
seiner Lage gehalten wird. Gegen das Bremsband d werden 
die beiden Bremsschuhe e gedrückt, die durch das Ucber- 
tragungsstück f mit dem andern Wellenstück g zwangläufig 
in der Drehrichtung der Achse verbunden sind. Die Brems- 
schuhe e sind mit feststehenden einstellbaren Bolzen A versehen, 
die an ihren vorstehenden Enden links- und rechtsgängiges 
Gewinde haben. Auf dem Bolzen sitzt die als Hebel ausge- 
bildete Mutter z, die durch die Hebel k mit dem auf dem 
Uebertragungsstiick f verschieblichen Gleitstück l einstellbar 


— —ͤ— a ee 


1) D. R. P. 132621. 
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verbunden ist. Zum Schutze gegen Unfall ist der Umfang 
der Bremse mit einem Blech m verkleidet. 


Wird das Bremsband d fest gegen die Bremssehuhe e 
angezogen, so wirkt die Bremse als Kupplung. Soll die 
Kupplung lösbar gemacht werden, so wird das Bremsband d 
etwas gelockert und die Bremsschuhe e durch Drehen der 
Mutter i gegen d gedrückt oder von d entfernt, je nachdem 
die Welle g von der angetriebenen Welle d mitgenommen 
werden soll oder nicht. 

Auf Wunsch der Bestellerin ist diese Kupplung einge- 
baut worden, um den leeren Haken ohne Stromstols herablassen 
zu können, da nach Lösung der Kupplung der leere Haken 
die auf der entkuppelten Welle g aufgekeilte Trommel rück- 
wärts dreht. Beim Arbeiten mit Selbstgreifer ist es nicht 
nötig, ‚die Kupplung zu lösen, da das Greifergewicht den 
stromlosen Motor mit rückwärts bewegt: es braucht dann nur 
die Magnetbremse gelüftet zu werden. 

Zum Sehliefsen des Selbstgreifers dient die bekannte 
Anordnung mit Trommel und Gegengewicht; letzteres ist 
gleichzeitig Gegengewicht. für den Oberwagen des Kranes, 


Das Hubwindwerk, Fig. 7 bis 9, wird durch einen einge- 
kapselten Hauptstrommotor für Gleichstrom von 220 V Span- 
nung angetrieben, der bei 200 Uml./min 28 PS leistet und 
der grölsten Last von 4000 kg eine Geschwindigkeit von 
23,6 m/min erteilt. Die Lasttrommel hat 450 mm Dmr. von 
Seil- zu Seilmitte, die Zahnräder zwischen Trommelachse und 
Motorachse 1800 und 150 mm Teilkreis-Dmr., 180 und 15 
Zähne und 102 Teilung; sie sind aus Stahl gegossen und 
die Zähne aus dem Vollen gefräst. Als Lastseil ist ein 
quadratisch geflochtenes Pflugstahl- Drahtseil der A.-G. für 
Seilindustrie vorm. Ferd. Wolf, Neckerau-Mannheim, ver- 
wandt. 


Das Drehwindwerk wird mittels Schneckengetriebes von 
einem eingekapselten Hauptstrommotor bewegt, der bei 400 
Uml. /min 8 PS leistet und dem Kran eine Schwenkge- 
schwindigkeit von 128 m/min, gemessen am Auslegerkopf, 
erteilt. 


Die aus bestem Stahl hergestellte zweigängige Schnecke 
hat einen Teilkreisdurchmesser von 94,72 mm, eine Teilung 
von 13%” und eine Steigung von 267, das aus Phosphor- 
bronze bestehende Schneckenrad einen Teilkreisdurchmesser 
von 455 mm und 35 Zähne. Die Schnecke ist auf der Dreh- 
bank geschnitten, die Zähne des Schneckenrades aus dem 
Vollen gefrifst. Der Motor ist mit der Schneckenwelle durch 
eine elastische Kupplung verbunden, deren eine Hälfte als 


Bremsscheibe ausgebildet ist und zum Abbremsen der Nach- 
laufgeschwindigkeit beim Schwenken dient; betätigt wird sie 
durch einen Fufshebel. Der Trieb am unteren Ende der 
Schneckenradwelle hat 196mm Teilkreisdurchmesser, 14 Zähne, 
1472 Teilung, der zugehörige Zahnkranz am Portal 2240 mm 


Fig. 5 und G. Brems- und Reibkupplung der Trommelachsc. 
Schnitt A-B. 
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Teilkreisdurchmesser und 160 Zähne. Beide Räder sind aus 
Stahleufs hergestellt. Der Rollkranz hat 3 m Dmr. Die aus 
Stahleufs gefertigten Laufrollen messen 450 mm im Durch- 
messer und werden von 90 mm starken Bolzen getragen. 


Zum Verfahren des Kranes dient eineingekapselter Haupt- 
strommotor, der bei 700 Uml./min 12 PS leistet. Er ist mit 
der Schneekenwelle unmittelbar gekuppelt. Das Schneckenrad 
sitzt in der Mitte der durchgehenden Antriebwelle, damit 
diese nach beiden Seiten hin gleich beansprucht wird. Die 
Schnecke ist zweigängig, aus bestem Stahl und hat 90,44 mm 
Teilkreisdurchmesser, 11 2 Teilung und 22 Steigung. 
Das Schneckenrad besteht aus Bronze, und seine Zähne sind 
aus dem Vollen gefräst; der Teilkreisdurchmesser beträgt 
308 mm, die Zähnezahl 28. Die 4 konischen Riäderpaare 
haben 240 mm Teilkreisdurchmesser, 20 Zähne und 12 2 
Teilung, das untere Zahnräderpaar 93 und 216 mm Teil- 
kreisdurchmesser, 78 und 18 Zähne und 127 Teilung. Die 
4 Laufräder haben 1000 mm Dmr. 


II. Der Stromverbrauch des Kranes. 


Es wurde zunächst Stückgut unter folgenden Verhält- 
nissen gelöscht: 


Heben der Last um 10 m, 

Schwenken des belasteten Kranes um 150°, 
Senken der Last um 5 m (ohne Strom), 

Heben des leeren Hakens um 5 m, 
Auriickschwenken des Kranes um 180“, 

Senken des leeren Hakens um 10 m (ohne Strom). 


1 
if 
2 — 2 


nen m 


Das Gewicht des leeren Hakens, der gufseisernen Kugel 
und der Schlingketten betrug 275 kg. Es wurden in 10 
Hüben 20030 kg Stückgut gehoben, und zwar war die Last 
bei jedem Hube fast die gleiche. Dabei ergab die Ablesung 
am Wattstundenzähler folgendes: 


1 | l A 
Nummer des | 5 | | | | 
Hubes 1 2 , 8 4 5 | 6 7 8 | 9 10 
| | 
Stromverbrauch | | | 
in Wattstunden | 112 | 118 | 116 | 120 120 120 122 122 120 115 


Was durch ungünstige Handhabung des Fahrschalters an 
Strom vergeudet werden kann, hatte ich Gelegenheit zu beob- 
achten, als der Kranführer den Schalter unnötig lange auf 
dem ersten Kontakt beliefs, während die Last gehoben wurde. 
Bei 3 solehen Hüben stellte ich den Stromverbrauch zu 140, 
145 und 155 Wattstunden fest; das ist ein Mehr von 18, 22 und 
30 vH. Nachdem der Kranführer aufmerksam gemacht worden 
war, schaltete er richtig ein, und der Stromverbrauch war 
wieder normal. 

Die Schwenkbewegung des belasteten Kranes erforderte 


ungefähr denselben Strom wie die des unbelasteten. Ge- 
braucht wurden durchschnittlich für Schwenken des be- 
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lasteten Kranes 7 Wattstunden, 
stunden. 

Zum Heben des leeren Hakens wurde nach den Zähler- 
ablesungen an Strom verbraucht: 


fiir den unbelasteten 6,5 Watt- 


Nummer des Hubes| 1 | 2 8 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 
Stromverbraach in si 
Wattstunden .. | 7 7 7,8 7,5 | 7,7 | 7 7 7,5 7,57 


Die Gesamtbewegungen erforderten an Strom: 


Nummer des Kran- 1 2 8 4 5 6 7 8 9 | 10 
spfleles..... | | | | 

Stromverbrauch in | | | | 
Wattstunden . . | 132 139 | 186 141 | 140 141 143 143 141 | 137 


Für das Heben von 20030 kg Nutzlast ergibt sich hier- 
nach ein Gesamtarbeitsverbrauch von 1393 W-st; das macht 
für 10000 kg Nutzlast 

i 1393 
2 
Beim zweiten Versuch wurden mit einem Selbstgreifer 


von 2½ cbm Fassungsvermögen Kohlen aus dem Schiff in 
einen Eisenbahnwagen verladen. 


— 695 W-st = rd. 0,7 KW-st. 


Die Verhältnisse waren folgende: 


Heben des vollen Greifers um 10 m, 

Schwenken des belasteten Kranes um 180°, 
Senken des vollen Greifers um 5 m (ohne Strom), 
Heben des leeren Greifers um 5 m, 
Zurückschwenken des leeren Kranes um 180°, 
Senken des leeren Greifers um 10 m (ohne Strom). 
Das Gewicht des leeren Greifers betrug 1780 kg. 


Aachener Bezirksverein. 
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Es wurden in 6 Hüben insgesamt 11920 kg gefördert, 
auf jeden Hub also im Durchschnitt rd. 2000 kg Nutzlast. 

Die Vorgänge eines Kranspieles wurden nicht getrennt 
untersucht, sondern nur der Gesamtstromverbrauch verzeichnet; 
er stellte sich folgendermafsen: 


Nummer des Hube . | 1 


E 
| 


| 


2 | 3 | 4 | 5 | 6 


Stromverbrauch in 


Wattstunden 240 210 240 


240 270 | 240 


Daraus ergibt sich ein Durchschnitt fiir jedes Kranspiel 
von 240 W-st. | 


Der Grund für die Abweichungen im Stromverbrauch ist 
darin zu suchen, dals der Greifer bei Hub 2 mehr, bei Hub 5 
weniger Kohlen gefafst hatte als sonst. 


Zum Löschen von 11920 kg Nutzlast sind hiernach 1440 
W-st verbraucht; das macht für 10000 kg Last 


10 000 
mern Se = 2 - — = N 
11 920 1440 = 1208 W-st = rd. 1,2 KW-st. 


Von der Erbauerin des Kranes war für das Löschen von 
10000 kg Stiickgut ein Kostenbetrag von 0,125 M, fiir das 
Löschen von 10000 kg Kohle mit dem Selbstgreifer ein Be- 
trag von 0,25 M unter den bereits mitgeteilten Annahmen 
und bei einem Strompreise von 0,18 M für 1 KW-st gewähr- 
leistet. | | | 


Es wurde verbraucht: 

für das. Löschen von 10000 kg Stückgut 0,695 0, 18 
= 0,125 A, 

für das Löschen von 10000 kg Kohlen 1,208- 0,18 
= 0,217 M. 


Somit war die eingegangene Verpflichtung erfüllt, für 
das Löschen von Kohle sogar ein niedrigerer Preis erreicht. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2. Marz 1903. 


Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. Februar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Treutler. Schriftführer: Hr. Scheufs. 
Anwesend 47 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Kaufmann spricht über Apparatebau mit beson- 
derer Berücksichtigung der Verdampfapparate’). 


Wie der Redner ausführt, sind die ältesten Verdampfan- 
lagen auf Salinen vorhanden gewesen. Diese sind heute noch, 
abgesehen von den geringen Verbesserungen an den Trocken- 
einrichtungen und an den Feuerungen sowie von den Ver- 
änderungen, die der wechselnde Brennstoff bedingt, fast genau 
so gebaut, wie zur Zeit der alten Silfmeister in Lüneburg und 
Halle. Auf Ersparnisse an Kohlen brauchte ja kein besonde- 
rer Wert gelegt zu werden, da die Salzbetriebe schon seit 
langer Zeit monopolisiert waren. Anders lagen die Verhält- 
nisse in Rübenzuckerfabriken. Wegen des freien Wettbewerbes 
mufsten die Werke, die teuere Kohlen hatten, darauf sinnen, 
ihre Eindampfanlagen zu verbessern. Von den unmittelbar 
geheizten Pfannen ging man allmählich dazu über, Pfannen 
mit geheizten Böden oder Heizschlangen oder beide vereinigt 
auszuführen und für die Erzeugung des Dampfes einen be- 
sonderen Dampfkessel aufzustellen, oder man verwandte den 
Abdampf von Maschinen in diesen Verdampfern. 

Nachdem man festgestellt hatte, dafs mit Abdämpfen die 
Säfte nur bis zu einer gewissen Konzentration gebracht wer- 
den konnten, bemühte man sich, Vorrichtungen zu bauen, in 
denen dasKochen im luftverdünnten Raum vorgenommen wurde. 
Das bedeutete eine vollständige Umwälzung der Konstruktion, 
denn statt der Pfannen mufsten jetzt kugel- oder zylinder- 
förmige Gefäfse ausgeführt werden, die gegen den äufseren 
Luftdruck genügende Widerstandfähigkeit besafsen. Die Her- 
stellung der Luftverdünnung war eine Zeitlang recht schwierig. 
In den 30er Jahren hatte man in Frankreich folgende Ein- 
richtungen dazu: Die Vorrichtungen waren an einen grofsen 
Kessel angeschlossen, der mit Dampf gefüllt wurde. Durch 
Einspritzen von Wasser wurde der Dampf kondensiert, die 


1) Vergl. Z. 1892 8. 805. 


Säfte kamen ins Kochen, der abgehende Dampf wurde weiter 
im Kessel niedergeschlagen und das heifse Wasser durch eine 
besondere Heifswasserpumpe entfernt. Altmählich sammelte 
sich Luft an, die durch Undichtigkeiten oder mit dem Wasser 
in den Kessel trat, die Luftleere ging zurück, und der Kes- 
sel me von neuem mithülfe von Frischdampf entlüftet 
werden. ` | 


Nach und nach gingen die Zuckerfabrikanten dazu über, 
Dampfmaschinen-Kondensatoren aufzustellen. Man hatte auch 
bald festgestellt, dafs zum Kochen der Säfte nicht das ganze 
Temperaturgefälle zwischen Dampftemperatur und Siedepunkt 
im Abdampfer notwendig sei, sondern dafs / oder '/, dieses 
Gefälles genüge, um die Säfte im Kochen zu halten. Bei 
nicht reinen Laugen konnte dieses ganze Gefälle garnicht an- 
poran werden, weil bei dem dadurch veranlafsten heftigen 

ochen viel Saft in die Kondensatoren iibergerissen wurde. 
Nachdem dies festgestellt war, ging man dazu über, das Tem- 
peraturgefälle zu teilen und 3-, 4-, ja 5fache Verdampfer auf- 
zustellen. Allgemein wird der Engländer Roberts als der- 
jenige genannt, der in Frankreich zuerst solche Anlagen ge- 
baut hat. Nach Prechtl hat aber auch schon der Ingenieur 
Tischbein in Magdeburg im Jahre 1834 einen solchen Ver- 
dampfer gebaut. 


In den Jahren 1840 bis 1885 blieb die Anwendung solcher 
Vorrichtungen auf Zuckerfabriken beschränkt. Die Verbesse- 
rungen, die man im Laufe dieser Zeit ausführte, betrafen ledig- 
lich die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Heizfläche, Ver- 
minderung der Ausbesserungen, der Betriebskraft und der für 
die Kondensation nötigen Wassermengen. 


Die Salinen haben wohl hier und da versucht, solche Ver- 
dampfer zum: Herstellen von Kochsalz zu verwenden. Da 
die Solen aber fast sämtlich gipshaltig sind, wurden die Ver- 
dampfer nach einigen Tagen mit einer Kruste überzogen, 
sodafs sie nicht mehr weiter betrieben werden Konnten. Vor 
etwa 20 Jahren ging man in der Chlorkalium-Industrie dazu 
über, solche Anlagen zu bauen, und zwar mit dem Erfolge, 
dafs heute fast sämtliche Fabriken Verdampfeinrichtungen be- 
sitzen. Hier handelt es sich in den meisten Fällen um An- 
lagen, bei denen aus grofsen Laugenmengen etwa // bis '/s 
der Flüssigkeit verdampft wird. 


— 


Die Kohlenersparnis ist in den Chlorkaliumfabriken nicht 
von so einschneidender Bedeutung wie in den Aetznatron-, 
Salpeter-, Zellulosefabriken und ähnlichen Betrieben; denn in 
letzteren handelt es sich darum, aus Flüssigkeiten ½ bis °/ıo 
der ursprünglichen Mengen zu verdampfen. Man hat natür- 
lich auch hier versucht, Verdampfer anzuwenden, aber eine 
Ausführung, die für Zucker oder Chlorkalium noch betrieb- 
sicher und reparaturfrei arbeitete, wurde hier rasch un- 
brauchbar. 

Der Vortragende hat Gelegenheit gehabt, für diese schwie- 
rigen Fälle Verdampfer zu konstruieren. Die ersten Anla- 
gen, die er ausführte, wurden an Natron-Zellulosefabriken gelie- 
fert, die von den Behörden gezwungen waren, ihre Abwässer, 
die 3 bis 4 vH Natron enthalten, zu beseitigen. Nachdem die 
Vorrichtungen für Abdampf eingerichtet waren, war sogar 
eine wirtschaftliche Rückgewinnung der Soda und des Na- 
trons möglich. Die Aetznatronfabrikanten sind auch allmählich 
dazu übergegangen, ihre Laugen bis 35° Be im Mehrfach- 
Verdampfer zu konzentrieren. 

In der Zeit des grofsen Aufschwunges der elektrochemi- 
schen Industrie trat die Aufgabe an den Redner heran, Vor- 
richtungen zum Eindampfen von chlorsauren Kalilaugen, Na- 
tronlaugen, Salmiaklaugen, Cyankaliumlangen, Nitritlaugen zu 
bauen, und er hat im Laufe der Jahre mit wenig Ausnahmen 
fast alle Einrichtungen für die Fabriken, die in Schweden und 
Italien, in Frankreich, Spanien und in Oesterreich entstanden, 
ausgeführt. Es war nicht unbekannt, dafs namentlich Natron- 
laugen über 35° Bé das Schmiedeisen stark angreifen, sodafs 
man auf die Benutzung von Gufseisen angewiesen war. Nach 
mehreren mifsglückten Versuchen ist es dem Redner gelungen, 

ufseiserne Verdampfer von 1800 mm Dmr. mit 50 bis 60 qm 
Ieizfläche zu bauen, bei denen die Lauge mit keinem andern 
Stoff als mit dem Gufseisen in Berührung kommt. Diese Ver- 
dampfer sind in fast allen Sodafabriken eingeführt. 

In den elektrochemischen Betrieben war eine weitere 
Schwicrigkeit zu lösen. Die Lauge wird aus fast gesättigten 
Salzlösungen hergestellt; es wird jedoch nur % bis ½ des 
Salzes umgesetzt, der Rest fällt beim Verdampfen aus und 
mufs im laufenden Betrieb wiedergewonnen werden. Auch 
dies ist nach einigen milsglückten Versuchen gelungen, und 
der Vortragende hat eine ganze Reihe von Anlagen gebaut, in 
denen für jedes Kubikmeter Flüssigkeit 230 kg Salz während 
des Eindampfens in ununterbrochenem Betrieb von der Lauge 
getrennt und für die weitere Verwendung wiedergewonnen 
werden. Im Laufe von 10 Jahren sind für diese verschiedenen 
Betriebe 102 Anlagen mit 250 Verdampfern gebaut worden, in 
welchen täglich rd. 7000 cbm \Vasser verdampft und rd. 
250000 kg Salz abgeschieden werden. Berücksichtigt man, 
dafs in gewöbnlichen Vorrichtungen zum Verdampfen dieser 
Mengen rd. 1700 t Kohlen nötig wären, dafs mit den jetzigen 
Einrichtungen jedoch nur rd. 300 t Kohlen nötig sind, so er 
gibt sich eine tägliche Ersparnis von 1400 t Kohlen. In Wirk- 
lichkeit ist die Ersparnis noch gröfser, weil in vielen Fällen 
die Verdampfer mit Abdampf betrieben werden, für den man 
vor Einrichtung dieser Anlagen keine Verwendung hatte. 

Mit all diesen Einrichtungen kann man jedoch nur ver- 
hältnismälsig dünnflüssige Stoffe eindampfen. Darüber hinaus 
liegen die Siedetemperaturen so hoch, dals die Verdampfer über 
die erwähnte Konzentration hinaus fast nichts mehr leisten, 
da man in der Dampfspannung beschränkt ist. Für viele Be- 
triebe jedoch war es von groiser Wichtigkeit, in Verdampfern, 
die mit Dampf geheizt werden, die Lauge so zu konzentrie- 
ren, dafs sie nach dem Auslaufen erstarrt. 

Der Redner hat nun nach jahrelangen Versuchen gefun- 
den, dafs man Flüssigkeiten viel weiter als in den gebräuch- 
lichen Verdampfern konzentrieren kann, wenn sie in dünner 
Schicht verdampft werden. So ist es gelungen, in Vorrichtungen, 
die als Zentrifugal-Dünnschicht- Verdampfer und Platten-Dünn- 
schicht-Verdampfer vom Vortragenden bezeichnet worden sind, 
Aetznatron von 85 vH und 66er Schwefelsäure mit Dampf von 
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4 bis 5at zu erhalten. Allerdings mufs bei diesen Einrich- 
tungen dafür gesorgt werden, dafs die Flüssigkeit auf der 
ganzen Heizfläche gleichmälsig verteilt wird. Ferner müssen 
die Heizflächen durch besondere Schaber von Verunreinigun- 
gen beständig befreit werden. 

Der Vortragende bespricht des weiteren einen Verdam- 
pfer, der auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in 
Düsseldorf ausgestellt war, und der aus einem Erhitzer und 
Verdampfer bestand, sowie einen solchen, der mit hoch er- 
hitzten Flüssigkeiten geheizt wird. Zum Schlufs geht er auf 
Mehrfach-Verdampfanlagen zum Eindampfen von Sole ein, die 
von einem neu gegründeten Unternehmen, der Gesellschaft 
Triplex in Aachen, eingeführt werden. 


Eingegangen 23. Februar 1903. 


Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 21. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Baumann. Schriftführer: Hr. Rifsmann. 
Anwesend 24 Mitglieder und 5 Gäste. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit geschäftlichen An- 
gelegenheiten, insbesondere erstattet Hr. Rifsmann den Jah- 
resbericht des Bezirksvereines. Dann berichtet Hr. Berndt 
über die Tätigkeit der kgl. mechanisch-technischen Versuchs- 
anstalt zu Charlottenburg. 


Eingegangen 26. Februar 1903. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Februar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Taaks. Schriftführer: Hr. v. Roefsler. 


Hr. Prof. Schleyer (Gast) spricht über Untersuchungen 
römischer Bauten zu Heliopolis (Baalbeck) in Syrien. 


Eingegangen 27. Februar 1903. 


Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Februar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Rohrbach. Schriftführer: Hr. Steger. 
Anwesend 26 Mitglieder und 5 Gäste. 

Hr. Herm. Haedicke (Gast) spricht über den Mittel- 
punkt der Kräfte. Um zu einem Angriffpunkt der Resul- 
tante zu gelangen, der sich zu den Einzelkräften so verhält, 
wie der Schwerpunkt zu den Schwerkräften, hat der Redner 
ein Verfahren gefunden, das einen Mittelpunkt der Kräfte er- 
gibt, der von der Drehung des Systems unabhängig ist. Der 
Vortragende beweist an einer Vorrichtung die Richtigkeit die- 
ses Punktes. Die Anwendung der Konstruktion ergibt u. a. für 
Winkelhebel beliebiger Art den erforderlichen Mittelpunkt. 


Eingegangen 27. Februar 1903. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Februar 1903. 


Vorsitzender: Hr. Kiefselbach. Schriftführer: Hr. Kaifslin g. 


Anwesend 84 Mitglieder und 17 Gäste. 

Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten spricht 
Hr. Prof. Dr. Holzmüller (Gast) über die Zentrifugalkraft 
und was damit zusammenhängt. Der Vortrag wird an 
besonderer Stelle veröffentlicht werden. 

Darauf spricht Hr. Seyfferth über das elektrische 
Bogenlicht. Der Redner beschäftigt sich ausschliefslich mit 
der Lampe von Bremer’). 


1) 8.2.1902 S. 1086. 


Bücherschau. 


Konstruktionslehre der einfachen Maschinenteile. 
Von Dr.-Ing. O. v. Grove. Leipzig 1902. S. Hirzel. Preis 10A. 


Das Werk, dessen erster Teil seit Anfang des Jahres 
der Oeffentlichkeit übergeben ist, umfafst im wesentlichen 
die Vorlesungen des bekannten Lehrers der Münchener Hoch- 
schule über das durch den Titel bezeichnete Gebiet. Nach- 
dem der Verfasser seit kurzer Zeit der Lehrtätigkeit entsagt 
hat, ist das Werk gewissermafsen als ein Vermächtnis an 
die Fachgenossen zu betrachten; es ist das ausgereifte Er- 
gebnis eines der mächtig aufblühenden maschinentechnischen 


Wissenschaft gewidmeten, arbeitsreichen Lebens und verdient 
als solches nicht nur das Interesse der zahlreichen Schüler 
und Freunde des Verfassers, sondern mufs auch als wert- 
volles Handbuch dem ausübenden Konstrukteur, vor allem 
aber dem Studierenden als Lehrbuch aufs beste empfohlen 
werden. Neben den bereits vorhandenen Arbeiten, die das 
gleiche Gebiet behandeln, verdient v. Groves Konstruktions- 
lehre einen hervorragenden Platz. 


Der Verfasser ist bereits vor Jahren mit seinen »Formeln, 
Skizzen und Tabellen« in die Oeffentlichkeit getreten, deren 
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Zweckmäfsigkeit mitunter bestritten worden ist, da sie leicht 
zu mechanischer Anwendung verleiten. Sie konnten bisher 
nur dauernden Wert für den Schüler v. Groves haben, der 
die Begründung und Entwicklung ans den Vorlesungen 
kannte. Denn wenn auch der ausübende Konstrukteur For- 
meln und Verfahren zur Verfügung haben mufs, die ihn rasch 
zum Ziele führen, so darf doch niemals das Bewntfstsein der 
Gesetze und der Einschränkungen verloren gehen, die in 
der betreffenden Formel zum Ausdruck gebracht sind. Grobe 
Fehler können sonst die Folge sein. Durch die jetzt er- 
schienene Konstruktionslehre ist das Tabellenwerk grofsen- 
teils entbehrlich geworden, während es allerdings durch die 
neue Veröffentlichung für viele erst Wert erlangt hat; denn 
die Konstruktionslehre ist der unenthehrliche Kommentar dazu. 


Die Methode der Verhiltniszahlen, welche der 
Verfasser vor allem in seinem Tabellenwerk in ausgiebiester 
Weise anwendet, hat schon viel Verteidigung und viel Be- 
kämpfung erfahren. Berechtigung hat sie als Hülfsmittel für 
den Ungeübten in Fällen, in denen sich die Gröfsenbestimmung 
auf Erfahrungs- und Formengesetre gründet und die Mate- 
rialbeanspruchung unbestimmbar oder nebensächlich erscheint. 
Für wichtige Konstruktionsteile ist hingegen zu empfehlen, 
sich in jedem Fall über die erreichte Sicherheit voll und 
ganz Rechenschaft zu geben. Dies wird auch in den meisten 
Konstruktionsbureaus so gehalten. Bei sich oft in gleicher 
Weise wiederholenden Teilen, sogenannten Normalkonstruk- 
tionen, wie es z.B. fast alle Transmissionsteile sind, ist die 
Verhältniszahl auch am richtigen Platze. In v. Groves Kon- 
struktionslehre ist der Methode der Verhiltniszahlen ebenfalls 
weitgehend Rechnung getragen, und es sind die Gründe da- 
für in der Einleitung angegeben. Dennoch tritt die Verhält- 
niszahl gegenüber der unmittelbaren Anwendung der Festig- 
keitsformeln nicht zu sehr in den Vordergrund und ist mehr 
oder weniger als Anhang zu diesen Entwicklungen behandelt. 
Es wird daher der Gegner wie der Anhänger der erwähnten 
Methode in den meisten Fällen eine ihm zusagende Behand- 
lung der Fragen finden. 

Die Darstellungsweise des Verfassers ist aufserordentlich 
klar, kurz und treffend. Die Entwicklung und wissenschaft- 
liche Ableitung der Formeln ist sehr eingehend, übersichtlich 
und leicht verständlich durchgeführt, soweit als möglich nur 
mit elementaren Mitteln. Die verschiedenartigen Kräfte und 
Verhältnisse sind anfangs in möglichst exakter Weise in 
Rechnung gezogen, und bei weiterer Entwicklung sind Ver- 
einfachungen unter Hervorhebung der Zulässigkeitsgrenzen 
zur Erzielung praktisch branchbarer, einfacher Schlufsformeln 
eingeführt. 

Die Nutzanwendung der Formeln verlangt für die ver- 
schiedenartigen Koéffizienten Zahlenwerte, für welche v. 
Grove weitgehende Angaben macht, sodafs selten für den 
Konstrukteur Fälle eintreten werden, wo ihn das Werk im 
Stiche läfst. Es wäre gut, wenn, wie in vielen Fällen ge- 
schehen, überall vom Verfasser angegeben wäre, durch 
welche Annahmen oder Ausführungen die betreffenden Zah- 
lenwerte begründet sind, sodafs an keiner Stelle darüber 
Zweifel herrschen könnte, in welchen Grenzen die Zablen 
Gültigkeit haben. Vielfach allerdings ist durch vergleichende 
Anwendung auf bewährte Ausführungen die Zuverlässigkeit 
der Formeln und Koéffizienten erwiesen. Zahlreiche ein- 
gehend behandelte Zahlenbeispiele erleichtern das Verständ- 
nis und den Gebrauch der Formeln. 

Der zu dem Werke gehörende Atlas gibt als Ergänzung 
des Textes eine reichhaltige Sammlung bewährter Maschinen- 
teile in mafsstäblichen Skizzen. Die neuesten Konstruktionen 
sind dabei berücksichtigt, jedoch auch solche, die heute als 
veraltet gelten müssen, und die nur als Anwendungsbei- 
spiele der entwickelten Formeln Wert haben. f 

Der bis jetzt vorliegende erste Teil des Werkes behan- 
delt die im folgenden kurz besprochenen Ahschnitte. Der 
zweite abschliefsende Teil soll in nächster Zeit erscheinen. 

In der Einleitung werden die wichtigsten Begriffe der 
Maschinenlehre festgelegt und die Hauptpunkte aufgeführt, 
die bei jedem konstruktiven Entwurf inbetracht zu ziehen 
sind: Sicherheit des Betriebes, geringe Herstellungskosten, 
guter Wirkungsgrad, Schönheit der Form. Bei Besprechung 
der zu wählenden Sicherheit gegen Bruch sind unter Bezug- 
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nahme auf die Wohlerschen Versuche die zulässigen Bean- 
spruchungen fiir die Eisensorten und für Holz festgelegt, die 
den Berechnungen zugrunde gelegt sind. Für die übrigen 
im Maschinenbau verwendeten Stoffe sind Angaben nicht ge- 
macht. Es hitte sich vielleicht der Vollstiindigkeit halber 
empfohlen, eine kurze Zusammenstellung dieser Zahlen fiir 
alle wichtigeren, im Maschinenbau gebrauchten Stoffe aufzu- 
nehmen, ebenso wie eine kurze Aufführung der Haupt- 
gleichungen der Festigkeitslehre. 

Niete und Nietverbindungen. Nach allgemeinen 
Bemerkungen über die Form der Niete und die Herstellung 
der Nietverbindungen sowie über die praktischen Grenzen 
der Abmessungen von Nietverbindungen je nach den ge- 
stellten Anforderungen foleen die äufserst übersichtlichen nnd 
klaren Entwicklungen für die erundlegenden Mafse der prak- 
tisch angewandten Nietverbindungsarten. Das gewonnene 
Material ist in kleinen Tabellen übersichtlich zusammenge- 
stellt, und diese bilden im Zusammenhang mit passend ge- 
wählten Beispielen ein wertvolles Hülfsmittel für den Ge- 
brauch. Der in der Natur der Sache lierenden praktischen 
Seite ist überall die gröfste Aufmerksamkeit gewidmet. Ein 
Hinweis auf die in der Praxis üblichen Normen für die Be- 
rechnung der Materialstärken neuer Kessel (Hamburger Nor- 
men) wäre zuweilen am Platze gewesen. 


In einem besonderen Unterabschnitt sind die Verhält- 
nisse der Vernietungen bei Trägern, die auf Biegung bean- 
sprucht werden, behandelt. 

Schrauben. Einer kurzen Aufzählung der gebräuch- 
lichen Benennungen der Einzelteile einer Schraube folgt eine 
ausführliche Betrachtung der Formen des Schraubengewindes 
im allgemeinen und der bekannten Schraubensvsteme (Whit- 
worth, Sellers) nnd ihrer mathematischen Eigenschaften im be- 
sonderen. Sehr iihersichtlich und von einer nur zu begrü- 
fsenden Knappheit ist der Abschnitt, der von der Berechnung 
der Schrauben auf Festigkeit handelt. 

Hieran schliefsen sich eingehende Ausführungen über die 
Formgebung der Schranben und des Schraubenkopfes fiir die 
verschiedensten Zwecke, sowie über Schraubenverbindungen, 
von welchen die Flanschverbindungen sehr ausführlich behan- 
delt sind. 

Keile und Keilverbindungen. Nach Entwicklung 
der bei Keilen auftretenden Kraftverhältnisse werden die For- 
men der Flachkeile kurz besprochen. An einigen häufig an- 
gewendeten Keilverbindungen mit Hohlkeilen werden die Mafse 
aufgrund der Inanspruchnahme als Verhältniswerte des Stan- 
gendurchmessers festgelegt. 

Zapfen. Die Zapfen werden in üblicher Weise in 
2 Hauptgruppen, als Trag- und als Stützzapfen, besprochen, 
Die mafszebenden Abmessungen werden unter gleichzeitiger 
Berücksichtigung der Festigkeits- und der Abnutzungsverhält- 
nisse des belasteten Zapfens ermittelt. Letztere, bestimmt 
durch den Anflagerdruck und bei höherer Umlaufzahl auch 
durch das Wärmefortleitungsvermögen von Zapfen und Lager, 
werden in einfacher Darstellung betrachtet und die daraus ge- 
wonnenen Beziehungen zur Ableitung der Formeln unter 
Heranziehung durch die Erfahrung gegebener Zahlenwerte be- 
nutzt. Eine angefügte Tabelle für Stirnzapfen bei verschie- 
denen Belastungen und Stoffen mit einer Hiilfstabelle fiir Zap- 
fen höherer Umlaufzahl gestattet, die Abmessungen rasch auf- 
zufinden, und ist fiir viele Fälle sehr bequem. Der Betrach- 
tung der Stützzapfen folgt die Bestimmung der durch die Zap- 
fenreibung hervorgerufenen Arbeitsverluste, wobei der Verfas- 
ser, dem Zweck der meisten hierüber angestellten Ueberschlag- 
rechnungen entsprechend, darauf verzichtet, durch aufserge- 
wöhnliche Umstände hervorgerufene Sonderverhältnisse zu 
berücksichtigen. 

Achsen. An einer gröfseren Anzahl bestimmter, der 
Praxis entnommener Sonderfälle wird der Rechnungsgang 
unter Bezugnahme auf den durch die Belastung gegebenen 
Zapfendurchmesser auseinandergesetzt. Hierdurch läfst sich 
bei den meisten der angezogenen Beispiele eine schätzens- 
werte Vereinfachung der Rechnung erzielen; hingegen zeigt 
das angeführte verwickeltere Beispiel einer Achse, die nicht 
blofs durch Kräfte normal zu ihrer Mittellinie beansprucht 
wird, dafs zur Durchführung der Berechnung schon umfang- 
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reiche Formeln nötig werden. Die unmittelbare Bestimmung 
des Biegungsmomentes und der Abmessungen mithülfe der für 
zulässig erachteten Anspannung des Materials führt in solchen 
Fällen ebenso rasch zum Ziele und gewährt den Vorteil, dafs 
der Rechnende die auftretenden Kraftmomente wirklich vor 
Augen geführt bekommt, was z. B. in dem angeführten Zah- 
lenbeispiel nicht unmittelbar der Fall ist. Selbstverständlich 
mufs man sich auch nach der Rechnungsweise des Verfassers 
vollständige Klarheit über die Kraftwirkungen verschafft haben. 
Die ausschliefsliche Verwendung der Rechnung ist bei den 
behandelten Beispielen vollständig gerechtfertigt: für ver- 
wickeltere Fälle leistet jedoch der zeichnerische Weg ausge- 
zeichnete Dienste und führt rascher und fibersichtlicher zum 
Ziele. Ein Hinweis hierauf wäre zweckmäfsig; meistens wird 
allerdings an den Hochschulen die graphische Statik in einer 
Sondervorlesung behandelt, sodafs eine fühlbare Lücke da- 
durch nicht entsteht. | 1 


Lager. Der Verfasser erläutert zunächst die Anforde- 
rungen, welche an derartige Maschinenteile zu stellen sind; 
alsdann werden an einer Anzahl von Ausführungen die im 
Laufe der Zeit entstandenen Konstruktionen besprochen und 
ihre Hauptmerkmale inbezug auf Schmierung. Nachstellbar- 
keit und Einstellbarkeit hervorgehoben. Der Verfasser leitet 
dabei eine Ausführungsform aus der andern ab, bis zu den 
neuesten Lagern für Wellen mit höchster Umlaufzahl; der ein- 
geschlagene Weg zeigt so recht, wie die Anforderungen der 
verschiedenen Verwendungszwecke und die Betriebsrücksich- 
ten aus dem einfachen und naheliegenden Maschinenteil die 
heutigen Ausführungsformen entstehen liefsen. Die Ver- 
hältniszahlen in den Tafeln erleichtern das Aufzeichnen für 
den Anfänger und den Ungeiibteren. Die hauptsächlich 
verwendeten Schmiervorrichtungen werden besonders er- 
örtert und ihre Zweckmiifsigkeit je nach der Verwendung ge- 
prüft. 

Wellen. Je nach der Beanspruchung werden reine Tor- 
sionswellen und belastete Wellen unterschieden. Auch hier 
tritt das Bestreben zutage, die Rechnungen, soweit nötig, mit- 
hülfe kleiner Zahlentafeln möglichst einfach zu gestalten. Dem- 
gemäfs ist eine ausführlich gehaltene Zahlenreihe der auf Ver- 
drehung beanspruchten Wellen beigefügt, die ohne Rechnung 
die Stärke der zu einem bestimmten Drehmoment oder zu 
gewisser Leistung und Umlaufzahl gehörigen Welle sofort 
entnehmen läfst. Die aus der Formiinderung durch die Ver- 
drehung sich ergebenden Formeln für den Wellendurchmesser, 
der sich hiernach als abhängig von der vierten Wurzel be- 
stimmt, und die in vielen Handbüchern und auch in Katalo- 
gen von Transmissionsfabriken zu finden sind, werden vom 
„Verfasser für genaue Ermittlungen verworfen, da sie zu un- 
genau und nur für einen Wellendurchmesser streng richtig 
sind. Wellen mit anderm als kreisférmigem Querschnitt wer- 
den, ihrer geringen Bedeutung entsprechend, nur kurz ge- 
streift. Bei der Behandlung der belasteten Wellen wird nach 
. Ableitung der genauen, aus der gleichzeitigen Inanspruch- 
nahme auf Biegung und Verdrehung sich ergebenden Formeln 
gezeigt, wie unter Benutzung der gegebenen Zahlentafeln 
leicht und bequem der auszuführende Durchmesser gefunden 
werden kann: eine grofse Annehmlichkeit für den, der sich 
mit den vorhergegangenen Ableitungen bekannt gemacht hat. 
Die nochmalige Unterscheidung in leichte und schwere Wel- 
len wird vom Verfasser selbst als nicht zweckmifsig be- 
- zeichnet und ist jedenfalls nur der Vollständigkeit halber ge- 

schehen. | 


Den Zahlenwerten über die zulässige Durchbiegung 
möchte der Berichterstatter nicht unbedingt zustimmen und 
würde jedenfalls für raschlaufende Wellen niedrigere Werte 
zugrunde legen. 


Kupplungen. Der Verfasser leitet, von der einfachen 
Muffenkupplung ausgehend, die einzelnen Ausführungen, wie 
sie ans den Anforderungen allmählich entstanden sind, anhand 
der beigegebenen Figurentafeln ab; die wichstigsten von ihnen 
werden auch rechnerisch untersucht und die Abmessungen 
dafür aus den zu übertragenden Kräften bestimmt. Die ein- 
getragenen Abmessungen, in Beziehung zu dem Wellendurch- 
messer gebracht, ermöglichen auch hier das rasche Auf- 
zeichnen. 


Räder. In diesem Abschnitt sind die Reib- und Zahn- 
räder und die mittelbar wirkenden Räder, d. h. Riemen-, Seil- 
und Kettentrieb, behandelt. Bei diesen zur Uebertragung 
von Bewegung und Arbeit dienenden Maschinenteilen sind 
die Geschwindigkeits- und Effektverluste besonders eingehend 
untersucht und in Zahlenwerten zusammengefalst, die für den 
Konstrukteur wichtiges und wertvolles Material bilden. Die 
Reibräder sind. ausführlich behandelt, nahezu ausführlicher, 
als ihrer tatsächlichen Verwendung entspricht. Ein Grund 
dafür ist, dafs sich in der Folge die Untersuchung der Zahn- 
räder auf die der Reibräder gründen soll. 

Für die Reibungs-Stirnräder werden Uebersetzungszahl, 
Anprefskraft und Radabmessungen bestimmt. Der Effektver- 
lust unter normalen Verhältnissen wird zu 7 bis 8 vH be- 
rechnet. Den glatten Stirnrädern sind die Keilräder unter 
Hervorhebung ihrer Vorteile und Nachteile angereiht. 

Dann folgt eine Besprechung der Kegel-Reibräder und 
schliefslich eine Theorie der Hyperboloid-Reibrider, letztere 
nur mit Rücksicht auf die später folgenden Zahnräder. 


Riementrieb. Aufgrund der allgemein gültigen 
Hauptregel, dafs der Riemen in der Mittelebene der Scheibe 


aufgeleitet werden mufs, wird die Notwendigkeit der verschie- 


denartigen Anordnungen ohne und mit Leitrollen je nach 
Lage der Verhältnisse erläutert. Die Uebersetzungszahl wird 
gleich dem Verhältnis der Scheibenhalbmesser gesetzt, wobei 
auf die unvermeidlichen Ungenauigkeiten der Rechnung in 
dieser Beziehung hingewiesen wird. Die Berechnung der 
Riemenabmessungen ist unter eingehender Berücksichtigung 
der Biegungsbeanspruchung des um die Scheibe gespannten 
Bandes zunächst für die Fälle behandelt, in denen die Flieh- 
kraft vernachlässigt werden kann. Als Grenze ist 12m Ge 
schwindigkeit angenommen. | 

Neben den einfachen und mehrfachen Lederriemen sind 
die Gummi- und Baumwollriemen durch Angabe der entspre- 
chenden Koéffizienten genügend berücksichtigt. Der Effekt- 
verlust des Riementriebes wird als Summe von Zapfenrei- 
bung, Riemensteifigkeit und Gleitverlust für gut gewählte Ver- 
hältnisse zu rd. 4 vH ermittelt. Der Einflufs des Scheiben- 
durchmessers auf Beanspruchung und Effektverlust ist ein- 
gehend behandelt. Die Berechnung der Riemen für Ge 
schwindigkeiten von mehr als 12 m, wo der Einflufs der Ab- 
lenkungskraft schon erheblich wird, ist unter Beriicksichti- 
gung dieser Kraft besonders durchgeführt und im Anschlufs 
daran die vorteilhafteste Riemengeschwindigkeit und die 
eröfste Leistungsfähirkeit eines Riemens bestimmt. Zu diesen 
Zahlen stehen die wesentlich höheren Werte, die Gehrckens 
durch Versuche erhalten hat“), in starkem Widerspruch, und 
es wäre der Vollständigkeit halber empfehlenswert gewesen. 
wenn auch anf diese Zahlen hingewiesen wire. Unter »Aus- 
führung des Riementriebes« sind Angaben über die Herstel- 
lung und Verbindung der Riemen und über die Bestimmung 
der Einzelmafse der normalen, langsam laufenden Riemen- 
scheiben gemacht; letztere sind, soweit als möglich, durch Be- 
rechnung auf Festigkeit, im übrigen anhand von Erfahrungs- 
formeln ermittelt. Besondere Sorgfalt ist der Berechnung der 
Scheiben mit hoher Umfangsgeschwindigkeit gewidmet. Die 
Einflüsse der Fliehkrifte ‘und des Armsvstemes sind in 
Rechnung gesetzt, doch sind die Entwicklungen dabei sehr 
einfach gehalten, sodafs in der Praxis von ihnen leicht Ge- 
brauch zu machen ist. Gerade über diesen Fall, der bei den 
immer weiter gesteigerten Ansprüchen inbezug auf Geschwin- 
digkeit erhöhte Bedeutung gewonnen hat, sind bis heute nur 
wenig für die Praxis brauchbare Darstellungen vorhanden, 
sodafs die vorliegende umsomehr zu begrüfsen ist. 

Es folgt eine Besprechung der Ausrückvorrichtungen 
(feste und lose Scheibe, Scheibe mit Reibkupplung, Spann- 
rolle), der Riemenwendegetriebe und der Vorrichtungen zur 
Aenderung der Uebersetzungszahl, vor allem der Stufen- 
scheiben. 

Drahtseiltrieb. Nach Bemerkungen über Herstel- 
lung und Material der Drahtseile werden für den wagerech- 
ten Seiltrieb Spannungsverhältnisse, Seillänge und Einsen- 
kung ermittelt. Für den geneigten Seiltrieb werden diese 
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Gröfsen durch Vergleich mit einem entsprechenden Horizon- 
taltrieb festgelegt. 

Bei Berechnung der Seilstärke ist neben der Zugbean- 
spruchung vor allem der Biegung Rechnung getragen, die in- 
folge des widerstandiähigen Materials einen gröfseren Ein- 
flufs als beim Riemen ausübt, während die Fliehkraft ver- 
hältnismäfsig wenig Wirkung hat und für nicht sehr hohe 
Geschwindigkeiten aufser acht gelassen wird. Dem grofsen 
Einflufs des Scheibendurchmessers und seiner richtigen Wahl 
ist besondere Sorgfalt gewidmet. Das Endergebnis, eine auf 
den theoretischen Torsionsdurchmesser bezogene Zahlentafel, 
erleichtert die rasche Ermittlung der Gröfsen. Als Beanspru- 
chung des Drahtmaterials ist 1800 und 2700 kg/ qem ein- 
gesetzt, um Uebereinstimmung mit bewährten Ausführungen 
zu erreichen. Die Zulässigkeit dieser hohen Werte dürfte 
nur dadurch gerechtfertigt erscheinen, dafs die Drähte eines 
Seiles als gewundene, federähnliche Körper zu betrachten sind. 
Ein Hinweis auf diesen Punkt wäre für die richtige Beurtei- 
lung der Werte zweckmäfsig gewesen. 

Es folgen Angaben über Anordnung und Bemessung 
von Tragscheiben (Stationen), über die Ausführung der Draht- 
seilscheiben und ihre Lagerung. Auf die Nachteile, die be- 
trächtliche Temperaturschwankungen, zu kleine Scheibenab- 
stände und Montagefehler zur Folge haben, ist hingewiesen. 
Der Effektverlust zweckinifsig angelegter Seilübertragungen 
ist zu 3,5 vH + 1,5 vH Zuschlag für jede Zwischenstation als 
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Summe von Seilsteifigkeit, Zapfenreibung und Luftwider- 
stand ermittelt, wobei letzterer mehr als die Hälfte aus- 
macht. 

Hanf- und Baumwollseiltrieb. Der Erlänterung 
über Herstellung und Stoff der Treibseile folgt die Be- 
rechnung des Seilquerschnittes und der Seilzahl. Dabei ist 
abweichend von der Berechnung der Drahtseile und Riemen 
dio Biegungsbeanspruchung vernachlässigt; die Fliehkraft ist 
berücksichtigt. 

Der Eifektverlust wird zu 8 bis 9 vH, also verhältnis- 
mäfsig sehr hoch ermittelt, als Folge der grofsen Seilsteifig- 
keit. Es scheint, dafs die für den Widerstand durch Seilstei- 
figkeit vom Verfasser angegebene Formel sehr reichliche 
Werte gibt. Wegen des grofsen Einflusses der Seilsteifigkeit 
wird der Scheibendurchmesser unter Rücksichtnahme auf die- 
sen Punkt gewählt. 

Den Angaben über Ausführung der Seilscheiben ist eben- 
so wie an entsprechender Stelle bei den Riemen und Draht- 
seilscheiben eine empirische Gewichtformel beigefügt, die viel- 
fach gute Dienste erweisen kann, wenn entsprechende Zahlen- 
tafeln nicht zur Verfügung sind. 

Die in neuerer Zeit vielfach angewandten Triebe mit 
endlosem Seil und Spannrolle (Kreisseiltriebe) sind zum Schlusse 
noch unter Erwähnung der Vor- und Nachteile gegenüber 
dem gewöhnlichen Seiltrieb kurz angeführt. 

Meyjes. 
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Beleuchtung. 
Zur Theorie des Gasglihlichtes. 
Gasb.-Wasserv. 6 Junt 08 8. 445/50) 
Gasglühlichtflamme. 


Von Killing. (Journ 
Erörterung der Vorgänge in der 
Einwirkung des Glühstrumpfes. 


Dampfkraftanlagen. 


Power plant of the Government Printing Office at 
Washington. Forts. (Eng. Rec. 23. Mai 08 S. 543/45*) Einzel- 
heiten der Dampfleftungen. Der Maschinenraum enthält 2 Dampfdy- 
namogruppen von je 600 KW, eine Gruppe von 800 KW und eine von 
125 KW Leistung, die je aus einer Verbundmaschine und einer mehr- 
poligen Gleichstromdynamo von 125 V Spannung bestehen. Schalttafel, 


Moderne Dampfkesselanlagen. Von Herre. Forts. (Dingler 
6. Juni 03 S. 353/55) Allgemeines über die Konstruktion, die Vor- 
und Nachteile der Wasserrohrkessel. Forts. folgt. 

Fehlerhafte Einmauerungen. Von Profeld. (Z. Dampfk.- 
Vers.-Ges. Mai 03 8. 76/78*) Bericht über Abnahmeversuche an einer 
Kesselanlage, bei der sich infolge zu grofser Feuerzugquerschnitte sehr 
ungünstige Verbrauchzahlen ergaben. 

The Curtis steam turbine. (EI. World 23. Mai 03 S. 859/62*) 
Weitere Angaben über die in Zeitschriftenschau v. 2. Mai 08 erwähnte 
Turbine, Insbesondere Einzelheiten der Wirkungsweise und Konstruktion 
einer ausgeführten Turbine von 2000 KW Leistung. 

Steam turbines and rotary engines. Von Booth. (Am. 
Mach. 6. Juni 03 S. 728/30*) Erörterung der Vorteile der Rotations- 
dampfmaschine von Hult gegenüber Dampfmaschinen mit bin und her- 
gehendem Kolben vnd Vergleich mit den Dampfturbinen. 


Eisenbahnwesen. 


Die neuen Linien der Rh&tischen Bahn. 
Reicbenau-Ilanz. Von Saluz. Schlufs. 
03 S. 258/62*) Brückenbauten. 

New passenger locomotives for the Chicago & Alton 
Ry. (Eng. News 28 Mai 08 S. 474/75*) 3'-gekuppelte Zwillingsloko- 
ınotiven mit vorderem Drehgestell, 556 mm Zyl.-Dmr. bei 711 mm 
Hub für 675 t schwere Eisenbahnzüge. 

Eight-wheeled compound locomotive and tender; Me- 
diterranean Railway, Italy. (Engng. 5. Juni 03 S. 749/50“ mit 
1 Taf.) */s-gekuppelte Lokomotive mit vorderem Drehgestell und aufsen- 
liegenden Zylindern von 540 und 800 mm Dmr. bei 680 mm Hub und 
74,5 t Betriebgewicht. Der Tender hat 3 Achsen und wiegt 17 t. 

Die Ermittlung des Eigenwiderstandes von Eisenbahn- 
fahrzeugen. Von Leitzmann. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. 


Die Bahn 
(Schweiz. Bauz. 6. Juni 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 80 und 81 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Viertel- 
jahrsheften zusammengefaſst und geordnet, gesondert herausgegeben, 
und zwar zum Preise von 8 & pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 A 
pro Jahrgang für Nichtwitglicder. 
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Mai 08 S. 187/95 mit 1 Taf.) Untersuchungen Ober den Einfluſs der 
Fahrtgeschwindigkeit auf den Widerstand anhand eines Rechnungsbei- 
spieles. Schaulinien über den Verlauf der rechnerisch ermittelten und 
der wirklichen Widerstände. 

Die Einführung, Unterhaltung und Bewährung der 
Luftdruckbremse bei den Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. Von Glasenapp. (Glaser 1. Juni 
03 8. 215/17) Verbreitung der Westinghouse- und der dieser sehr 
ähnlichen New York-Bremse in den Vereinigten Staaten. Umbau der 
Eisenbahnwagen. Untersuchung der Bremsen auf ihre Betriebfähigkeit. 
Bremsproben. Kosten der Wagenausrüstung. 


Verwandlung der Durchgangbahnhöfe in Block- 
strecken. Von Schwarz. (Zentralbl. Bauv. 6. Juni 08 8. 280/82*) 
Für durchfahrende Züge kann das Endfeld der einen Strecke durch 
Bedienung des Stellwerkes im Anfangsfelde der nächsten Strecke ent- 
hlockt werden, um die Handhabung zu vereinfachen. Angaben über 
dic erforderliche Schaltung und Erörterung der Wirkungsweise. 


Neucrungen an Wegeschranken. Von Scholk mann. 
(Glaser 1. Juni 03 8. 208/112) Die von Wittfeld erdachte Vorrichtung 
wird durch den Zug selbsttätig beim Vorüberfahren an einem Gleis- 
kontakt ausgelöst, wobei ein Lüutewerk und eine Lampe eingeschaltet 
werden. Nach dem Vorbeifahren des Zuges wird durch einen zweiten 
Gleiskontakt das In einem Gasmotor enthaltene Gemisch entzündet, und 
der beim Hochg ehen mit der Schranke gekuppelte Flugkolben zieht 
diese beim Niedergang wieder auf. 


Das System Marin zur Sicherung fahrender Eisenbahn- 
züge. Von Itaffalovich. (Glaser 1. Juni 03 8. 211/14*) Zwischen 
den Schienen ist eine mit dem Vorsignal geknppelte Stange eingebaut, 
die bei gesperrter Strecke an einen von der Lokomotive hinabreichen- 
den Anschlag stöfst und die Dampfpfeife sowie eine rote Warnungs- 
scheibe auslöst. Bericht über die Ergebnisse von Versuchen. Kosten 
der Einrichtung. 

Clayton’s fog-signalling apparatus. (Engng. 5. Juni 03 
S. 746) Mittels eines Handhebels und Gestänges werden 2 Knallsig- 
nale auf die Schienen geschoben. Sobald die beiden Signale verbraucht 
sind, werden durch Bewegung des Handhebels zwei neue Patronen 
einem neben dein Gleise befindlichen Behälter entnommen. 


Eisenhättenwesen. 

The Colorado Fuel and Iron Company’s works. (Iron 
Age 28. Mai 03 S. 12/13*) Die Anlage in Minnequn umfafet ein Zinn- 
und ein Stahlblechwalzwerk, deren tägliche Ausbeute nach Vollendung 
des Werkes rd. 200 t in 24 Arbeitsstunden betragen soll. Lageplan. 
Walzenstrafsen zum Herstellen der Bleche auf kaltem und warmem 
Wege. Kestelhaus. Dampfmaschinen. 


Eise nkonstruktionen, Brücken. 


Bridge building and bridge works in the United States. 
Schlufs. (Engineer 5. Juni 03 8. 562) Uebersicht über die Britcken- 
bauwerkstätten in Kanada. 
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Standard plans for bridges on the Atchinson Topeka 
and Santa Fe Ry. (Eng. News 28. Mai 03 S. 482/86*) Normalien 
für Ueberführungen aus T- und I-Trägern von 2,4 bis 10 m Spann- 
weite, für Kastenträger von 8 bis 32 m Spannweite und für Balken- 
brücken von 33 bis 91 m Spannweite. 

The King Edward VII. Bridge at Kew. Schlufs. 
5. Juni 03 S. 739/42*) S. Zeitschriftenschau v. 30. Mai 03. 

Ornamental bridges in a private park. (Eng. Rec. 23. 
Mai 03 S. 546*) Gemauerte Brücke von 6 m lichter Höhe mit 6,7 m 
breiter Fahrbahn und 2 Oeffnungen von je 9,1 m Spannweite. Hölzerne 
Bogenbrücke über die New Jersey Central Railroad von 20,4 m Spann- 
weite und 5,2 m lichter Höhe über den Schienen. 


Elektrotechnik. 


Recent developments of the Chicago Edison and Com- 
monwealth electric systems. (El. World 23. Mai 03 S. 863/69*) 
Lageplan des Elektrizitätswerkes in Fisk Street, in dem vorläufig 4, 
im vollständigen Ausbau 14 Curtis-Turbinensiitze von je 5000 KW 
Leistung aufgestellt werden. Einzelheiten der Ausrüstung des Ma- 
schinen- und Kesselhauses. Mitteilungen über Erweiterungsbauten In 
den andern Kraftwerken dieser Gesellschaft In Chicago, insbesondere 
in den Werken Harrison- und Madison Street. 

The new plant of the Oskaloosa Traction and Light 
Company. (El. World 23. Mai 03 S. 869/70*) Das Kraftwerk 
enthält zwei Dreiphasenstrom-Generatoren mit je 200 KW Leistung, 
2300 V Spannung und 600 Uml./min, von denen der eine von einer 
Verbundmaschine von 305 PS Leistung bei 96 Uml./min, der zweite von 


(Engng. 


einem Westinghouse-Schnellläufer von 457 und 752 mm Dmr. und 
406 mm Hub bei 250 Uml. min angetrieben wird. Stromverteilung. 
Warmwasserheizung. Brennstoffförderung. 

The Pontiac light and water Co., Pontiac, Ill. (EI. 


World 23. Mai 03 S. 874/770) Das am Vermilion River gelegene 
Kraftwerk enthält zwei Stirling-Kessel für 10 at Ueberdruck, und eine 
Tandem-Verbundmaschine von 406 und 558 mm Dmr. und 406 mm 
Hub, durch Riemen gekuppelt mit zwei Dynamomaschinen von 150 und 
45.KW, von denen die eine Wechselstrom von 2300 V Spannung 
und 60 Per./sk erzeugt. Aufserdem treibt eine Westinghouse-Maschine 
von 350 und 610 mm Dmr. und 350 mm Hub ebenfalls 2 Dynamo- 
maschinen von je 150 und 60 KW. Mitteilungen über den Strom- 
verbrauch des Netzes. Umformeranlagen. Speisewasserförderung. 

Development of light and power business at Red Oak, 
Jowa. (El. World 23. Mai 03 S. 871/73*) Das Kraftwerk versorgt 
die rd. 4500 Einwohner zählende Stadt Red Oak mit elektrischem Strom 
für Licht- und Kraftzwecke. Es enthalt eine 225 pferdige Corliss-Ma- 
schine von 406 mm Zyl.-Dmr. und 1064 mm Hub, die zwei Dynamo- 
maschinen von 60 und 100 KW Leistung bei 220 und 500 V Span- 
nung antreibt. Von einer zweiten Dampfmaschine von 457 mm Zyl.- 
Dmr. und 914 mm Hub werden Dynamomaschinen von 25 und 85 KW 
Leistung für. 220 V Gleichstrom- und 1100 V Wechselstromspannung 
betrieben. Das Kraftwerk speist zwei Stromnetze für 500 und 220 V 
Spannung, deren Belastung rd. 150 und 100 Amp beträgt. 

Tests of electric driving equipment in the works of the 
Morden Frog & Crossing Co. Von Moore. (Eng. News 28. Mai 
03 S. 472/73) Zusammenstellung von Versuchswerten über Stromver- 
brauch der durch Drehstrommotoren einzeln angetriebenen Werkzeug- 
maschinen. 

The development and use of the small electric motor. 
Von Kimball. Forts. (Eng. Magaz. Juni 03 S. 374/98*) Wahl der 
Motoren zum Antrieb der verschicdenen Werkzeugmaschinen. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Häfen von Rosenberg, Brandenburg und Fischhau- 
sen am Frischen Haff. Von Thomas. 
03 S. 270/72* und 6. Juni S. 2782) Der Hafen von Rosenberg ist rd. 
2,5 ha grofs mit einem Ladeplatz von 1,3 ha und durchschnittlich 2,5 m 
tief. Der Hafen von Brandenburg ist 2 bis 3 m tief und rd. 0,4 ha 
groſs, während der Hafen von Fischhausen 1,0 ha Fläche einnimmt. 
Lagepläne und Querschnitte der Molen. 

Notes on weirs in India. (Engineer 5. Juni 03 S. 562/64*) 
Konstruktionseinzelheiten des Narora-Wehres am Anfang des unteren 
Ganges-Kanales. Parichha-Wehr im Betwa-Flufs. 


Gasindustrie. 


Zur Bestimmung des spezifischen Gewichtes von 
Leuchtgas. Von Pfeiffer. (Journ. Gasb.-Wasserv. 6. Juni 03 S. 
451 mit 1 Taf.) Die spezifischen Gewichte von Steinkohlengas zwi- 
achen 0,35 und 0,43 bei verachiedenen Ausströmzeiten lassen sich aus 


der Schaulinientafel ablesen. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The Chicago intercepting sewer system. (Eng. News 
28. Mai 03 B. 466/69*) Eingehender Bericht über den Bau der zum 
gröſsten Teil gemauerten Abwässerkanäle.. Entwurf der Pumpwerke. 
Swampscott sewerage system. (Eng. Rec. 23. Mai 03 8. 
549/504) Die Abwässer der Stadt Swampscott, Mass., werden in einem 
Behälter von 12,2 >< 30,5 qm Fläche und 950 ebm Fassungsraum gesam- 


(Zentralbl. Bauv. 30. Mal 
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melt und während der Nacht mittets zweier durch 50 pferdige Dampf- 
maschinen angetricbenen Kreiselpumpen ins Meer befördert. 


Heizung und Lüftung. 


Ueberhitzter Dampf zu Koch- und Heizzwecken. Von 
Kraufs. Forts. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Mai 03 S. 74/76) Unterschiede 
in der Wirkungsweise von überhitztem und gesättigtem Dampf bei der 
mittelbaren Erwärmung oder Verdampfung von Wasser. 


Hochbau. 


A tall concrete-steel office building. (Eng. Rec. 23. Mai 
03 S. 540/43”) Das von W. H. Ellis & Company errichtete Ingalls 
Building {a Cincinnati ist bei 15 Stockwerken rd. 64 m hoch und 
vollständig in Beton-Eisenkonstruktion ausgeführt. Darstellung von 
Einzelheiten der Gründungen; Mauer- und Evkpfeilerkonstruktlonen ; 
Dachstühle und Treppen. 


Kälteindustrie 


Montierung einer Ammoniak - Kühlmaschine. Von 
Lonsky. (Eis- und Kilte-Ind. 20. Mai 03 S. 173/75* und 5. Juni 
8. 181/83) Allgemeine Regeln, die bei Aufstellung des Kompressors, 
des Kondensators, des Verdampfers und der Ammonlakleitungen zu 
beobachten sind. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Reducing breakage in coal shipping. (Eng. News 28. Mai 
03 S. 471/72*) Um das Zerschlagen von Kohle beim Einschütten In 
Schiffe nach Möglichkeit zu verhindern, ist die Kohlenschütte nur wenig 
geneigt und senkrecht verschiebbar angeordnet, sodafs die freie Fallböhe 
stets gering ist. 


Materialkunde. 


Die Beanspruchung der Litzen-Seelendrähte. Von Diviš. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 30. Mai 03 S. 297/300) Bericht über 
Zerreifsversuche, bei denen festgestellt wurde, dafs die Tragdrähte stets 
früher als die Einlage reifsen. Schlufs folgt. 

Les alliages de cuivre et d’antimoine Von Baykoff. 
(Bull. d’Encour. Mai 03 S. 626/40*) Nach dem Berichte hängt das 
Gefüge von Legierungen, die 50 bis 70 vH Kupfer enthalten, von der 
Art der Abkühlung nach dem Erstarren ab. Ausführliche Angaben über 
die Schmelztemperatur, Dauerhaftigkeit und das clektrieche Verhalten 
von Legierungen verschiedener Zusammensetzung. Metallographie der 
Legierungen. 

Einiges über die Korrosion der Metalle im Seewasser. 
Von Diegel. Schlufs. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Mai 03 S. 
157/86* mit 3 Taf.) Einfluſs von Phosphor und Nickel im Eisen auf 
die Korrosion von Eisen im Seewasser. 

Etude sur la constitution des ciments hydrauliques, 
Von Newberry und Smith. (Bull. d’Encour. Mai 08 S. 641/57) 
Chemische Untersuchungen, die den Zweck verfolgen, mittels Synthese 
die wirkliche Zusammensetzung des hydraulischen Kalkes (Tricalcium- 
silikat) festzustellen. Versuche Ober die Beständigkeit in Wasser und 
Zuckerlösungen. 

Der deutsche Normalsand. Von Gary. (Mitt. techn. Ver- 
suchsanst. 03 Heft 1 S. 2/48*) In der Fabrik von Henneberg & Co. 
in Freienwalde wird der Rohsand in einer besonders hierzu konstruſerten 
Waschmaschine gewaschen, sodafs er nicht mehr als 0,06 vH aus- 
scbläminbare Beimengungen enthält. Die Einhaltung der vorgeschrie- 
benen Korngröfse wird durch Kontrollsiebe gesichert. 


Mechanik. 


An experimental study of the resistances to the flow 
of water in pipes. Von Saph und Schoder. (Proc. Am. Soc. 
Civ. Eng. Mai 03 S. 419/78*) Eingehende Untersuchungen über Wasser- 
geschwindigkeit und Widerstand in geraden und gebogenen Röhren von 
verschiedenem Durchinesser aufgrund von Verauchen in der Cornell- 
Untversität. Zusammenstellung der Versuchswerte in Zahlentafela und 
Schaulinien und Schlufsfolgerungen hieraus. 

Note on the cocfficient of elasticity of concrete and 
mortar beams during flexure. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Mai 03 
S. 569) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriftenschau v. 21. März 
03 erwähnten Aufsatz. 


Mefsgeräte und verfahren. 


Die Ausführung von Kreistoilungen in der Maschinen- 
technik. Von v. Haudorff. (Z. Werkzeugm. 5. Juni 03 S. 301:04*) 
Kreisteilverfahren, die zur Herstellung einer Grundteilung dienen; Aus- 
führungen der Teilung: Teilung mittels des Zirkels: Verfahren von 
Reichenbach. Forts. folgt. 


Metallbearbeitung. 


Französische Drehbank. Von Lossow. (Z. Werkzeugm. 5. 
Juni 03 S. 364/65*) Die dargestellte Schnelldrehbank ist von A. Vautier 
& Cie. gebaut und nimmt bei einer Schnittgeschwindigkeit von 40 m/min 
einen Span von 15 qmm Querschnitt in Stahl von 40 kg/qmm Zug- 
festigkelt ab. Darstellung der Einrichtung des Spindelstockes und des 
Werkzeugträgers. 

Electric drives applied to Bickford radial drills, (Iron 
Age 28. Mai 03 S. 1/3*) Der zum Antrieb des gesamten Räderwerkes 
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einer Silulenbohrmaschine dienende Motor ist auf der Säule oder da- 
neben auf der Grundplatte gelagert und entweder unmittelbar durch 
‚Zahnräder oder mittels einer Kette mit der Antriebwelle gekuppelt. 

Keilnuten. (Z. Werkzeugm. 5. Juni 03 S. 3655 Darstellung 
zweier von amerikanicchen Ingenieuren verwendeten Werkzeugen, die 
zum Hobeln von Keilnuten dienen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Verwendung von Akkumulatoren zum Fahrbetrieb. 
Von Winkler. Schlufs. (Z. f. Elektrot. Wien 7. Juni 03 S. 845/48*) 
Günstigste Plattenzahl für ein Element. Gröfse der ganzen Batterie 
für eine bestimmte Leistung. Zugarbeit des Motorwagens. Kosten der 
Förderung mittels Motorwagens. Wahl der Bauart des Antriebmotors. 


Physik, 


Ueber die Ausströmung der gesättigten Wasserdämpfe. 
Von Schüle. (Dingler 6. Juni 03 S. 355/58*) Theoretische Abhand- 
lung über den besagten Gegenstand. Bestimmung des Mündungs- 
.druckes. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse, 


Theory of centrifugal pumps and fans: analysis of 
their action, with suggestions for designs. Von Harris. 
(Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Mai 03 S. 479/536*) Theoretische Erörte- 
rung der Vorgänge im Innern von Kreiselpumpen und Kreiselgeblisen. 
Berechnung der Abmessungen der Durchflufsöffnungen. Beispiele für 
das Entwerfen. 

A Gas engine pumping station. (Eng. Rec. 23. Mai 03 S. 
547/49*) Die Anlage der Pittsburg Plate Glass Company in Ford 
City, Pa., am Ohio River enthält vorläufig 5 einfachwirkende Drillings- 
pumpen von 400 mm Zyl.-Dmr. und 375 mm Hub, die je von einem 
85 pferdigen Westinghouse-Gasmotor durch Zahnräder angetrieben wer- 
den. Darstellung des Maschinenbauses der fir eine Leistung von 
45600 cbm in 24 Stunden bestimmten Anlage. 

Power and pumping stations of the New Orleans drai- 
nage system. Von Venable. (Eng. Magaz. Juni 03 S. 342/61*) 
Die Stadt wird durch 7 Pumpwerke, die zusammen rd. 1380 cbm/min 
leisten, entwässert. Allgemeine Angaben über die Kanalisation und 
über die Einrichtung der Pumpwerke. 


Schiffs- und Beewesen. 


Die Gleichgewichtlage des unverletzten und des 
lecken Schiffes. Von Zetzmann. Forts. (Schiffbau 8. Juni 03 
S. 807/10*) S. Zeitschriftenschau v. 23. Mal 03. Forts folgt. 


Doppelschrauben- Passagier- und Frachtpostdampfer 
der Hamburg-Amerika-Linie, »Prinz Adalbert«. Forts. 
(Schiffbau 8. Juni 03 S. 799/802* mit 2 Taf.) Hülfsmaschinen für 
Deckbedarf. Hauptmaschinen. Schrauben. Schlufs folgt. 

The Spanish armoured cruiser »Cardenal Cisneros «. 
(Engineer 5. Juni 03 8. 570*) Das bereits 1897 vom Stapel gelaufene 
Schiff ist 105 m lang, 18 m breit und verdrängt bei 7,6 m Tiefgang 
7000 t. Mit 10000 PSi soll eine Geschwindigkeit von 18 Knoten er- 
reicht werden. 

Note sur l'éclairage du phare de Chassiron à l’incan- 
descence par l'acétylene. Von Joly. (Ann. Ponts Chauss. Heft 4 
02 8. 157/70*) Beschreibung des Brenners, der Anordnung des 
Leuchtfeuers und der Konstruktion des Acetylenerzeugers. 


Strafsenbahnen. 

London United Tramways power station. (Engineer 5. 
Juni 03 S. 564/66*) Geschichtliches über die Entwicklung der Lon- 
‘doner Strafsenbahngesellschaften. Streckenlänge. Einrichtung des Kraft- 
werkes in Chiswick. Abmessungen der Maschinen. Strafsenbahnhof. 


Rundschau. 


Von Luxenberg. 
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Textilindustrie. 


Entstaubungs- und Lüftungsanlagen in der Textil- 
industrie. Von Schulz. (Leipz. Monatschr. Textilind. Mai 03 8. 
301/04*) Anforderungen, die an brauchbare Staubabsaugevorrichtungen 
gestellt werden. Beispiele für die Anordnung der Absaugeleitungen 
und der Ventilatoren. Arbeitsaufwand. Berechnung der Leitungs- 
querschnitte. Bauart der Ventilatoren. Ausgeführte Absaugeanlage in 
einer Flachsaufbereitung, an einer Karde und an einer Schlagmaschine. 
Forts. folgt. 


Verbrennungs- und andere Wärmekraftmaschinen. 


Spiritusmotoren zum Antrieb von Dynamomaschinen. 
Schlufs. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 3. Juni 03 S. 421/23*) $S. Zeit- 
schriftenschau v. 13. Juni 03. Elektrische Zündung. Zylinderkühlung. 
Regelung der Motoren. 

The Taylor gas-producer. (Engng. 5. Juni 03 S. 761*) Dar- 
stellung eines Sauggasgenerators für Anthrazitkohle von Taylor & Co. 
in Paris. 

The Mietz & Weiss portable electric light plant. (Iron 
Age 28. Mai 03 8.17*) Auf dem aus Stahl gebauten Wagengestelle 
sind ein grofser Benzinbehälter und eln Motor angeordnet, welcher 
mittels Riemens eine Dynamomaschine von 2.25 KW Leistung antrefbt. 
Die ganze Anlage, deren Brennstoffvorrat für 10 Arbeitstunden aus- 
reicht, wiegt nur 2000 kg. 


Wasserkrafta nlagen. 


Talsperren als Kraftanlagen für Elektrizitätswerke. 
(Elektrot. Z. 4. Juni 03 S. 429/32*) Anhand be- 
stehender Anlagen wird die Frage erörtert, ob und unter welchen Vor- 
aussetzungen eine Talsperre als Kraftquelle für Elektrizitätswerke 
zweekmäfsig und wirtschaftlich seln kann. 

Great electric installations of Italy. Von Bignami. 
(Eng. Magaz. Juni 03 S. 362/73*) Beschreibung des Wasserkraftwerkes 
des Cenischia-Flusses bei Susa, in welchem ein Gefälle von 436 m in 
3 Turbinen von je 1600 PSi ausgenutzt wird, die unmittelbar mit 3 
Wechselstromdynamos gekuppelt sind. Einzelheiten der Maschinen und 
der Leitungsanlage. 


Wasserversorgung. 


The filtration works of the East Jersey Water Com- 
pany at Little Falls, New Jersey. (Proc. Am. Soc. Civ: Eng. 
Mai 03 S. 539/54) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriftenschau 


V. 21. März 03 erwähnten Aufsatz. 


Sand filters at Younkers. (Eng. Rec. 23. Mai 03 S. 549) Zur 
Ergänzung der bestehenden Wasserwerke ist die Anlage zweier offener 
Filterbecken von je rd. 2000 qm Fläche und eines Reinwasserbehälters 
von 760 cbm Inhalt in Aussicht genommen. Angaben über das Filter- 
material. 

Automatic modules for regulating the speed of filtra- 
tion. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Mai 03 8. 559/66*) Meinungsaustausch 
zu dem in Zeitschriftenschau v. 21. März 03 erwähnten Aufsatz. 


Werkstätten und Fabriken. 


Reparaturwerkstätten auf Seedampfern. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 3. Juni 03 S. 423/24) Aufzählung der in der Re- 
paraturwerkstatt des neuen Schnelldampfers »Kaiser Wilhelm II.< auf- 
gestellten, von Ludw. Loewe & Co. in Berlin gelieferten Werkzeug- 
maschinen. 

High speed metal cutting. Von Smith. (Am. Mach. 6. Junt 
03 S. 730/31*) Abhandlung über die Steigerung der Geschwindigkeiten 
im Werkzeugmaschinen-Betriebe. Verbesserung der Stufenscheiben. Ver- 
meidung von hin- und hergehenden Teilen und von hochliegenden 
Transmissionen. Einzelantrieb. 


Rundschau. 


Ein der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt verwandtes 
und wie diese für die Vornahme von Eichungen und für 
die Durchführung eingehender wissenschaftlicher Untersu- 
chungen auf dem (rebiete der Technik bestimmtes Institut 
ist vor nicht ganz einem Jahre in England unter dem Namen 
The National Physical Laboratory unter Mitwirkung her- 
. vorragender wissenschaftlicher Vereinigungen errichtet wor- 
den). Die Anstalt ist in dem Orte Teddington in einem be- 
reits vorhandenen Gebäude untergebracht, das durch den 
Bau eines Maschinenlaboratoriums erweitert worden ist. Fig. 1 
zeigt den Grundrifs der Anstalt. Das eigentliche Laboratorium 
bedeckt eine Fläche von 15,2><24,3 qm. Es ist in der Längs- 
richtung durch eine Säulenreihe in zwei gleiche Felder ge- 
teilt, die von Norden her durch Sigedicher erhellt werden. 
Ein längs des einen Feldes laufender Wellenstrang treibt die 
darin aufgestellten Werkzeugmaschinen, unter andern 4 Dreh- 
bänke, eine Universal-Schleifmaschine, eine Rundhobelinaschine 
und eine Bohrmaschine. Dieser Wellenstrang wird durch einen 


) Engineering 13., 20. und 27. März 1903. 


| 


Elektromotor von Mather & Platt angetrieben. Das zweite 
Längsfeld des Laboratoriums ist für Versuchseinrichtungen 
bestimmt; es enthält bereits eine Materialprüfmaschine, die 
allerdings blofs den Bedarf der Anstalt deckt. Für eingehende 
Untersuehungen, z. B. solche, deren Ergebnisse bei Streitig- 
keiten als mafsgebend angesehen werden könnten, ist diese 
Maschine ungeeignet. 

Bemerkenswert sind die Einrichtungen, die zum Prüfen von 
Druckmessern unter verschiedenen Verhältnissen dienen. Da 


ist vor allem eine 15,25 m hohe Quecksilbersäule an der Wand 


eines der Gebäude angebracht, die mittels eines besonderen 
Aufzuges befahren werden kann. ‘An einem längs der Säule 


befestigten, mit Millimeterteilung versehenen Maisstabe, der 


auiserdem die Höhen der Quecksilberstände in Pfund pro 
Quadratzoll; kg qem und Fufs Wassersäule abzulesen gestattet, 
können daher Drücke bis zu 20 at mit grofser Genauigkeit 
gemessen werden. Zur Erzeugung des Prüfdruckes, welcher 
gleichzeitig auf den zu untersuchenden Druckmesser und die 
als Vergleichmafs dienende Quecksilbersäule übertragen wird, 
verwendet man Druckluft, die von unten her in das Rohr der 
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Fig. 2 und 3. Quecksilbersäule eingeleitet 
werden kann. Für ähnliche 

Vorrichtung zum Prüfen von Wasser- Prüfungen im warmen Zu- 
druckmessern. stande wird statt der Druck- 


luft Dampf verwendet, der in 
einem besonders für diesen 
Zweck aufgestellten Kessel bis 
zu 20 at Ueberdruck erzeugt 
wird. 

Um Druckmesser, insbe- 
sondere für Prefswasseranla- 
gen, prüfen zu können, die 
mit viel höheren Drücken ar- 
beiten, als mit der Quecksilber- 
säule gemessen werden kön- 
nen, ist aufserdem eine nach 
Art einer Wage eingerichtete, 
im Laboratorium selbst ge- 
baute Vorrichtung aufgestellt, 
die bei einer Genauigkeit von 
rd. 10 kg für Pressungen bis 
zu rd. 1260 kg/qem ausreicht. 
Die Vorrichtung, Fig. 2 und 3, 
wird mit einer Flüssigkeit ge- 
füllt, die durch einen Kolben 
in einem kleinen Zylinder mit- 
tels Schraubenspindel und 
Handrades langsam vorge- 
schoben und unter Druck ge- 
setzt wird. Der Druckzylinder 
a der Prüfvorrichtung ist mit 
einer Einlaſsöffnung i für die 
Druckflüssigkeit versehen und 
wird an dem mit dem Gestell 
6 fest verbundenen Ringe c 
durch drei Druckschrauben d 
festgehalten. Um bei Anwen- 
dung der hohen Drücke nicht 
zu grofse Ausgleichgewichte verwenden zu müssen und trotz- 
dem Prefskolben von zu geringen Abmessungen umgehen zu 
können, hat man Differentialkolben p und p, in entsprechende 
Ausbohrungen des oberen Zylinderbodens und einer von unten 
her eingeschraubten Stopfbüchse & eingepafst, die an zwei 
mit einander durch die Stangen f verbundenen Platten e und 
A SE sind. Die obere Platte, welche den Unterschied 
der auf die Kolben ausgeübten Drücke aufnimmt, wird durch 
aufgelegte Gewichte g solange beschwert, bis genau Gleich- 
gewicht hergestellt ist. Aus der Gröfse des Ausgleichgewichtes 
läfst sich auf den im Innern des Zylinders a herrschenden 

Druck schliefsen. 


Durch die Anwendung zweier Kolben von gröfseren Ab- 
messungen wird allerdings die innere Reibung dcr Vorrichtung 
grölser, als wenn nur ein Kolben mit geringerer Gleitfläche 
vorhanden wäre. Indessen hat sich der Einflufs dieser Reibung, 
der übrigens durch leichtes Drehen der Kolbon mittels des 
Handhebels A stark herabgemindert werden kann, als viel er- 
träglicher erwiesen als das bei einem dünnen Kolben unver- 
meidliche Schiefstellen der ganzen Vorrichtung. Wenn ferner 
als Druckflüssigkeit ein gutes Schmiermittel gowählt und der 
Hub der Kolben stets unter 1mm gehalten wird, was sich bei 
einiger Vorsicht im Be- und Entlasten der Platte e leicht er- 
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zielen läfst, so wird der Reibungswert noch weiter herab- 
gesetzt. . 


Beim Eichen der Vorrichtung sind die Durchmesser der 
Kolben sechsmal gemessen worden. Das Mittel aus den Mes- 
sungen hat ergeben: 


für p ..... 8,92073 mm Dmr. 

/ WA ee HE ES 8,30929 » > 3 
der Unterschied der Kolbenflächen beträgt also 0,084126 qem, 
sodals eine Belastung von 84,126 kg erforderlich ist, um einem 
au von 1000 kg;qem im Prefszylinder das Gleichgewicht 
zu halten. 


Wenn Druckmesser mithülfe dieser Vorrichtung geprüft 
werden sollen, so empfiehlt es sich, die unterste und die oberste 
Grenze des Ausgleichgewichtes zu ermitteln, um aufserge- 
wöhnliche Fehler zu vermeiden. Die nachstehende Zahlen- 
tafel, die beim Prüfen eines Bourdonschen Manometers für 
rd. 600 at angofertigt worden ist, läfst den Vorgang erkennen. 
Pain ist die Gröfse des Ausgleichgewichtes, bei der das An- 
steigen, Pmax diejenigen, bei der das Niedergehen der Kolben 
p, pi beginnt; die Werte Pawe: sind rechnerisch bestimmt. 


Ablesung Gröfse des Ausgleichgewichtes eg Berichtigung 
an dem | ges 1 an dem 
Manometer Pmin | Pmax | Poitiel [des Zylinders Manometer 
ke/qem ke =| kg rg kg/qcm kg/qem 
78,75 6,3958 6,5999 6,4978 77,18 — 1,57 
157,49 18,2089 18,4857 13,3223 157,49 0,00 
236,24 19,6046 | 19,8768 19,7407 234,67 — 1,57 
314,98 26,2408 | 26,6087 26,4222 818,41 — 1,57 
893,78 32,9087 | 33,2262 33,0675 892,16 | — 1,57 
472,48 89,4904 | 39,8079 | 39,6492 470,91 — 1,57 
551,93 46,2268 | 46,5899 | 46,4078 551,28 0,00 
629,96 52,6221 | 58,0303 | 52,8262 628,39 — 1,57 


Von den sonstigen Einrichtungen des zweiten Längsfeldes 
des Laboratoriums sind Geräte zu erwähnen, die zum Prüfen 
von Malsstäben und Indikatoren unter Dampf dienen und der 
Anstalt von Willans & Robinson als Geschenk überlassen wor- 
den sind. Siemens Bros. haben ferner eine Wechselstrom- 
maschine mit vollständiger Ausrüstung aufgestellt. Das Feld 
wird von einem Laufkran bestrichen, der schon bei Aufstellung 
der erwähnten Maschinen Verwendung gefunden hat. 


Die Anstalt ist mit einem Kraftwerk, s. Fig. 1 oe 
das eine mit einer Dynamomaschine von 75 KW gekuppelte 
Parsons-Dampfturbine enthält. Durch einen 18 pferdigen Cross- 
ley-Gasmotor wird aufserdem eine kleinere Dynamo an 
trieben, die von T. Parker in Wolverhampton geliefert worden 
ist. Von Crossley Bros.-riihrt auch eine zum Aufladen der 
Akkumulatorenbatterie dienende Zusatzmaschine her. Der zum 
Betriebe der Turbine erforderliche Dampfkessel wird gleich- 
zeitig zur Speisung der Heizung verwendet, welche die ganze 
Anstalt durchzieht. 

Die Mehrzahl der übrigen mit dem alten Gebäude über- 
nommenen Räume ist für die Vornahme besonderer wissen- 
schaftlicher Untersuchungen bestimmt. In dem metallurgischen 
Laboratorium, in dem die von Roberts-Austen begonnenen 
Arbeiten über das Verhalten der Metalle und die Veränderung 
ihrer Eigenschaften fortgeführt werden sollen, sind ein Austen- 
sches Pyrometer, ein Koksofen und mehrere mit Gas beheiz- 
bare Oefen aufgestellt. Auch für Wärmemessungen, besonders 
für die genaue Prüfung von Thermometern für hohe Tempe- 
raturen, ist ein Laboratorium vorgesehen. Es enthält eine 
grölsere Anzahl von Bädern und Oefen, in denen Temperaturen 
bis zu 1200° C erzeugt und dann genau gemessen werden 
können. Für Temperaturen bis zu 200° C verwendet man als 
Badfüllung Oel, darüber hinaus bis 500° C hingegen eine 
Mischung von Natron- und Kalisalpeter. Temperaturen, die 
über 500°C liegen, werden am zweckmäfsigsten in elektrisch 
beheizten Oefen erzeugt und gemessen. 


Im Keller des Gebäudes ist schliefslich noch ein Raum 
zu erwähnen, in dem Mefsmaschinen, darunter eine Gewinde- 
mefsmaschine, Einteilmaschinen und Urmafse für Eichzwecke 
untergebracht sind. 


Der über die Tätigkeit der Anstalt in den ersten 9 Mo- 
naten besonders auf dem Gebiete der wissenschaftlich-tech- 
nischen Untersuchungen vorliegende Bericht läfst darauf 
schliefsen, dafs sie in kurzer Zeit in den Kreisen der prak- 
tischen Techniker allgemeine Anerkennung finden wird. 


Bann 47. Nr 25. 
20. Juni 1408. 


In den Figuren 1 und 2 ist eine von der Westinghouse 
Air Brake Co. in Pittsburg, Pa., gebaute und seit mehreren 
Jahren auf verschiedenen amerikanischen Eisenbahnen in Be- 
trieb befindliche Kupplung für Pisoni Da In e darge- 
stellt, die auf einer Kombination von Feder- und Reibungs- 


Fig. und 2. 
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widerständen beruht. Der verhiltnismifsig schwache Feder- 
widerstand beim Beginn der Bewegung gestattet einen Weg 
des Kuppelhakens von rd. 60 mm nach jeder Richtung; dann 
tritt der Weiterbewegung ein Reibungswiderstand bis zu rd. 
60 t entgegen. 

| Fig. 3 und 4 zeigen Schnitte durch die Federung, die durch 
das Schaubild Fig. 5 weiter erläutert werden. Beim Anfahren 


Patentbericht. 
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wird die Platte a durch den schmiedeisernen Bügel p gegen 
die Platte 2 gezogen, und dadurch werden die Federn c und 4 
angespannt. Bald aber stöfst a an die Spindel m, und es wird 
nunmehr mittels der Hülfsfeder o der als achteckige Pyramide 
ausgebildete Keil d gegen die Segmentstiicke e geprefst, die 
hierdurch auseinandergeschoben werden. Der Weiterbewegung 
setzt sich nunmehr die Reibung von e im Gehäuse 5 entgegen, 
die erst überwunden wird, wenn die Zug- oder Schubkraft 
60% übersteigt. Sobald die Zugkraft nachläfst, wird d durch 
die Hülfsfeder / wieder in die frühere Lage zurückgedrückt, 
während die Feder c die Rückwirkung aufnimmt. Beim 
Stofsen wirkt die Vorrichtung in entgegengesetztem Sinne, 
indem die Platte z nach links geschoben wird und a den Druck 
auf den Wagen überträgt; bei stärkerem Stofs berührt die 
Spindel m die Platte a, und die Keilwirkung tritt wie vorher ein. 
Die Flächen der Pyramide / bestehen aus hartem Gelbguls, 
die Segmentstiicke e aus Tempergufs. Die mittlere ange- 
gossene Rippe, welche zur Führung dient, hat im Gehäuse / 
etwas Spielraum; die eigentlichen Reibrippen g, Fig. 4, sind 
auf e befestigt und fest in das Gehäuse b hineingepalst. 


Vor einiger Zeit hat man in England beobachtet, dafs bei 

der Herstellung von ganz dünnen Feinblechen aus Flufseisen 
ein gewisser Phosphorgehalt das sehr unangenehme Festkleben 
der Bleche beim Auswalzen verhindert. In amerikanischen 
Werken wird zu dem gleichen Zwecke 
eine Bo arpa parle des im basi- 
schen Herdofen hergestellten Schweifs- 
eisens in der Pfanne vorgenommen, in- 
dem man phosphorsauren Kalk in Pul- 
verform zugefiigt; dieses Verfahren 
hat verschiedene Nachteile, namentlich 
läfst sich nicht vorher berechnen, wie 
viel Phosphor in das Eisen übergeht, 
und ob eine gleichmäfsige Mischung 
erzielt wird. Die Sharon Steel Co. 
hat daher Versuche gemacht, ein phos- 
phorhaltiges Roheisen zum Rückphos- 
phorn zu verwenden. Zunächst wurde 
eine Eisen- Phosphor- Legierung mit 
einem Phosphorgehalt bis zu 25 vH ver- 
wendet, der Vorgang verlangte dann 
noch die Zufügung von Ferromangan, sodals zum Schmelzen 
der Beimengungen ziemlich viel Wärme verbraucht wurde. 
Neuerdings wird eine Mangan-Phosphor-Legierung folgender 
Zusammensetzung verwendet: . 


Schnitt A-B. 


Phosphor 25 vH 
Mangan 65 >» 
Eisen: a u: ! / % ED 
Kohlenstoff . . .... . 2... . 2 
Silicium . a 1 „ 


Diese Legierung wird auf einem englischen Hiittenwerke 
aus manganreichen Eisenerzen mit Verwendung von phosphor- 
haltigen Zuschlägen hergestellt. Das Phosphor der Legierung 
wird völlig vom Eisen aufgenommen, sodals sich der nachhe- 
rige Phosphorgehalt genau vorher bestimmen läfst; da nur 
wenig Wärme zum Schmelzen der Beimengung nötig ist, 
braucht das Eisen nicht übermäfsig heifs zu sein. (The Iron 
Age 7. Mai 1903) 


Die Technische Hochschule Berlin hat den Professor an 
der Technischen Hochschule Stuttgart, Baudirektor C. v. Bach, 
den Direktor der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulean, Kom- 
merzienrat J. Stahl, und den Inhaber der Schichauschen 
Werke zu Elbing und Danzig, Geh. Kommerzienrat Karl H. 
Ziese, zu Doktor-Ingenieuren ehrenhalber ernannt. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Ir. 140878. Ventilsteue- 
rung. L. Soest & Cie., Reisholz 
bei Düsseldorf. Die durch die 
Schwinge J geffibrte Exzenterstange e 
trägt an ihrem oberen, eine unverän- 
derliche Kurve bescbrelbenden Punkte 
d einen Mitnehmer am, der zur Er- 
zielung eines ruhigen Ganges während 
der Zugwirkung von e durch das 
Reglergestänge gfihb mit dem Ven- 
tilhebel p zwangläufig in Eingriff ge- 
bracht wird. 


| 


Kl. 24. Mr. 140157. Feue- 
rungsanlage. H. S. Woolley, 
Paris (V. St. A.) In den Ver- 
brennungsraum ragt eine Luft 
zuleltung b, deren Querschnitt 
durch den Kegel k regelbar ist, 
derart hinein, dafs ein vereng- 
ter Durchgang c entsteht. Die 
Verbrennungsgase aus der Kam- 
mer a mischen sich mit der 
von è frisch zutretenden Luft 
somit in der zweiten Verbren- 
nungskammer 6. 


Zuschriften an die Redaktion. 


Zeitschrift des Vereines 
__ deutscher Ingenieure. 


Ben Kl. 47. Er. 141078. Schmierpresse 
mit Füllpresse. Ar maturenfabrik 
„Deutschland-, Köln-Zollstoek. 
Die Spindeln a, h der Schmierpresse b f 
und der Füllpresse fg sind durch Zahn- 
rider c, d, s verbunden, sodaſs g beim 
Niedergange von f gehoben wird. Ist / 
unten angelangt, so schliefst man den 
Hahn !, öffnet k, zieht den Führungs- 
stift y aus der Nut z, schraubt g mit- 
tels Kurbel r in die Lage s, füllt í 
mit Schmierfett, schraubt s nach g zu- 
rück, steckt y in z, zieht den Mit- 
nebmerstift p aus dem Schneckenrade 
1 n und schraubt f mittels Kurbel u 

nach oben, wobei g herabgeschraubt 

wird, usw. 


Kl. 47. Ir. 141178. Schraubensicherung. P. Holzrichter, 
U.- Barmen. Die über die Mut- 
tern c zu schiebende Sperr- 

€ Cox = lasche a (Legeschlüssel) ist mit 
oe Care a rs Fuſsansitsen d versehen, die 
die Köpfe oder Muttern f der 
Schienenbefestigungsscbrauben 


umfassen und a feststellen. 


Kl. 49. Nr. 188769. Schaltantrieb für Hobelmaschinen. Werk 
zeugmaschinenfabrik vorm. Petschke & Glöckner A.-G., 
Chemnitz. Auf die Antriebwelle a ist 
der Arm c drehbar aufgesteckt, der die 
Bewegung der Welle a in der einen oder 
andern Richtung auf das Werkzeug oder 
Arbeitstück übertragen soll. Arm c trägt 
eine doppelte Klemmklinke d, die sich 
um den Bolzen e dreht, und deren beide 
Klemmarme A und k in die Nut eines mit 
a umlaufenden Keilrades b eingreifen. Die 
Klinke d hat eine Verlängerung f und 
eine am Rade b schleifende Feder g, die bel 
der Drehung des Rades b die Klinke d so 
weit dreht, dafs einer der Klemmarme A 
oder k in die Nut des Rades b eingreift 
und mitgenommen wird, bis durch An- 
schlagen der Verlängerung f an einen der 
Stifte i oder I die Klinke ausgelöst wird. 
Bei Drehung der Welle a in entgegen- 
gesetzter Richtung wird die Klemmklinke 
gleichfalls in diesem Sinne mitgenommen. 


Kl. 13. Ir. 140221. Dampferzeuger. E. So- 
lomiac, Paris. Im Unterkessel a, dessen 
Siederöhren k dicht über dem Rost liegen, herrscht 
höherer Druck als im Oberkessel c. Wird Hahn 
m geöffnet, während qg offen, p aber geschlossen 
ist, so wird Wasser aus dem Unterkessel durch 
die Schlange I nach dem Oberkessel gedrückt. 
Nun wird g geschlossen und p geöffnet. Der 
Zwischenbehälter d füllt sich aus dem Oberkessel 
c mit Wasser, das nach abermaliger Umschaltung 
der Hähne p und gq in den Unterkessel a ab- 
fiiefst und durch Dampf ersetzt wird. Die Hähne 
p und g können zweckmäfsig durch einen Schie- 
ber ersetzt werden, der selbsttätig durch einen 
Kolben mit dem Dampf des Unterkessels ge- 
steuert wird. 


Kl. 13. Ir. 139860. Erhaltung des Wasserstandes in Dampf- 
kesseln. A. G. Mc. Pherson, High- 
land Park (County Lake, III., V. 
St. A.). Sobald der Wasserstand unter Sp 
den Anschlufs des Rohres a sinkt, “df 
kommt die Speisepumpe durch den | 
von d zutretenden Dampf von selbst by af 
in Gang. Steigt der Wasserstand über 
den normalen, so dringt Wasser durch - 
a in den Zylinder b, dessen Kolben N fe 
mit dem Kolbenschieber c der Speise- 
pumpe verbunden ist. Dadurch wird 
die Anzahl der Pumpenhübe entspre- a, 
chend vermindert. 


Kl. 7. Ir. 188786. Bohrwalzverfahren. P. Eyermann, Ben- 
rath bei Düsseldorf. Die Rohre werden aus vorgelochten Blöcken 
auf einem Dorn ausgewalzt. Um hierbei ein Festhaften des Walz- 
guts auf dem Dorn zu verhindern, wird zwischen beide ein bei 
der Walztemperatur schmelzendes Trennmittel, z. B. Kupfer, gebracht, 
welches beim Walzen mit über den Dorn gestreckt 


wird. — 1 5 
El. 47. Mr. 140568. Rohrbruchventil. ar 

maturen- und Maschinenfabrik A.-G. vorm. I = 10 R 

J. A. Hilpert, Wien. Der Dampfstrom übt auf z > 2 


das Rohr f eine saugende Wirkung aus, die sich 
durch Kanäle % in den Raum m fortpflanzt und 
verhindert, dafs sich der Abschlufskörper a vorzeitig 
schliefst; durch ein Drosselventilr kann das Ven- 
til für verschiedene Dampfgeschwindigkeiten cin- 
gestellt werden. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die durch das Hängen der Gichten verursachten 
Hochofenexplosionen. 


In Nr. 21 dieser Zeitschrift ist auf S. 756 aus den Verhand- 
lungen der am 27. April zu Düsseldorf stattgehabten Haupt- 
versammlung des Vereines deutscher llüttenleute ein Vortrag 
des Hrn. Direktors Schilling-Oberhausen über die durch das 
Hängen der Gichten veranlafsten Hochofenexplosionen mitge- 
teilt. Hr. Schilling sucht darin diese Explosionen auf eine 
Reaktion zurückzuführen, welche er sich zwischen dem im 
oberen Teile des Hochofens bei 4 bis 500° C durch mulmige 
Fisenerze als Aufserst zartes Pulver aus dem Kohlenoxyd ab- 
geschiedenen Kohlenstoff und bedeutend heifserer Kohlensäure, 
die sich in den in tieferen Zonen in der Beschickung entstan- 
denen Hohlräumen angesammelt habe, denkt, und von der er 
annimmt, dafs sie eine plötzliche Verdopplung des Gas- 
volumens zur Folge habe. 

Hierbei hat er aber augenscheinlich ein wichtiges Moment 
gänzlich übersehen, nämlich den sehr beträchtlichen Wärme- 
verbrauch, welcher mit der Reduktion der Kohlensäure zu 
Kohlenstoff verbunden ist. Bedarf doch zu dieser Umsetzung 
l cbm Kohlensäure (bei 0° C gemessen) nicht weniger als 
5680 1,977, also rd. 11230 WE, welche bei einer zur Explosion 
führenden Heftigkeit und (Geschwindigkeit des Vorganges 
offenbar nur aus dem Gase selbst entnommen werden könnten. 
Dafs hierzu aber sogar der gesamte verfügbare Wärmevorrat 
des letzteren, selbst in der heifsesten Zone des Ofens, noch 
nicht einmal zum 20. Teile ausreichen würde, wird die ein- 
fachste Berechnung ergeben. 

Es liegt daher auf der Hand, dafs die angenommene Re- 
aktion.in einem nennenswerten Mafse überhaupt nicht statt- 
finden kann, dafs sie aber, so weit sie unter diesen Umständen 
zustande kommt, wegen der davon unzertrennlichen Wärme- 
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absorption tatsächlich nicht eine Vermehrung, sondern im 
Gegenteil eine Verminderung des Gesamtvolnmens der Gase 
herbeiführen mufs. 

Dagegen wülste ich nicht, was der Annahme einer ein- 
fachen Kohlenstaubexplosion entgegenstehen sollte, wenn der 
in den höheren Teilen des Ofens in sozusaren molekularer 
Form abgeschiedene Kohlenstoff plötzlich in eine weit über 
seine Entzündungstemperatur erhitzte sauerstoffhaltige Gas- 
masse hinabrieselt. Es liegt dazu umsomehr Veranlassung 
vor, als die in den unteren Ofenteilen infolge des Hängens der 
Gichten entstandenen Hohlräume unstreitig ein wesentlich 
sauerstoffreicheres Gasgemenge enthalten müssen, als die ge- 
wöhnlichen Gichtgase es sind, weil jenes in einem weit ge- 
ringeren Mafse als diese mit glühenden Kohlen in innigste 
Berührung gekommen ist. 


Hochachtungsvoll 


Aachen, 27. Mai 1903. H. Müller, 


Bergassessor a. D. 


Es steht aufser allem Zweifel, dafs bei der Zersetzung der 
Kohlensäure durch Kohlenstoff viel Wärme gebunden wird. 
Da aber die Hochofengase kaum 10 vH Kohlensäure enthalten 
und die gesamte Kohlensäure keineswegs durch den feinen 
Kohlenstoff zerlegt zu werden braucht, so kann recht wohl 
die erforderliche Wärme den Gasen entnommen werden. 

Jedenfalls steht fest, dafs der feine Kohlenstoff der Träger 
der Explosion ist, und dafs an den Ort der Explosion kein 
freier Sauerstoff gelangen kann, da die Gase einen Raum von 
rd. 6 m Höhe und mehr zu durchstreichen haben, der mit 
glühenden Koks angefüllt ist. 


Oberhausen, 4. Juni 1903. A. Schilling. 


Hand 47. Nr. 2h. 
E 20. Juni 1903. 
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Angelegenheiten des Vereines. 
Die Tätigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1902/03. 


Aachener Bezirksverein. Der Verein zählt 331 Mit- 
glieder. Im Berichtjahre fanden 11 Sitzungen statt, die von 
durchschnittlich 57 Mitgliedern besucht waren. Die Tages- 
ordnungen waren stets reich besetzt. Neben den vom Haupt- 
verein überwiesenen Gegenständen, die in zahlreichen Aus- 
schufssitzungen und in den gemeinschaftlichen Versammlun- 
gen eingehend beraten wurden, wurden folgende 11 Vorträge 
gehalten: über Fabrikschornsteine; die neuere Entwicklung 
der drahtlosen T'elegraphie; neue Feuerlöschgeräte und die 
pneumatische Rettungsleiter; Prefsschmieden; Entwieklung 
der organischen Grofsindustrie dureh Robert Hasenclever; 
Verwendung und Bedeutung des eisenverstärkten Betons im 
Hoch- und Tiefbau; der Wärmemotor Patent Diesel und seine 
Beziehungen zu andern Motoren; Apparatebau mit beson- 
derer Berücksichtigung der Verdampfer; die Bedeutung des 
neuen Instituts für Metallhüttenwesen und Elektrometallurgie 
der kgl. Technischen Hochschule; Dampfturbinen und rotie- 
rende Dampfmaschinen; Neuerungen auf dem Gebiete der 
Gasmotoren und Kraftgaserzeuger. Ein grofser Teil der Vor- 
träge wurde durch Lichtbilder erläutert. Im August 1902 ver- 
anstaltete der Verein einen Ausflug zu dem Römerkanal bei 
Cale sowie zur Urittalsperre bei Gemünd i/E. Anschliefsend 
an Vorträge wurde einer Uebung der Feuerwehr beigewohnt 
und das neue Institut für Metallhüttenwesen und Elektro- 
metallurgie besichtigt. Im Dezember wurde im Anschlufs 
an die Generalversammlung das Stiftungsfest gefeiert. 


Bayerischer Bezirksverein. Der Mitgliederbestand 
des Vereines beziffert sich augenblicklich, Mitte Mai 1903, 
auf 486 und weist eine Zunahme von 43 Mitgliedern gegen 
das Vorjahr auf. Auf die Gruppe Augsburg entfallen 128 
Mitglieder. 


Gruppe München. Wie in den Vorjahren, so fanden 
auch im Berichtjahre während des Sommerhalbjahres jede 
Woche gesellige Zusammenkünfte statt. Im Winterhalbjahre 
wurden 11 Vereinssitzungen abgehalten, in denen die Vereins- 
angelegenheiten besprochen und folgende Vorträge gehalten 
wurden: Mitteilungen über das Museum für Arbeiter-Wohl- 
fahrtseinrichtungen in München; die primäre Elektrizität; die 
Methoden naturwissenschaftlichen Unterrichtes in Deutschland 
und im Auslande; die Kraftmaschinen auf der Düsseldorfer 
Ausstellung 1902 (2 Teile); Materialprüfungen; Aufgabenkreis 
und Organisation der deutschen Kriegsmarine; die Technik 
im Hauswesen, Beleuchten, Kochen, Heizen und Waschen; 
Theoretisches und Praktisches aus dem Gebiete des Gas- 
motorenbaues; ein neues Flugmaschinensystem »Der Ring- 
flieger«. Aufserdem wurden erstattet die Berichte der Aus- 
schüsse über den Entwurf eines bayerischen Wassergesetzes 
und über Normalien für elektrische Maschinen und Transfor- 
matoren. 


Gruppe Augsburg. Die Gruppe veranstaltete im 
Sommerhalbjahr allwöchentlich gesellige Zusammenkünfte. 
Während des Winters fanden jede Woche Vereinsversamm- 
lungen statt. Vorträge wurden gehalten über den Import 
überseeischen Fleisches und die hierzu nötigen Einrichtungen 
und über überhitzten Dampf; ferner wurde eine 20 Abende 
umfassende Vortragreihe über Elektrotechnik gehalten. 


Bergischer Bezirksverein. Es fanden 9 Hauptver- 
sammlungen statt, die durchschnittlich von 34 Personen be- 
sucht waren. Dabei wurden aufser der Erledigung der ge- 
schäftlichen Angelegenheiten folgende Vorträge gehalten: 
Grundanschauungen der neueren Elektrochemie; die Elektri- 
zität in der Metallerzeugung; die Elektrotechnik und die 
Düsseldorfer Ausstellung; technisch wichtige Resonanzerschei- 
nungen; Neuerungen auf dem Gebiet der Kraftgaserzeugung 
und der Gasmotoren; Prefsluftwerkzeuge; Luftschiffahrt; Ver- 
gleich zwischen Achsialturbinen und neueren Radialturbinen; 
der überhitzte Dampf und seine Verwendung. Eine Ein- 
ladung des Niederrheinischen Bezirksvereines zur Besichti- 
gung des Düsseldorfer Ausstellungsgeländes vor der Eröffnung 
fand regen Zuspruch, ebenso die Einladung der Deutschen 
Bunsen-Gesellschaft nach Düsseldorf zu dem Vortrag über 


die Erfahrungen und Beobachtungen des Hrn. Prof. Haber 
bei seiner Studienreise in Nordamerika. Das 33. Stiftungs- 
fest wurde im Januar mit Konzert und Ball in den Räumen 
der Konkordia in Barmen gefeiert. 


Berliner Bezirksverein. Die Mitrliederzahl ist von 
1814 auf 2019 gestiegen. Vom 23. Mai 1902 bis einschliefs- 
lich 6. Mai 1903 fanden 7 ordentliche nnd 2 aufserordentliche 
Versammlungen statt. Durch Uebersiedlung in die Phil- 
harmonie im Oktober 1902 ist, der Platzmangel in den 
stark besuchten Versammlungen des Winterhalbjahres besei- 
tigt worden. Für die Mai- und Juni-Versammlungen mit 
ihrem erfahrungsmäfsig geringeren Besuch ist der Verein in 
dem früher benutzten grofsen Saal des Architektenhauses ge- 
blieben. In den Versammlungen wurden geschäftliche Mit- 
teilungen erledigt und folgende Vorträge gehalten: Gröfsere 
Fabrikbrände mit Vorführung von Lichtbildern der Brand- 
stätten; Neuerungen an elektrisch betriebenen Schmiedekra- 
nen; die Anwendung des überhitzten Dampfes im Dampf- 
maschinenbetriebe; die Gasanstalt in Mariendorf; Neues von 
der Langenschen Schwebebahn; der heutige Stand des Baues 
von Grofsgasmaschinen; Ueberwindung grofser Gefälle der 
Schiffahrtkanäle; der Stand der Abwässerklärung; fener- 
sichere Eisenbauten, insbesondere die Terrakotta-Stahlhäuser 
in den Vereinigten Staaten von Amerika; die optischen 
und elektrischen Eigenschaften der Metalle und Vorführung 
einiger Versuche mit Becquerel-Strahlen; das Messen in der 
Werkstatt und die Herstellung austauschbarer Teile. In 
den Versammlungen wurden ferner technische Fragen be- 
antwortet und Berichte und Mitteilungen erstattet über die 
Tätigkeit des Ausschusses für Feuerschutzmittel; über das 
Rundschreiben des Hauptvereines, betreffend die praktische 
Ausbildung von jungen Leuten, die eine technische Mittel- 
schule besuchen wollen; desgl. betreffend die Vertretung 
der Bezirksvereine im Vorstandsrat; über einheitliche Mafs- 
stäbe der Indikatorfedern. Zur Förderung der Angelegen- 
heit betreffend die Errichtung einer technischen Mittel- 
schule in Berlin, beschlofs der Verein, einem Wunsche des 
Magistrats Folge leistend, in der Monatsversammlung vom 
3. Dezember 1902, von der Eröffnung der Anstalt an bis auf 
weiteres einen jährlichen Beitrag von 2000 # zu den Unter- 
haltungskosten zu gewähren. Technische Ausflüge sind im 
Berichtjahre zur Besichtigung folgender Anlagen gemacht 
worden: Gasanstalt Mariendorf; Hauptwerkstatt Gesundbrun- 
nen der Grofsen Berliner Strafsenbahn (an zwei Tagen); 
Kabelwerk der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft in Ober- 
Schöneweide. In der Monatsversammlung vom 3. Dezember 
1902 wurde Hr. königl. Baurat und Zivilingenieur Alexander 
Herzberg, Ehrenmitglied des Hauptvereines, der seit Jahren 
im Vorstande wie im Technischen Ausschufs in hervorragen- 
dem Mafse tätig gewesen ist, einstimmig auch zum Ehren- 
mitgliede des Bezirksvereines ernannt. In den Tagen vom 
2. bis 4. Juni 1902 hatte der Verein die Freude, eine An- 
zahl Mitglieder des Oesterreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines in Berlin begrüfsen zu können. Der Tech- 
nische Ausschufs beschäftigte sich nach wie vor mit der Vor- 
bereitung der technischen Tagesordnungen für die Vereins- 
versammlungen und der Bearbeitung ‚sonstiger technischer 
Fragen. Durch das starke Anwachsen der Mitgliederzahl ist 
in der Monatsversammlung vom 5. November 1902 die Ver- 
mehrung der Mitglieder des Vorstandes von 7 auf 10 und 
die dadurch bedingte Aenderung des § 10 der Satzungen be- 
schlossen worden. Die Hilfskasse für deutsche Ingenieure 
konnte auch im Berichtjahre eine höchst segensreiche Wirk- 
samkeit ausüben. Das Miinnerquartett entwickelte eine rege 
Tätigkeit. Von geselligen Zusammenkünften des Bezirks- 
vereines sind noch zu erwähnen das Stiftungsfest am 17. 
Januar 1903, ein Ball am 21. Februar 1903 und ein Fest- 
mahl am 5. Dezember 1902 zu Ehren des königl. Baurats 
Herzberg und des (Geheimen Regierungsrats, Professors 
Dr. Slaby, welche Herren vom Hauptverein durch Ernennung 
zum Ehrenmitgliede des Vereines deutscher Ingenieure und 
durch Verleihung der Grashof-Denkmünze ausgezeichnet wor- 
den waren. 


910 Angelegenhelten des Vereines. 


Bochumer Bezirksverein. Im Berichtjahre wurden 
8 Hauptversammlungen: 5 in Bochum, 2 in Witten und 1 in 
Gelsenkirchen abgehalten, die durchschnittlich von 38 Per- 
sonen besucht waren. Durch Aufnahme von 22 neuen Mit- 
gliedern stieg die Mitgliederzahl auf 280. Der Vorstand trat 
zu 8 Sitzungen zusammen. In den Versammlungen wurden 
Vorträge gehalten über: Wesen und Nutzen der Dampfiiber- 
hitzung; Monier-Bauweise; vereinfachtes Verfahren bei der 
Berechnung des Tragbalkens; Erzeugung von elektrischem 
Strom; Prefsluftwerkzeuge; neuere Heiz-, Leucht- und Kraft- 
gase; Riedler-Exprefspumpen; die wirtschaftliche Entwicklung 
und heutige Lage der deutschen Elektrotechnik. In der 
Sitzung im September erstattete der Schriftführer eingehen- 
den Bericht über die Verhandlungen des Vorstandsrates 
und die Hauptversammlung in Düsseldorf. Im Januar 
wurde in der Versammlung in Gelsenkirchen der Jahres- 
bericht und der Bericht des Kassierers erstattet. Aufser 
über verschiedene Vereinsangelegenheiten wurde beraten 
über die Anträge des Hauptvereines und verschiedener Be- 
zirksvereine betrefiend: praktische Ausbildung von jungen 
Leuten, die technische Mittelschulen besuchen wollen; Zu- 
sammensetzung des Vorstandsrates; Einheitlichkeit bei der 
Feststellung der Mafsstibe für Indikatorfedern; einheitliche 
Bezeichnung der in den Formeln der Elektrotechnik, am 
häufigsten gebrauchten Gröfsen; Normalien für elektrische 
Maschinen und Transformatoren; Abänderung des Statutes 
betreffend Zeitpunkt zur Einreichung von Anträgen, die auf 
einer ordentlichen Hauptversammlung zur Verhandlung kom- 
men sollen. Sodann gelangten in den Versammlungen eine 
Reihe kleinerer technischer Mitteilungen zur Sprache, und 
von einem Mitgliede wurde eine Anregung zur Errichtung 
eines deutschen technischen Museums gegeben, das anhand 
einer Sammlung historisch bemerkenswerter Maschinen einen 
Ueberblick über die Entwicklung der Technik zu geben im- 
stande wäre. Ferner wurden im Berichtjahre zwei Ausflüge 
unternommen, die beide der Besichtigung unterirdischer elek- 
trischer Wasserhaltungen gewidmet waren: der erste im De- 
zember nach der Zeche Königsgrube bei Röhlinghausen, wo 
zwei Bergmann-Pumpen im Betriebe sind; der zweite nach 
der Zeche Engelsburg bei Bochum, wo zwei Riedler-Exprels- 
pumpen arbeiten. Das Winterfest wurde im Februar in 
Bochum in üblicher Weise unter zahlreicher Beteiligung ge- 
feiert. 


Braunschweiger Bezirksverein. Die Mitgliederzahl 
des Bezirksvereines ist von 171 auf 182 gestiegen. Im 
Summer 1902 wurden einige Ausflüge zur Besichtigung tech- 
nischer Werke unternommen; im Winterhalbjahr 1902/03 
fanden 10 Vereinsversammlungen statt, die durchschnittlich 
von 28 Mitgliedern und 8 Gästen besucht waren und in denen 
Vorträge über folgende Gegenstände gehalten wurden: Me- 
chanik der Atmosphäre; Spiritusmaschinen; Prämiensystem der 
Arbeiterlöhnung; Braunkohlenvergasung; Oberharzer Wasser- 
wirtschaft und ihre Bedeutung für den Bergbau (2 Teile); 
Nordamerika (2 Teile); der gegenwärtige Stand unserer 
Kenntnis über die Anwendung der Dampfüberhitzung im 
Dampfmaschinenbetriebe. Im Dezember feierte der Verein 
unter reger Beteiligung von Mitgliedern und Gästen sein 
Stiftungsfest mit Festvortrag »Ueber Ingenieurwerke im Harz«, 
gemeinschaftlichem Abendessen und Tanz. Aufserdem fanden 
im Winterhalbjahr zwei gesellige Abende im Bankkeller statt, 
die sieh ebenfalls reger Beteiligung zu erfreuen hatten. An 
die letzte Sitzung des Winterhalbjahres schlofs sich ein gut 
besuchter Bierabend mit gemeinschaftlichem Abendessen an; 
im Sommerhalbjahr wurden Versammlungen nicht abgehalten. 


Bremer Bezirksverein. Die Zahl der Mitglieder be- 
trägt 166; durch den Tod verlor der Verein 2 Mitglieder. 
Seit dem letzten Jahresbericht haben 11 Sitzungen stattge- 
funden, in denen folgende Vortriive gehalten wurden: Rohr- 
bruchventile; die Hauptversammlung in Düsseldorf; die Auf- 
gaben und Arbeiten der Eisenbahnbrigade; die Reise des 
Hrn. Prof. Bergholz nach Indien; der zur Kammer-Propeller; 
moderne Rollenlager; Luftdruckwerkzeuge; das Pianola. Unter 
reger Beteiligung wurde die Norddeutsche Maschinen- und 
Armaturenfabrik besichtigt. Im Februar 1903 wurde das 
Stiftungsfest durch ein Festessen mit Ball gefeiert. 


Zeitachriit des Vereine 
deu scher lugenioure. 


Breslauer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl be- 
trug am 1. Mai 1902 315, am 1. Mai 1903 351. Im Bericht- 
jahre fanden 8 ordentliche Versammlungen statt, die durch- 
schnittlich von 40 Mitgliedern und 8 Gästen besucht waren. 
Vorstands- und Vorstandsrat-Sitzungen wurden in der Regel 
eine Woche vor den Versammlungen zur Festsetzung der 
Tagesordnung und andern Besprechungen abgehalten. In 
der Versammlung vom Mai v. J. fanden die Neuwahlen des 
Vorstandes statt. Es wurden folgende Vorträge gehalten: 
neuere Generator-Gasanlagen, insbesondere Sauggasbetrieb; 
Bericht des Ausschusses über Prüfung der Indikatorfedern ; 
Mitteilungen über das städtische Elektrizitätswerk II in Breslau; 
die Vollendung der Dampfanlagen, insbesondere Rohrleitun- 
gen; der Erweiterungsbau des Zentralbahnhofes Breslau; 
Rübenblätter-, Rüben- und Kartoffeltrockuung; die Entwick- 
lung der Oder-Dampfschiffahrt in den letzten Jahren; tech- 
nische Neuerungen in Bäckereien, besonders für Rauch- und 
Rufsbeseitigung. Technische Ausflüge fanden statt: nach 
dem Bahnschacht bei Waldenburg; zum Elektrizitätswerk II 
in Breslau; nach der Werft von Caesar Wollheim in Cosel 
bei Breslan bei Gelegenheit eines Stapellaufes; nach Lissa 
i/P. zur Besichtigung der Roggenmühle von Schneider & 
Zimmer und der Pumpenfabrik von Hannach; nach Beuthen 
O/Schl. zur Besichtigung der Julienhütte und Hohenzollern- 
grube. Besonders die beiden letzten Ausflüge nach Lissa 
und Beuthen sind hervorzuheben, da sie gemeinschaftlich 
mit den beiden benachbarten Bezirksvereinen auf deren Fin- 
ladungen unternommen wurden, die erstere mit dem Posener, 
die zweite mit dem Oberschlesischen Bezirksverein, der im 
Anschlufs an die Besichtigungen ein glänzendes Fest in 
Beuthen veranstaltete. Im Januar 1903 fand ein Ball in den 
Sälen des Palastrestaurants statt. 


Chemnitzer Bezirksverein. Der Verein zählt gegen- 
wärtig 348 Mitglieder. Es fanden 10 ordentliche Versamm- 
lungen statt, in denen die Vorlagen des Hauptvereines be- 
raten, geschäftliche Eingänge erledigt und folgende Vorträge 
gehalten wurden: Walzenrostfeuerung, Patent Pionteck; Neue- 
rungen an Dampfmaschinen, Bauart Lentz; elektrische An- 
lagen in Bergwerksbetrieben; Erfinder-Hülfsmittel; der Bau 
moderner Panzerschiffe; Metallplattierungen, Patent Wachwitz; 
die Elektrizität als Helferin bei der Metallgewinnung. In 
einer Versammlung wurden kleinere technische Mitteilungen ge- 
macht. Im Juli v. J. wurde ein technischer Ausflug zur Besichti- 
gung der Strumpffabriken der Firma Friedr. Anton Köbke & Co. 
in Göppersdorf bei Burgstädt veranstaltet, und bei dieser Ge- 
legenheit wurden auch die Chemnitzer Stanz- und Ziehwerke 
und die Strickmaschinennadelfabrik von Bach und Steiner, 
beide in Burgstädt, besucht. Unter reger Beteiligung wurde 
im selben Monat ein Ausflug mit Damen nach dem Rochlitzer 
Berge unternommen und im Februar das Stiftungsfest in her- 
gebrachter Weise unter zahlreicher Beteiligung durch Festtafel 
und Ball gefeiert. 


Dresdner Bezirksverein. Am 1. Juni 1902 be 
trug die Mitgliederzahl 394; bis zum 1 Juni 1903 traten 
21 Mitglieder neu ein, durch den Tod verlor der Verein 
2 Mitglieder, durch Austritt infolge Veränderung des Wohn- 
sitzes oder durch Ausschlufs 28, sodafs sich am 1. Juni 1903 
ein Mitgliederbestand von 381 ergibt. Es sind 9 ordentliche 
Versammlungen und eine aufserordentliche Hauptversammlung 
abgehalten worden, die durchschnittlich von 62 Mitgliedern 
besucht waren. Die Vorträge behandelten: die technologische 
Einteilung gewebter Florteppiche; vom Leben; über die Ent- 
wicklung und den Bau der Getreideförder- und lageranlagen; 
Neuerungen im Prefsluft-Werkzeugbau; neueste Fortschritte 
auf dem Gebiete der Generator- und Grofs-Gasmotoren; Mitteilun- 
gen über Versuche an einer doppeltwirkenden stehenden Heils- 
dampf-Tandemmaschine einschliefslich Kesselanlage; Stopf- 
büchse, Bauart Schwabe, und Mitteilungen über Indizierversu- 
che an Stopfbüchsen; Garantieversuch an der Heifsdampfma- 
schinenanlage des Elektrizitätswerkes in Plauen bei Dresden; 
die Dampfturbinen Brown, Boveri-Parsons; moderne Kugel- 
lager für Kraftbedarf und die Anwendungen von Kugellagern 
bei den Maschinen und Hebezeugen der Gesellschaft für 
elektrische Industrie in Karlsruhe. Von den technischen 
Mitteilungen verdient besonders hervorgehoben zu werden 
eine solche über weitere Vervollkommnungen des Gold- 
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schmidtschen aluminothermischen Schweifsverfahrens an Schie- 
nen und Röhren. Es fanden ferner technische Ausflüge statt 
zur Besichtigung der Kakao-, Konfekturen- und Schokoladen- 
fabrik Petzold & Aulhorn A.-G. in Dresden-Plauen, der gleis- 
losen elektrischen Biela-Talbahn und der Meifsner Strafsen- 
bahn und ihrer Einrichtungen für den Gütertransport. Aus- 
schüsse wurden eingesetzt zur Beratung über Errichtung einer 
gewerblich-technischen Reichsbehörde, über einheitliche Be- 
stimmungen für die Festsetzung der Mafsstäbe für Indikator- 
federn, und über einheitliche Abmessungen für Röhrengewinde. 
Am 31. August und 1. September 1902 unternahm der Verein 
einen Ausflug nach Zittau und Oybin zur Besichtigung der 


Oberlausitzer Gewerbe- und Industrieausstellung in Zittau. 


Im Februar 1903 feierte der Verein sein Stiftungsfest im 
Belvedere mit den geladenen Gästen vom Sächsischen Inge- 
nieur- und Architektenverein, bei dem auch auswärtige Be- 
zirksvereine vertreten waren. 


Elsafs-Lothringer Bezirksverein.“ [Die Mitglieder- 
zahl betrügt 372; abgehalten wurden 10 Versammlungen, 
darunter eine General versammlung, an denen durchschnitt- 
lich 30 Mitglieder und einige Gäste teilnahmen. In ihnen 
kamen die vom Hauptverein angeregten Angelegenheiten 
zur Verhandlung, aufserdem wurden folgende Vorträge ge- 
halten: neue vierzylindrige Schnellzuglokomotiven; radioaktive 
Erscheinungen; Ströme grofser Wechselzahl und hoher Span- 
nung (Tesla-Ströme); Baumwollspinnerei und Spinnereimaschi- 
nen; Gerstheimer IIl-Speisckanal; genaue Bestimmung der 
Zeit und ihre Uebertragung auf kleinere und grölsere 
Entfernungen; Eisenerzablagerung Lothringens; Betonbauten 
(Hennebique-Bauten); der augenblickliche Stand des Loko- 
motivbaues in den Vereinigten Staaten von Nordamcrika; 
endlich Berichte über den Inhalt verschiedener Zeitschriften. 
Besichtigt wurden: die Lederfabriken der Firma Adler & 
Oppenheimer, die Schokoladenfabrik von Crailshaimer, die 
Stein- und Marmorsägerei Schachenmühle, die Zellulosefabrik 
Triek & Cie., das Hafenelektrizitätswerk Kehl, das städtische 
Elektrizitätswerk Strafsburg. Die im Mai und Oktober ver- 
anstalteten Ausflüge nach Hohbarr und Durbach und das 
Winterfest im Februar 1903 wiesen eine zahlreiche Beteili- 
gung seitens der Mitglieder und ihrer Damen auf. 


Frinkisch-Oberpfilzischer Bezirksverein. Der 
Verein zählte am 1. Mai 1902 472 Mitglieder; im Laufe des 
Jahres verlor er durch Tod 1 und durch Austritt 23 Mit- 
glieder, dagegen wurden 38 neue Mitglieder aufgenommen, 
sodafs der Mitgliederstand am 30. April 1903 486 betrug. Es 
wurden 11 Sitzungen abgehalten, die im Durchschnitt von 
56 Mitgliedern und 2 Gästen besucht waren. In den Sitzungen 
wurden die vom Hauptverein überwiesenen Angelegenheiten 
beraten und folgende Vorträge gehalten: Technisches aus 
Deutsch-Ostafrika; ein neues Holzbearbeitungsverfahren; Be- 
sprechung und Vorführung einiger neuerer mathematisch- 
technischer Geräte; die Osmiumlampe; historische Entwick- 
lung der Setzmaschine; Besprechung des Buches »Ca Canny« 
(englische Arbeiterverhältnisse); der heutige Stand der Wärme- 
kraftanlagen; Blitzschutzvorrichtungen; Wirtschaftliches und 
Technisches gemeindlicher Stralsenbahnen; Prefsluftwerkzeuge. 
Ueber die Vorträge wurde in gedruckten Sitzungsberichten, 
die zumteil durch Textfiguren erläutert waren, eingehend be- 
richtet. Die schon lange gehegten Wünsche nach einem 
eigenen Heim nahmen greifbarere Gestalt an durch eine 
namhafte Schenkung des Hrn. Baurates Dr. A. Rieppel, die als 
Grundstock zu einem Vereinshaus bestimmt wurde. 


Frankfurter Bezirksverein. Der Verein zählte zu 
Anfang des Berichtjahres 444 Mitglieder. Hiervon starben 
im Laufe des Jahres 4, 30 traten aus dem Vereine aus, 35 
traten neu ein, sodafs der Verein Ende März 1903 445 Mit- 
glieder zählte. Die Angelegenheiten des Vereines wurden in 
17 Vorstandsitzungen und 9 Versammlungen erledigt; letztere 
waren im Durchschnitt von 49 Mitgliedern und Gästen be- 
sucht; während der Sommermonate Juli, August und Septem- 
ber fielen die Vereinsversammlungen aus. Die Vorlagen des 
Hauptvereines wurden meist in besonderen Sitzungen beraten 
und nach Möglichkeit erledigt, u a. über die Errichtung 
einer technischen Reichsbehörde; Verlängerung der Amts- 
dauer des Hauptvorstandes; Vermehrung der Vorstandsratmit- 
glieder; Rückzahlungen vom Hauptverein an die Bezirksver- 
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eine; Normalien für Gasgewinde; Einheitlichkeit bei der Fest- 
stellung von Mafsstiben für Indikatorfedern; Beratung mit 
den andern technischen Vereinen über die Errichtung einer 
dauernden Gewerbe- und Industrie-Ausstellung in Frank- 
furt a M.; Mitarbeit am Technolexikon; Anträge zur Haupt- 
versammlung 1903. Die Anzahl der im verflossenen Vereins- 
jahre gehaltenen Vorträge und der gegebenen kürzeren tech- 
nischen Mitteilungen war ungefähr die gleiche wie im vor- 
hergehenden Vereinsjahre, und zwar fanden Vorträge statt 
über: moderne Mühlenbauten und Miillereimaschinen; Aus- 
nutzung der jm Meere vorhandenen Wasserkriifte; Wasser- 
versorgung der Städte durch Talsperren; der gegenwärtige 
Stand unserer Kenntnisse über die Anwendung der Dampf- 
überhitzung im Dampfmaschinenbetriebe. An kürzeren tech- 
nischen Mitteilungen wurde berichtet über die Verhandlungen. 
der 30. Delegierten- und Ingenieurversammlung des Inter- 
nationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine; 
einen totalisierenden Indikator von Hlawatschek; die Zu- 
laufsche Schlauchkupplung; die Zapfhahnwassermesser der 
Luxschen Industrie-Werke A.-G. in Ludwigshafen; Versuchs- 
ergebnisse der Körtingschen Doppelt-Zweitaktmotoren usw.; 
eine kleine, interessante Lehruhr: Untersuchungen an der 
Verbundmaschine der Germania Mühlenwerke von Werner & 
Nikola in Mannheim. Im Juli wurden mit den Damen die 
Glaseraphischen Werke von J. C. Duntze und die Fabrik 
von Simon, Bühler & Baumann besichtigt. Nach der Besich- 
tigung blieben die Teilnehmer in den Gartenräumen der 
letzteren Fabrik auf Einladung unseres Vorsitzenden, des Hrn. 
Baumann, noch gemütlich beisammen. Im August fand bei 
etwas geringerer Beteiligung ein kleines Waldfest statt, und 
Ende September wurde die neue Dampfturbine im hiesigen 
städtischen Elektrizitätswerk besichtigt. Am 19. November 
fand ein Ausflug unseres Bezirksvereines nach Mannheim 
unter Beteiligung von etwa 40 Mitgliedern statt. Dieser 
Ausflug wurde veranstaltet im Anschlufs an den Vortrag des 
Hrn. J. Baumann über den Neubau der Germania-Mühlen- 
werke von Werner & Nikola; In Mannheim wurde zu- 
nächst das städtische Elektrizitätswerk besichtigt und dann 
zugleich mit den Mitgliedern des Mannheimer Bezirksvereines 
die Mühlenwerke der obengenannten Firma. Nach den Be- 
sichtigungen fand abends noch eine gemütliche Versammlung 
der beiden Bezirksvereine im Wilhelmshof, dem Stammlokale 
des Mannheimer Bezirksvereines, statt. Am 7. Februar 1903 
feierte der Bezirksverein mit seinen Mitgliedern und Freunden 
sein Winterfest im Frankfurter Hof, das, wie stets, aus Abend- 
essen, Vorträgen und Ball bestand. Das Fest verlief in 
schönster Weise, und der Ball fand erst in den frühesten 
Morgenstunden seinen Abschlufs. Am 14. März hatte der 
Vergnügungsausschufs unseres Vereines zu Ehren des von 
Frankfurt scheidenden Mitgliedes, Direktors Karl Wettach, 
einen Abschiedskommers veranstaltet. 


Hamburger Bezirksverein. Der Verein zählte am 
1. Mai 1902 335 Mitglieder, jetzt gehören ihm 352 Mitglieder 
an, sodafs er im Vereinsjahr um 17 Mitglieder zunahm. Es 
fanden 15 Vorstandsitzungen, 16 ordentliche Mitgliederver- 
sammlungen und eine Hauptversammlung statt. Die Ver- 
sammlungen wurden im Durchschnitt von 70 Mitgliedern und 
Gästen besucht; in ihnen wurden die Vorlagen des Haupt- 
vereines beraten und folgende Vorträge gehalten: Mitteilungen 
über Sicherheitsvorrichtungen an Kesseln; Grundlagen für das 
Veranschlagen der Löhne bei der mechanischen Bearbeitung 
der Maschinenteile; die Jungfraubahn; Warmwasserheizung, 
Bauart Reck; Grisson-Getriebe; elektrische Akkumulatoren in 
Theorie und Praxis; Neuerungen an Indikatoren und Feder- 
prüfung; Mitteilung über Verbundstahl; Kostenanschläge in 
der Praxis des Fabrikanten; Mitteilungen über das Feuer- 
löschwesen; die Oelfeuerung an Bord von Schiffen; Zweck 
und Arbeitsfeld der bestehenden Revisionsgesellschaften für 
elektrische Anlagen; ein Vorkommnis èigenartigen Verhaltens 
von Flufseisenblechen; Grisson-Gleichrichter und Grisson-Um- 
former; der heutige Stand der Prefsluft-Industrie; Gummi- 
Wagenreifen, deren Herstellung und Verwendung. Unter 
reger Beteiligung fand eine Besichtigung der Plangeschen 
Dampfmiihle am Reiherstieg statt. Zur Pflege der Gesellig- 
keit wurde im Anschlufs an die vorherige Besichtigung ein 
Sommerfest, ferner das Stiftungsfest, sowie ein Fastnachts- 
kränzchen und ein Herrenabend/veranstaltet. 
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Hannoverscher Bezirksverein. Der Verein zählt 
2 Ehrenmitglieder, 447 ordentliche Mitglieder und 25 teilneh- 
mende Mitglieder; gegen das Vorjalır hat die Zahl der or- 
dentlichen Mitglieder um 13 zugenommen. Seit der letzten 
Hauptversammlung fanden 26 Sitzungen statt, in denen über 
folgende Gegenstände Vorträge gehalten wurden: Reisebilder 
aus den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika; Vereinheitli- 
chung der technischen Gröfsenbezeichnungen und der Atmo- 
sphäreneinheiten; geschichtliche Entwicklung der preufsischen 
Gewerbeinspektionen und deren Aufgaben; Schleusenanlagen 
in Leer; Flanschendichtungen; Quecksilber, seine technische 
und wirtschaftliche Bedeutung; Becquerel-Strahlen und radio- 
aktive Körper; der gegenwärtige Stand unserer Kenntnisse 
über die Anwendung der Dampfüberhitzung im Dampfmaschi- 
nenbetriebe; Untersuchungen römischer Bauten zu Heliopolis 
(Baalbeck) in Syrien; Jungfraubahn; Sicherung des Zugver- 
kehrs auf den preufsisch-hessischen Staatsbahnen; photogra- 


phische Vervielfältigungsverfahren; Schwingungs- und Reso- 


nanz-Erscheinungen und ihre Bedeutung für die Technik; 
Abwärme-Kraftmaschinen; explosionssichere Lagerung feuer— 
gefährlicher Flüssigkeiten; neuere Prefsluft werkzeuge; Be- 
stimmung der Reibungszilfern an den Bremsen der Förder- 
maschinen. Die Vereinssitzungen waren durchschnittlich von 
60 Mitgliedern und Gästen besucht. Im Oktober fand eine 
Besichtigung der modernen Einrichtungen der Berufsfeuer— 
wehr in Hannover (Automobil-Löschzug usw.) statt. Es wurde 
ferner ein Ausflug nach Barsinghausen zur Besichtigung der 
fiskalischen Bergwerksanlagen unternommen. Das Winterfest 
und das Stiftungsfest wurden in üblicher Weise unter reger 
Beteiligung gefeiert. 


Hessischer Bezirksverein. Der Hessische Bezirks- 
verein zählt zurzeit 150 ordentliche und 35 aufserordentliche 
Mitglieder. Im Berichtjahre wurden aufser den erforder- 
lichen Vorstandsitzungen 9 ordentliche Vereinssitzungen ab- 
gehalten, die im Durchschnitt von 32 Mitgliedern besucht 
waren. 
halten: Dampfkesselfeuerungen inbezug auf wirtschaftliche 
Verwertung des Brennstoffes; die alten und neuen Casseler 
Bahnhofsanlagen mit besonderer Berücksichtigung der maschi- 
nellen und elektrischen Betriebseinrichtungen; die Dreistoff- 
Dampfmaschine; Bekohlungsanlagen; Wettbewerb zwischen 
Elektrizität und Dampf im heutigen Eisenbahn-Schnellverkehr; 
Vergleich und Vorführung verschiedener Elektromotoren; die 
Herkules-Bahn bei Cassel. Zu dem letzteren Vortragabend 
war auch der hiesige Architekten- und Ingenieurverein ein- 
geladen worden, der seinerseits unsere Mitglieder nebst ihren 
Damen zu einem Vortrag über »Tempelbauten in Jerusalem« 
eingeladen hatte. Auf einer im Juli auf Wilhelmshöhe an- 
gesetzten zwanglosen Mitgliederversammlung berichtete unser 
Vertreter im Vorstandsrat über die in Düsseldorf 1902 statt- 
gehabte Hauptversammlung. Ferner wurden an den Sitzungs- 
abenden unter anderm noch folgende Themata auf Anregung 
der Rundschreiben des Hauptvereines besprochen: die prak- 
tische Ausbildung von jungen Leuten, die eine technische 
Mittelschule besuchen wollen; Einheitlichkeit bei der Fest- 
stellung der Mafsstäbe für Indikatorfedern; Normalien für 
elektrische Maschinen und Transformatoren; Vorschlag zur 
einheitlichen Bezeichnung der in den Formeln für Elektro- 
technik am häufigsten gebrauchten Gröfsen. In den Sommer- 
monaten fanden folgende Besichtigungen statt: eine Sauggas- 
motor-Anlage in einer Schreinerwerkstatt; das städtische Elek- 


Von den Mitteilungen über. Forschungsarbeiten, welche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neunte 
Heft erschienen; es enthält: 


Lasche: Die Reibungsverhältnisse in Lagern- mit hoher 
Umfangsgeschwindigkeit. 

Dittenberger: Ueber die Ausdehnung von Eisen, Kupfer, 
Aluminium, Messing und Bronze in hoher Tem- 
peratur. 

Bach: Die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften der 
Eisensorten, für welche nach dem vorhergehenden 
Aufsatz die Ausdehnung durch die Wärme ermit- 
telt worden ist. 

Bach: Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung 
zylindrischer Gefifse durch den Mannlochausschnitt. 


In den Sitzungen wurden folgende Vorträge ge- 


Angelegenheiten des Vereines. 
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trizitiitswerk; Betriebsbahnhof der Grofsen Casseler Strafsen- 
bahngesellschaft; die hiesige Hessische Aktien-Bierbrauerei. 
Gesellige Zusammenktinfte der Mitglieder mit ihren Damen 
und auch Gästen fanden im Winterhalbjahre regelmiifsig 
monatlich als sogenannte Familienabende statt. Im November 
wurde das Stiftungsfest mit Abendessen, Aufführungen und 
Ball und im Februar ein Maskenfest gemeinschaftlich mit 
einem befreundeten Verein gefeiert. Die geselligen Abende 
waren stets gut besucht. Im Sommer fand ein gröfserer Fa- 
milienausflug mit einem Dampfer auf der Fulda und Weser 
nach Münden und Carlshafen statt, aufserdem fand eine auf 
Wilhelmshöhe verabredete Familienzusammenkunft rere Be- 
teiligung. 


Lausitzer Bezirksverein. Der Verein wurde am 
7. Dezember 1902 mit 93 Mitgliedern gegründet und zählte 
am 1. Mai 1903 95 Mitglieder. Aufser der erwähnten Grün- 
dungsversammlung, an der 67 Mitglieder und 3 Gäste teil- 
nahmen, fanden 4 Versammlungen statt, die von durchschnitt- 
lieh 42 Mitgliedern und 6 Gästen besucht waren. In der 
ersten Versammlung wurden geschäftliche Angelegenheiten 
erledigt, in den folgenden 3 Sitzungen wurden Vorträge ge- 
halten über: Neuerungen auf dem Gebiete der Gasmotoren 
und Kraftgaserzeuger unter besonderer Berücksichtigung der 
Braunkohlenvergasung; Heizwertbestimmungen von Kohlen; 
Ueberblick über die Einrichtung von Aufzügen. Der Verein 
übernahm die umfangreiche Bibliothek ‚des aufgelösten Tech- 
nischen Vereines in Görlitz, die allen Mitgiiedern zur Be- 
nutzung freisteht, und unterhält einen technischen Lesezirkel, 
der sich einer regen Beteiligung erfreut 


Bezirksverein a.d. Lenne. Der Verein zählt zurzeit 
184 Mitglieder, 3 mehr als im Vorjahr; der Wechsel im Mit 
gliederbestande war überaus zahlreich. Vielseitig zu neh- 
mende Riicksichten liefsen regelmäfsige monatliche Sitzungs- 
tage nicht einhalten, doch war die Vereinstätigkeit überaus 
lebhaft und anregend. Es wurden veranstaltet 2 Besichti- 
gungen, 7 Sitzungen und 4 Unterhaltungsabende mit Damen, 
säintliche 11 mit Vorträgen, von denen 5 durch Lichtbilder 
unterstützt wurden. Die Besichtigungen galten der unter- 
irdischen elektrisch betriebenen Wasserhaltungsanlage auf 
Schacht Colonia bei Langendreer und einer neuen Sauggas- 
anlage; in den Vorträgen wurden besprochen: Zentrifugal- 
gebläse und Exhaustoren; Zentrifugalkraft und was damit zu- 
sammenhängt; Sandstrahlgebläse, geschichtlich und kon- 
struktiv; Grisson-Getriebe; magnetisch- elektrische Kraftlinien, 
deren Verlauf und Einflufs auf das Material der Dvnamoma- 
schinen; Klein-, Gas- und Sauggasmotoren, ihre wirtschaft- 
liche Bedeutung und Entwicklung; Spinnen; Weben; 
Spitzenfabrikation; die neuesten Fortschritte in der Messung 
hoher Temperaturen; längs der Riviera durch Spanien und 
Marokko; von Konstantinopel auf deutscher Bahn nach Klein- 
asien. Zu Ehren des langjährigen Vorsitzenden fand ein 
Herrenessen statt. Die durchschnittliche Besucherzahl der 
Sitzungen betrug 25 Mitglieder und 21 Gäste; die der Unter- 
haltungsabende weit über 100 Personen. Diese Abende wie 
auch die Nachsitzungen beim Glase Bier förderten die Ge- 
selligkeit unter den Mitgliedern wesentlich und boten will 
koınmenen Ersatz für das besonders wegen der vielseitigen 
starken Inanspruchnahme der Mitglieder durch die Düssel- 
dorfer Ausstellung ausgefallene Stiftungs- und Sommerfest. 


(Schluis folgt.) 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 M. Bestal- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 


und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 


wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure Berlin N.W., Charlotten- 
stralse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nicht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dals ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — BuchdruckerehA. W. Schade, Berlin N. 
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Das russische Schul- und Transportschiff »Okeans, 
erbaut von den Howaldtswerken in Kiel. 
(hierzu Tafel 7 bis 9')) 
| 


Das auf den Howaldtswerken erbaute kaiserlich russische 
Maschinisten-Schul- und Transportschiff »Okean« hat den 
Kieler Hafen Anfang März d. J. verlassen, um seine Reisen 
zwischen der Ostsee und dem Stillen Ozean nach Wadi- 
wostock von Kronstadt aus aufzunehmen. Mit der Erledigung 
dieses Baues haben die Bestellungen aus dem letzten Flotten- 
vergröfserungs-Programm der russischen Marine, welche dem 
Auslande zugewendet waren, ihren Abschlufs gefunden. Der 
wesentliche Anteil, den sich der deutsche Schiffbau hieran 
zu sichern vermocht hat, ist ein erfreuliches Zeichen für das 
hohe Vertrauen, das man ihm auch im Auslande entgegen- 
bringt. 

Whrend die Howaldtswerke aus ihrer Beteiligung an dem 
Wettbewerb um schnelle Kreuzer’) keinen Auftrag erhalten 
hatten, übertrug man ihnen mit der Bestellung des nun- 
mehr abgelieferten 
»Okean« eine Auf- 
gabe ganz eigener | 
Art. Die Ausschrei- 
bung zu diesem 
Schiff, um das sich 
auch eine Reihe eng- 
lischer und eine 
österreichische Werft 
beworben hatten, 
hatte ein grofses 
schnelles Transport- 
schiff mit modernen 
Ladevorrichtungen 

verlangt, dessen 
Körper wohl nach 
den Vorschriften für 
Kriegsschiffbau her- 

zustellen, auszu- 
rüsten und einzurich- 
ten war, aber nur 
eine geringe Armie- 
rung mit Geschützen 
und keinen Panzer erhalten sollte. 


— 2 ͤ rKc—̃ —ꝛ— 2.— 


Die Maschinenanlage 
sollte ganz und gar den für Kriegsschiffe geltenden Bedin- 


gungen entsprechen. Dazu trat die besondere Bestim- 
mung, dals zur einwandfreien Erprobung von Wasserrohr- 
kesseln 4 solche Kessel verschiedener Bauart — von den 
Patentinhabern geliefert — aufzustellen waren. Ein solches 


1) Tafel 9 wird mit der nächsten Nummer folgen. 
2) g. Z. 1902 S. 1761. 


Verfahren zur gleichmäfsigen Prüfung der Vor- und Nachteile 
der einzelnen Kesselbauarten am gleichen Orte und unter 
den gleichen Beanspruchungen steht wohl vorläufig einzig in 
seiner Art da. Dafs diese Aufgabe dem Konstrukteur eine 
Fülle von Schwierigkeiten bot, liegt auf der Hand. 
Das Schiff hat folgende Hauptabmessungen: 


Länge über Deck 150,00 m 
Länge zwischen den Loten 143,25 » 
grölste Breite über die Spanten 17,87 » 
Tiefe von Oberkante Kiel bis Oberdeck . 11,10 » 


mittlerer Tiefgang mit voller Ausrüstung und mit 
5600 t Kohlen in den Bunkern und in den 
Laderäumen . . 7,6 » 
mittlerer Tiefgang ohne Ladung, K Kohlen und Ballast 


Wasserverdrängung on 4 
nordnung un 


Raumverteilung in 
dien einzelnen Decken 
sind aus den Tafeln 
7 und 8 ersichtlich. 
Die Besatzung be- 
steht aus 30 Offizie- 
ren, deren Wohn- 
räume mittschiffs und 
unter dem Hütten- 
deck liegen, und 688 
Mann, die im Zwi- 
schendeck unterge- 
bracht sind. Drei 
Decke aus Stahl er- 
strecken sich über 
die ganze Länge des 
Schiffes vom Heck 
zum Steven; aufser- 
dem sind noch in der 
Mitte des Schiffes ein 
stählernes mit Teak- 
holz belegtes Brük- 
kendeck und mehrere Deckhäuser vorhanden. Die 8 was- 
serdichten Querschotte reichen bis zum Oberdeck; während 
6 Schotte gerade durchgeführt sind, ist das Schott auf Spant 
13 im Unterdeck um 3 Spanten nach links und das Schott 
auf Spant 82 im Zwischendeck um 3 Spanten nach rechts 
versetzt. Der aus 8 Abteilungen bestehende Doppelboden falst 
in dem Behälter unter dem Maschinenraume zwischen Spant 
66 und 74 110 t Kesselspeisewasser; die übrigen Teile sind 
zur Aufnahme von 1094 t Wasserballast bestimmt. 
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Um die Dampfkessel mit 
Kohle und auch mit flüssigem 
Brennstoff heizen zu können, 
sind die Bunker dementspre- 
chend eingerichtet, und zwar 
rd. 2300 cbm zur Aufnahme 
von Kohlen und rd. 340 cbm 
für Masut. In jedem für Ma- 
sut bestimmten Querbunker 
sind 2 Schlingerschotte einge- 
baut. 

Fig. 1 ist ein Schnitt 
durch das Hauptspant Die in 
Abständen von 710 mm an- 
geordneten Hauptspanten be- 
stehen aus Winkeleisen von 
165-89-13 mm, die abwech- 
selnd bis zum Oberdeck und 
Zwischendeck reichenden Ge- 
genspanten aus Winkeleisen 
von 102. 102. 13 mm. 


Der Vordersteven ist aus 
weichem Stahl geschmiedet, 
der Hintersteven aus Stahl 
gegossen, beides auf den Ho- 
waldtswerken selbst. Fig. 2 bis 
4 lassen die Konstruktion des 
Hinterstevens und des aus 
3 Teilen bestehenden Steuer- 
ruders erkennen, während 
Fig. 5 eine Ansicht des Hin- 
terschiffes mit Ruder und 
Schrauben gibt. Die einzel- 
nen Teile des aus Stahl ge- 


Fig. 5 +. Hinterschiff mit Ruder und Schrauben. 


Fig. 1. 


| Schnitt durch das Hauptspant. 


gossenen Ruders sind durch 
Flansche und Niete mitein- 
ander verbunden. In die Ru- 
derknaggen sind die 'Finger- 
linge kegelförmig eingelassen 
und durch Muttern und Splinte 
gesichert; ihr unteres Ende 
ist mit Weifsmetall umkleidet, 
während die Löcher in den 
Knaggen mit Pockholz ausge- 
füttert sind. Der unterste 
Fingerling dreht sich auf 
einer Scheibe aus gehirtetem 
Stahl. 

Das Ruder wird mittels 
der bekannten Vorrichtungen 
von Brown Brothers & Co. in 
Edinburg auf drei Arten ge- 
steuert: durch eine Haupt- 
Dampfsteuermaschine durch 
eine Hülfs-Dampfsteuermaschi- 
ne und durch zwei auf einer 
und derselben Spindel be- 
festigte Handräder. Sämtliche 
Steuervorrichtungen sind auf 
dem Oberdeck des Schiffes 
unmittelbar über dem Ruder- 

schafte angeordnet. Die 
Hauptsteuermaschine wird je- 
doch im gewöhnlichen Betrie- 
be mittels Telemotors hydrau- 
lisch vom Steuerhaus auf der 
Kommandobrücke bedient; für 
die Hülfsmaschine ist ein klei- 
nes Handrad auf dem hinteren 
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erdeck | 7 Die. Maschinen haben folgende Ab- 
: messungen: | 


Dmr. des Hochdruckzylinders . 780 mm 


Fig. 2 bis 4. » Mitteldruckzvlinders. 1270 » 
ilintersteven » » 1. Niederdruckzylinders 1520 » 

= » 2. » 1520 
Kolbenhub . . . . 1100 » 


Nach der Mitte des Schiffes zu ruhen 
die Dampfzylinder auf Stahlgufsständern, 
während die Aufsenseiten durch Säulen 
aus geschmiedetem Stahl gestützt sind. 
Zur Dampfverteilung dienen für den Hoch- 
druckzylinder ein, für den Mitteldruck- 
zylinder zwei Kolbenschieber, für Nieder- 
I, wi. | druckzylinder I und II je ein Flachschie- 

er u nn i nn ber. Die Hauptmaschinen haben Stephen- 
sonsche Kulissensteuerung. Die Umsten- 
erung erfolgt durch eine zweizylindrige 
Maschine mit Joy-Steuerung, während die 
zweizylindrige Drehmaschine Ein-Exzen- 
ter-Steuerung mit Drehschieber für vor- 
und rückwärts hat. Die aus Siemens-Martin- 
Stahl geschmiedete Kurbelwelle besteht 
aus 2 Teilen, ist auf die ganze Länge 
durchbohrt und hat 435 mm äufseren 
= S — Durchmesser. Die aus demselben Stoff her- 
ay N. gestellten Tunnel- und Schraubenwellen 
haben 410 und 435 mm Dmr. Die drei- 
flügeligen Schrauben aus Manganbronze 
haben eine mittlere Eintrittsteigung von 
5040 mm und eine mittlere Austrittstei- 
gung von 6160 mm; ihr Durchmesser 
beträgt 5200 mm. 

Jede der beiden Hauptmaschinen hat 
einen gesondert aufgestellten Oberflächen- 
kondensator aus Messingblech von 600 qm 
Kühlfläche und einen kleineren Hiilfskon- 
densator derselben Bauart Als Umlauf- 
pumpen dienen zwei doppelt saugende 
„ sore Tun Kreiselpumpen, die durch Verbundmaschi- 
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qr ad nen angetrieben werden. Diese Pumpen 
4 N LE können im Notfall auch unmittelbar aus 
jr 133 den Maschinenraumbilgen saugen. Die 
„fer Luftpumpen sind stehende Marine-Duplex- 
rig [RES pumpen mit Blakescher Simplexsteuerung; 
11 . 824 sie fördern das Wasser in grofse Behälter, 
e E = aus denen es den einzelnen Speisepumpen 
„y cit zufliefst. Zwischen diesen Behälter und den 
ae Hüttendeck vorgesehen. Ueber die Anordnung der Steuer- | Speisepumpen sind für jede Pumpengr uppe 2 Schmidtsehe 
pans vorrichtungen geben Fig. 6 und 7 Auskunft. Haupt- und Speisewasserfilter aufgestellt, von denen immer einer im 
je a Hülfssteuermaschine haben dieselben Abmessungen: je zwei Betriebe ist. Diese Saugfilter haben gegenüber den sonst üb- 
et *. . Zylinder von 203 min Dmr. bei 305 mm Hub; nur ist die lichen Druckfiltern wesentliche Vorteile, indem hier der Druck, 
ee Hauptsteuermaschine unmittelbar auf dem Helmstock des mit dem das Wasser durchfliefst, stets gleich bleibt. Aufser- 
Ruders befestigt, während die Hülfssteuerinaschine fest auf dem kann sich im Gegensatz zu Druckfiltern hier nicht bei 
en dem Deck verschraubt ist. Beide Maschinen arbeiten in ge- unaufmerksamer Bedienung der Druck steigern, der dann 
„eder schlossenen, mit Oel gefüllten Gehäusen. Die Hauptsteuer- das Oel mitreifst oder die Filtertücher sprengt. Um das Speise- 
at maschine treibt mittels Schnecke und Schneckenrades ein Zahn- wasser vorzuwärmen, sind für jede Kesselgruppe „wischen 
met rad an, das in einen auf dem Deck befestigten Zahnbogen Speisepumpen und Kessel Vorwärmer, Bauart Schmidt, ein- 
zu De eingreift und so den Helmstock bewegt. Der Dampfeintritt geschaltet, die durch Abdampf geheizt werden, welcher 
ee zu den Zylindern und somit die Ruderbewegung wird durch reichlich zur Verfügung steht. Das Speisewasser kann leicht 
eo einen Dampfschieber geregelt, der durch Hebelübersetzung | auf 100 bis 110° gebracht werden, wodurch Kohlen gespart 
ee von einem kleinen Handsteuerrade und dem Telemotor be- und die Kessel länger erhalten werden. 
"ode Y wegt wird. Beim Versagen der Hauptsteuermaschine be- Zur Ergänzung des Speisewassers für die Kessel sind 
1 K weet die Hiilfssteuermaschine ebenfalls durch Schnecke und zwei Verbund-Verdampfanlagen Schmidtscher und Krougscher 
= 8 5 Schneckenrad ein Zahnrad auf der Backbordseite des Decks, Bauart, jede für eine Leistung von 50 ebm in 24 st, aufgestellt. 
* das mittels Kettenrades und Gallscher Kette mit dem Helm- In jeder der aus je zwei Verdampfern bestehenden Anlagen 
2 3 stock des Ruders verbunden ist. Sollte auch die Hülfssteuerma- wird der Dampf des ersten zur Verdampfung des Wassers 
a schine versagen, so wird das auf Steuerbord befindliche Hand- im zweiten Verdampfer benutzt; auch können beide Ver- 
et steuer eingeschaltet, das inithülfe von Schnecke, Schneckenrad, dampfer mit Hochdruckdamyf arbeiten. Zur Erzeugung von 
Kettenrad und Gallscher Kette das Ruder bewegt. Trinkwasser dienen besondere Verdampfer nach Kroug und 
Ra Das Schiff besitzt 2 stehende vierzylindrige Dreifach- Schmidt, die je 17,5 cbm in 24 st leisten. 
Wera Expansionsmaschinen, Tafel 9, welche 12000 PS; leisten Der Dampf für den Betrieb der Haupt- und Hiilfsma- 
. und ihm eine Geschwindigkeit von 18 Knoten verleihen | schinen wird mit 21 at in 17 Wasserrohrkesseln von 4 ver- 
ia können, schiedenen Banarten erzeugt, und zwar sind 2 weitrohrige 
„8 
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Kesselarten nach Belleville und Niclausse und 2 engrohrige 
nach-Yarorw und‘Schulz-Thornycroft gewählt. 6 Belleville-, 6 Ni- 
elausse-, 3 Yarrow- und 2 Schulz-Thornycroft-Kessel bilden 
je eine Gruppe, die geniigend Dampf fir 

t 3000 PS erzeugt. Die eng- und die weitroh- 

rigen Kessel sind in getrennten Kesselräumen 
untergebracht und die Hauptdampfleitungen 
derart angeordnet dafs jede Kesselgruppe 


Fig. 6 und 7. Steuer vorrichtung. 


‘ey Hauptsteuermaschin 
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mit jeder der beiden Hauptmaschinen arbeiten, überhaupt jede 
beliebige Zusammenstellung gewählt werden kann. So ist 
es möglich, unter genau denselben Betriebsbedingungen mit 
jeder der vier Kesselbauarten Versuche zu machen. In die 
4 Hauptdampfleitungen ist je eine entlastete Ausgleich-Stopf- 
büchse von Schäffer & Budenberg, Fig. 8, eingeschaltet, die 
eine Verlängerung um 120 mm gestattet. Zur Dichtung ist 
eine besondere grafithaltige Packung verwendet, deren Vorzüge 
in grofser Schmiegsamkeit 
bei geringem Reibungswi- 
derstande, bestehen. Die- 
Dehnungsstopfbüchse hat 
sich bisher gut bewährt. 
Auch für die übrigen 
Hülfsmaschinen und sonsti- 
gen Vorrichtungen sind die 
verschiedensten Konstruk- 
tionen gewählt, um das 
Maschinistenpersonal mög- 
lichst vielseitig auszubil- 
den. So sind aufgestellt: 
zum Speisen der 6 Ni- 


clausse-Kessel 2 Weir-Pum- 
pen, für die 6 Belleville- 
Kessel 2 Belleville-Pumpen, 
für die 3 Yarrow-Kessel 
und für die 2 Schulz- 
Thornycroft-Kessel 2 Blake- 
Pumpen. Sämtliche Speise- 
pumpen haben nur Saug- 
anschliisse an die Frisch- 
wasserleitungen und kön- 
nen nur zum Speisen der 
Kessel benutzt werden. Die 
Anordnung für jede der 
Pumpen ist die gleiche, es 
ist also kein Unterschied 
zwischen Haupt- und Hülfs- 
speisepumpe gemacht. Die 
Belleville-Kessel haben kei- 
ne Economiser; dagegen ist 
ein besonderer Luftkom- 
pressor für diese Kessel 
aufgestellt, der Luft über 
die Roste in den Verbren- 
nungsraum drückt, um voll- 
kommene Verbrennung zu 
erreichen. 


Die Kesselräume kön- 
nen durch 8 Ventilatoren, 
die bis 65 mm Luftpressung 
zu erzeugen vermögen, un- 
ter Druck gehalten werden. 
Für die Maschinenleistung 
von 12000 PS, genügt die 
geringe Pressung von 10 
bis 12 mm Wassersäule. 
sodafs die Kesselanlage 
noch eine erhebliche Re- 
serve in sich birgt. Die 
Maschinen für diese Venti- 
latoren sind Einzylinderma- 
schinen, und zwar sind sie, 
dem Zweck des Schiffes ent- 
sprechend, ebenfalls ver- 
schieden ausgeführt: 4 Stück 
als einfach wirkende und 
4 Stück als doppelt wir 
kende Dampfmaschinen. 
Die Ventilatioren sind nur 
zur Entwicklung der vollen 
Maschinenkraft nötig; der 
natürliche Luftzug genügt 
für cine Leistung bis zu 

11000 PS.. 
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In jeden der 5 Heizräume ist ein Aschenejektor der 
Bauart See-Hochstein aufgestellt. Zum Betriebe der Ejek- 
toren dienen“ 2 im Maschinenraum stehende Duplex-Dampf- 
pumpen, die ohne jede Bedienung stets gleichmifsig weiter- 
arbeiten, während die Ejektoren beliebig ein- und ausge- 
schaltet werden können. 

Die Entwässerung ist nach den für die russische Marine 
geltenden Grundsätzen ausgeführt, d. h.: jeder gröfsere was- 
serdichte Raum hat seine Lenzpumpe. Es sind im ganzen 
8 grölsere Räume zu lenzen, von denen 6 liegende Turbinen 
erhalten haben, die durch Zwillingsdampfmaschinen vom 
Oberdeck aus angetrieben werden; der Maschinenraum wird 
durch die Umlaufpumpen gelenzt, der Vorpiekraum durch 
eine Ballastpumpe. Aufser den Turbinen enthalten die 


Fig. 8. Entlastete Ausgleich-Stopf büchse. 


einzelnen Räume mit. Ausnahme der Vorpiek je 2 Duplex- 
Ballastpumpen von je 60 cbm/st Leistung. 

Zum Signalgeben dienen eine Dampfsirene, eine Luft- 
sirene und ein Luftnebelhorn, die beiden letzten zu dem Zweck, 
Verluste an Dampf oder destilliertem Wasser nach Möglich- 
keit zu vermeiden. Aus diesem Grunde werden auch alle 
Abwasser der Maschinen und Rohrleitungen nach den Kon- 
densatoren und Wasserbehältern geleitet. 

Für die elektrische Beleuchtung sind 2 Verbunddanpf- 
maschinen von je 120 PS; aufgestellt, die je mit einer Gleich- 
stromdynamo von 640 Amp bei 105 V gekuppelt sind. Sie 
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speisen ein Netz von rd. 1000 Glühlampen und dienen zu- 
gleich zum Betriebe von kleineren Ventilatoren usw. Aufser 
elektrischer ist noch Pyronaphtha-Beleuchtung angebracht. 
Eine grofse Werkstatt mit vielen Werkzeugmaschinen ist für 
Ausbesserungen und Lehrzwecke eingerichtet. Weiter sind 
eingebaut: eine Eismaschine mit Kühlanlage, laut sprechende 
Telephone in allen Räumen, Temperley-Transportvorrichtun- 
gen und eine grofse Zahl schwerer Winden. 4 Dampf- und 
5 Spiritusbarkassen ergänzen die zahlreichen Rettungsboote. 
Für die überaus umfangreiche Maschinenanlage ist es kenn. 
zeichnend, dafs 157 Dampfzvlinder an Bord eingebaut sind- 

Bei den Probefahrten zur Feststellung der höchsten 
Geschwindigkeit wurden die vorgeschriebenen drei See- 
meilen in tiefem Wasser in 4 Fahrten durchlaufen. Bei 
7,77 m hinterem und 6,95 m vorderem Tiefgange haben sich 
folgende Leistungen ergebsn: 


Fahrt Nr. | 1 | 2 | 8 | 4 
| 
Fahrtdauer . yi 4 . min sk 9 53 0 12 9 45:9 8 
Geschwindigkeit . Knoten 18,3 | 19,56 | 18,46 | 19,7 
Gesamt- Umläufe der B.-B.- Maschine 969 930 990 924 
> > » St.-B.- » 1035 920 978 924 


Die Fahrten 1 und 3 wurden gegen, die Fahrten 2 und 
4 mit einer leichten Brise ausgeführt. Als Durchschnittge- 
schwindigkeit wurden bei 11060 PS; und 101 Uml./min 18,9 


. Knoten festgestellt, sodafs die vertraglich festgesetzte Ge- 


schwindigkeit noch überschritten worden ist. 


Bei den Kohlenmefs- und Dauerfahrten wurde im mittel 
bei der ersten Fahrt mit Benutzung der Vorwärmer ein 
Kohlenverbrauch pro PS;-st von 0,684 kg gemessen, bei der 
zweiten Fahrt ein solcher von 0,756 kg. 

Bei diesen Fahrten wurden im mittel 12628 und 
12332 PS; erzielt, während die grölste Leistung der Maschinen 
bei 12 mm Luftdruck in den Kesselräumen 13340 PS; betrug. 


Bemerkenswert ist, dafs nach den bis jetzt vorgenom- 
menen Fahrten die ,weitrohrigen Kessel wesentlich weniger 
Kohlen pro PS;-st gebraucht haben als die engrohrigen. 


Die Elektrizitätswerke Vouvry und Sault Ste. Marie. 
Von Kurt Meyer, Berlin. 


Im Jahre 1902 sind zwei Elektrizititswerke in Betrieb 
genommen worden, die hinsichtlich der von ihnen ausge- 
nutzten Wasserkrifte besondere Beachtung verdienen. Das 
eine Werk, in Vouvry in der Schweiz, verwertet bei gerin- 
ger Wassermenge das höchste bisher nutzbar gemachte Ge- 
fälle von rd. 950 m; das andere in Sault Ste. Marie im 
Staate Michigan der Verein. Staaten von Amerika ist bei 
mälsigem Gefälle für die gröfste bisher einem Werke zuge- 
führte Wassermenge von 850 bis 900 ebmj/sk angelegt. Beide 
Anlagen werden allerdings die ihnen zur Verfügung stehen- 
den Wasserkrifte in den ersten Betriebsjahren noch nicht in 
vollem Mafse ausnutzen können, da sie sich, insbesondere 
das amerikanische Werk, ihr Absatzgebiet gréfstenteils erst 
selbst erschliefsen müssen. Dieser Nachteil ist aber hei den 
meisten in den letzten 10 bis 20 Jahren gegründeten Werken 
vorhanden gewesen, und da es sich gezeigt hat, dafs alle 
diese Anlagen, von den Werken am Niagara an, in einigen 
Jahren auf und sogar über die im ersten Entwurf geplante 
Leistung ausgebaut werden konnten, ist man bei diesen bei- 
den Unternehmungen in der Bemessung der ersten Anlage 
schon ziemlich weit gegangen. Gering im Verhältnis zum 
überhaupt möglichen Gesamtumfang war bei der Inbetrieb- 
nahme beider Werke nur die Maschinenanlage, die man aber 
seitdem schon in beiden Fällen bedeutend vergröfsert hat. 
Die langwierigen Erd-, Wasser- und Hochbauten haben in- 


dessen schon anfangs den grofsen Zug gezeigt, der durch 
diese zeitgemäfsen Unternehmungen zur Verwertung gewalti- 
ger Naturkräfte geht. In Vouvry ist das Maschinenhaus für 
10000 PS, die Grundmauern und ein Teil der Wasserbauten 
für die doppelte Maschinenleistung ausgeführt, während in 
Sault Ste. Marie bereits Kanal und Krafthaus für eine Tur- 
binenleistung von 46000 PS eingerichtet sind. 

In ihrer Gesamtanordnung und in den Einzelheiten ihrer 
Bestandteile sind beide Anlagen naturgemäls so grundver- 
schieden, dafs es sich empfiehlt, sie hier getrennt zu be- 
handeln. 

Das Elektrizitätswerk Vouvry wird aus dem 1416 m 
über dem Meeresspiegel liegenden Tanay-See gespeist, 
Fig. 1, dessen Wasser ihm durch zwei hintereinander liegende 
Tunnel und zwei Rohrleitungen zugeführt wird und 4 Pelton- 
räder von je 500 PS bei 1000 Uml. /min antreibt. Mit jedem 
Peltonrade ist ein Einphasenstromerzeuger für 60 Amp Strom- 
stärke bei 5500 bis 6000 V Spannung und 50 Per./sk ge- 
kuppelt. Das Werk ist für die Société des Forces mo- 
trices de la Grande Eau erbaut, da deren in Vuargny am 
rechten Rhone-Ufer gelegenes Werk für den Strombedarf der 
umliegenden Ortschaften nicht mehr ausreichte. Das Elektri- 
zitätswerk Vuargny wird durch eine Wasserkraft des Flusses 
la Grande Eau von 200 m Gefälle und 1,25 cbm/sk Menge, 
mithin von rd. 2500 PS Nutzleistung, betrieben. Es liefert 
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Sig. 1, Lageplan des Werkes Vouvry. 
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einphasigen Wechselstrom sowie in geringem Mafse auch 
hochgespann ten Gleichstrom von gleichbleibender Stromstiirke 
durch ein 127 km langes Kabelnetz an 63 Speisepunkte mit 
97 Transformatoren, die in vielen, meist im Rohne-Tal ge- 
legenen Ortschaften verteilt sind. Da das Werk in seiner 
Leistung aber auf die zur trockenen Jahreszeit vorhandene 
Wassermenge, die ungefähr / der mittleren beträgt, be- 
schränkt ist, und da sich anuch im Tal der Grande Eau kein 
Staubecken herstellen läfst, schritt man zur Ausnutzung der 
im Tanay-See ruhenden Wasserkraft, die zunächst zur Unter- 
stützung der alten Anlage dienen soll, bei wachsendem Strom- 
bedarf aber zweifellos das Hauptwerk der Gesellschaft wer- 
den wird. Man hat dann den weiteren Vorteil, dafs man 
auch das alte Werk bis auf eine der mittleren jährlichen 
Wassermenge entsprechende Leistung vergrölsern kann!). 

Der Tanay-Sce hat eine natürliche Oberfläche von rd. 
42 ha und liegt in einem von den umliegenden Bergen ge- 
bildeten Becken, in dem das Wasser bis auf eine Oberfläche 
von 750 ha aufgestaut werden kann. Der Sce vermag eine 
Gesamtwassermenge von rd. 11 Mill. cbm im Jahre abzuge- 
ben, also im mittel 0,35 cbm/sk bei beständigem Wasserab- 
lauf. Bei 950 m Gesamtgefälle würde die Wasserkraft nach 
Abrechnung aller Verluste etwa 3150 PS leisten. Da das 
Elektrizititswerk indessen nur für Beleuchtungszwecke be- 
stimmt ist und seine jährliche Betriebzeit deshalb auf 1000 st 
— statt auf 8760 — anzunehmen ist, kann während der 
ganzen übrigen Zeit die Wassermenge aufgestaut 5 
sodafs während der 1000 Betriebstunden 00 000 3,06 

1000 60 60 
ebm / sk zur Verfügung stehen. Man kann also das Werk 
schliefslich bis auf rd. 28000 PS Leistung ausbauen. 

Das Wasser wird dem Tanav-See 20 m unter seinem 
natürlichen Spiegel durch einen Stollen entnommen, gelangt 
sodann in einen Schacht, der 30 m nach oben bis zur Erd- 
oberflüche führt, und von dem Schacht in einen 300 m lan- 
gen schwach geneigten Tunnel von 3 qm Querschnitt. Zwi— 
schen Schacht und Tunnel ist eine starke Mauer aufgeführt, 
die von fünf Oeffnungen durchbrochen ist. Die oberste Oeff- 
nung bildet ein wasserdichtes 500 mm weites Mannloch. Am 
Boden der Mauer sind die drei Hauptverbindungsrohre von 
je 400 mm l. W. angeordnet, die im Schacht als Kegelven- 
tile mit senkrechter Kegelachse ausgebildet sind. Die gufs- 
esernen Ventilkegel werden zum Oeffnen von oben her 
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durch Ketten gehoben. Da aber auf ihnen ein Wasserdruck 
von etwa 3 t lastet, ist über den drei Hauptrohren ein 100 mm 
weites Hülfsrohf angebracht, das durch einen Schieber ver- 
schliefsbar ist und zum Anfüllen des Tunnels und Entlasten 
der Ventilkegel dient. 

30 m vor dem Ende des Tunnels zweigt rechtwinklig zu 
ihm ein zweiter, gewöhnlich gesperrter Tunnel ab, der nach 
einer 100 m langen Strecke ins Freie mündet und bei zu 
hohem Wasserstande im See als Ablafs gebraucht wird. Ein 
wenig oberhalb der Abzweigstelle ist in den Haupttunnel 
eine Scheidewand aus Betoneisen eingebaut, die von einem 
Mannloch und 3 Verbindungsrohren von 400 mm. W. durch- 
brochen wird. Das eine Rohr ist durch einen Schieber, die 
beiden andern durch Schwimmerventile verschliefsbar. Etwas 
unterhalb der Abzweigstelle ist im Haupttunnel eine niedrige 
Quermauer angelegt. Werden die Turbinen im Werk ange- 
lassen, so senkt sich der Wasserspiegel im Tunnel, wodurch 
die Schwimmerventile die Verbindungsrohre selbsttätig öffnen. 
Wenn weniger Wasser gebraucht wird, dienen sie ebenso 
zum selbsttätigen Absperren des Wasserzuflusses. Will man 
den Wasserspiegel des Sees senken, so werden die Gegen- 
gewichte der Schwimmer belastet oder, wenn dies nicht ge- 
nügt, das dritte Rohr geöffnet und das überschüssige Wasser 


dürch den Zweigtunnel abgelassen. 


Am Ende des Tunnels ist eine Kammer ausgemauert, an 
die eine 100 m lange Rohrleitung aus Eisenblech von s00 mm 
J. W. angeschlossen ist. Hierauf folgt ein zweiter ebenfalls 
300 m langer Tunnel und sodann eine 1200 m lange eiserne 
Rohrleitung von S00 mm l. W. und 0,5 vH Neigung. Sie 
endigt in einem Anschlufsstiick für drei Rohrleitungen von 
500 mm äufserem Durchmesser, von denen vorläufig erst 
eine ausgeführt ist. Am Anfang dieser eigentlichen Druck- 
leitung, die sich im Gegensatz zu den vorher angeführten 
Wasserführungen sehr steil abwärts senkt, ist ein Sicher- 
heitsventil, das sich bei einem Bruch in der unteren Lei- 
tung infolge der erhöhten Wassergeschwindigkeit selbsttätig 
schliefst, und ein senkrecht bis über den Wasserstand des 
Sees nach oben führendes Rohr von 400 mm l. W. ange- 
bracht. Die erste Strecke der Hochdruckleitung, deren 
Wandstärke sich dem wachsenden Drucke entsprechend all- 
mählich von 7 auf 11,5 mm erhöht, ist 635 m lang. Sie läuft 
in ein Gabelrohr mit zwei Stutzen für Rohre von 341 mm 
äufserem Durchmesser aus. Bei Eröffnung des Werkes war 
nur eine dieser beiden je 1300 m langen Parallelleitungen 
mit Wandstärken von 8 bis 18 mm verlegt; inzwischen ist 
auch die zweite vollendet worden. 

Die zuletzt erwähnten Leitungen von 500 und 341 mm 
äufserem Durchmesser, die sehr hohe Drücke ertragen müs- 
sen, sind aus Siemens-Martin-Rohren zusaminengesetzt, von 
denen die gröfseren vonhand geschweifst und die kleineren 
nahtlos gewalzt sind. Die Rohre sind durch Verschrauben 
loser Ringe, die hinter die schmalen, an den Rohren fest- 
sitzenden Flansche fassen, miteinander verbunden, Fig. 2. 


Fig. 2. Fig. 3. 


Rohrverbindung. Uebergangsticke für Krümmungen. 


Die Stöfse sind durch 3 mm dicke schmale Kupferringe ab- 
gedichtet, die beim Anziehen der Schrauben bis auf den 
Bruchteil eines Millimeters zusammengepreist werden. Um 
Frostschäden zu verhüten zu Zeiten, in denen das Wasser 
in den Rohren nicht fliefst, sind die Hochdruckleitungen in 
1,5 m tiefe Gräben gebettet, was anderseits den Nachteil hat, 
dafs sie sich fast allen Unebenheiten des Geländes anschmie- 
gen müssen und infolgedessen viele Krümmungen erhalten. 
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Diese Schwierigkeit hat man indessen dadurch ziemlich leicht 
überwunden, dafs man für alle Krümmungen einheitliche 
Uebergangstücke verwendete. Dies sind zwei gut aufeinander 
passende und einander ähnliche Ringe von trapezförmigem 
Längsschnitt, durch deren Drehung gegeneinander, wie aus 
Fig. 3 ersichtlich, Winkel bis zu etwa 10° in der Richtung 
der Anschlufsrohre entstehen. Man konnte daher beim Ver- 
legen der Leitungen durch Einschalten mehrerer Ringpaare 
jede beliebige Krümmung erzielen. Die 5 bis 10 m langen 
Rohre, die 800 bis 1000 kg wiegen, wurden durch eine eigens 
hierzu errichtete Seilbahn vom Fufse des Berges an Ort und 
Stelle geschafit. Die Seilbahn ist nach Vollendung der ersten 
Leitung stehen geblieben, um auch beim weiteren Ausbau 
der Anlage verwendet zu werden. 

Die Druckleitung ist bis in das Untergeschofs des Ma- 
schinenhauses geführt, wo sie sich in zwei Rohre von 210 mm 
1. W. für je zwei Turbinen teilt. Vor der Zweigstelle liegen 
ein vonhand zu bedienender entlasteter Absperrschieber und 
ein durch Druckwasser von der Maschinenhalle aus gesteuer- 
tes Ventil. 

Das Maschinenhaus hat 66x 14 qm Grundfläche und 
kann insgesamt 20 Turbinendynamos von je 500 PS aufneh- 
men. Das eiserne Dach ist mit Ziegeln gedeckt, und auch 


sonst ist das Gebäude sehr feuersicher aufgeführt, sodafs die 
Gesellschaft die Kosten einer Feuerversicherung ersparen zu 
können geglaubt hat. 


Alle Rohrleitungen nebst Ventilen 


Fig. 4 und 5. 
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liegen in dem Untergeschofs. Von den 210 mm-Rohren führt 
zu jeder der darangeschlossenen Turbinen ein Rohr von 150 mm 
l. W., Fig. 4 und 5, in das ein vonhand mittels Speichenrades 
und Zahnradvorgeleges zu bewegender entlasteter Schieber 
eingebaut ist. Hinter dem Schieber gabelt sich das Rohr in 
zwei Zuleitungen für die beiden getrennten Einspritzdüsen jedes 
Peltonrades. Die Zuleitungen haben ebenfalls 150 mm |. W. 
und sind jede durch ein Druckwasserventil besonders ver- 
schliefsbar, das wie das oben erwähnte für das Hauptdruck- 
rohr von dem Schaltbrett in der Maschinenhalle aus ge- 
steuert wird. 

Von den vier bisher aufgestellten Peltonrädern und zu- 
gehörigen Fliehkraftreglern sind zwei von Duvillard in 
Lausanne, die beiden andern von der Société de Con- 
structions mécaniques de Vevey geliefert. Die Turbi- 
nen haben je eine verstellbare und eine unverstellbare Düse, 
1200 mm Laufrad-Dmr. und verbrauchen bei 500 PS Leistung 
und 1000 Uml.’min 52 Itr/sk Wasser. Die Umfangsgeschwin- 
digkeit des Laufrades beträgt 62,8 m/sk, d. i., wenn man das 
wirksame Gefälle zu 900 m annimmt, ungefähr 0,47 der Aus- 
trittgeschwindigkeit des Wassers aus den Düsen. 

Die Peltonräder von Duvillard, Fig.6 und 7, sitzen auf einem 
von der Dynamomaschine getrennten gufseisernen Rahmen. 
Das in der wagerechten Wellenebene geteilte Gehäuse schliefst 
das Laufrad und die Düsen so ein, dals zwischen Laufrad und 
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Gehäuse ein kleinster radialer Abstand von 150 mm und seit- 
liche Abstände von 215 mm freibleiben. Das Laufrad besteht 
aus einer gegossenen Scheibe, deren Nabe auf dem kegeli- 
gen Ende der Dynamowelle befestigt ist. Das Gehäuse ist 
an der Dynamoseite als Lagerschild ausgebildet, in dem das 
Laufrad fliegend ruht. Die Schaufeln sind zu beiden Seiten 
der Scheibe eingegossen. Die Düsen wirken schräg nach 


Fig. 6 uno {. Peltonrad von Duvillard. 
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oben und sind an ihrer Mündung geteilt, sodafs jeder Schau- 
felkranz von einem besonderen Strahl beaufschlagt wird. 
Die untere feste Düse ist für den Dauerbetrieb bestimmt, 
während die obere verstellbare Düse nur zum Anlassen dient, 
damit ihre feinen beweglichen Teile weniger der Abnutzung 
ausgesetzt sind. Der Betrieb hat indessen gezeigt, dals die 
Abnutzung der Leitvorrichtung weniger durch das Wasser 
selbst, als durch Unreinigkeiten in Wasser verursacht wird. 
Das Mundstück der veränderlichen Düse sitzt am Ende einer 
Führstange, die durch eine Kurbel und eine am Mundstück 
befestigte Schubstange gedreht wird, sodafs das Mundstück 
nach oben oder nach unten bewegt werden kann. 

Die Kurbel wird durch eine Schubstange s von einem 
neben der Turbine auf eigenem Rahmen aufgestellten Regler, 
Fig. 8, bewegt. Dieser Regler wird mittels Riemens von der 
Dynamowelle aus angetrieben. Die Bewegung der Riemen- 


Fig. 8, Regler für das Peltonrad von Duvillard. 


scheibe wird durch Kegelräder auf eine senkrechte Welle 
übertragen, auf der ein pseudoastatischer Fliehkraftregler und 
ein Exzenterring e von 3 mm Exzentrizität angeordnet sind. 
Die durch eine Feder und einen Gewichthebel belasteten 
Schwungmassen übertragen ihre Hubbewegung auf zwei auf 
der Hülse sitzende Knaggen k, deren schräge, einander paral- 
lele Aufsenkanten ganz fein gezahnt sind und von einem 
128 
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Rahmen r umschlossen werden. Der Exzenterring e erteilt 
der Hülse und den Knaggen k eine ständige, wagerecht hin- 
und hergehende Bewegung, die sich aber gewöhnlich nicht 
auf den Rahmen r überträgt, da zwischen dem Rahmen und 
den Knaggen ein etwas grölserer Spielraum freigelassen ist, 
als die Exzenterbewegung beträgt. Schwingt aber der Flieh- 
kraftregler aus seiner Gleichgewichtlage, so stölst bei jeder 
Wellenbewegung der eine Knaggen gegen den Rahmen und 
verschiebt ihn um eine geringe Strecke, wodurch der mit 
dem Rahmen gelenkig verbundene Kniehebel h langsam in 


der erforderlichen Richtung gedreht wird und durch die Stange: 


s das Mundstück der Leitdüse weiter öffnet oder schlielst. 
Die Rahmenbewegung hört sofort auf, nachdem die Schwung- 
kugein ihre Ruhelage wieder eingenommen haben. Damit 
sich das Mundstück der Düse nicht unter dem Wasserdruck 
öffnet, wenn der Rahmen mit den Knaggen aufser Berührung 
steht, ist mit dem Rahmen an dem dem Kniehebel k ent- 
gegengesetzten Ende eine Bremse verbunden, die mittels 
Gewichte eine Rückbewegung des Rahmens verhindert. 

Die von der Société des Constructions mécaniques de 
Vevey gelieferten Peltonriider, Fig. 9 bis 11, sind nebst 
ihrem Regler auf einen gemeinschaftlichen Rahmen mit der 
Dynamomaschine aufgesetzt. Die Schaufelzahl des Laufrades 
ist gegenüber den oben erwähnten Turbinen gröfser, und 
dementsprechend sind die Schaufelabmessungen geringer. Die 
feste Düse steht hier wagerecht, die verstellbare schräg 
nach unten. Beide sind nicht geteilt, sondern haben eine 
länglich-rechteckige Oeffnung, aus welcher der Strahl beiden 
Schaufelkrinzen zuströmt. Der Umfang der Laufscheibe ist 


Fig. 9 bis 11: 
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deshalb im Gegensatz zu den Duvillardschen Peltonrädern 
sehr scharfkantig. Die Oeffnung der oberen Düse kann, 
wie aus Fig. 10 ersichtlich, durch einen senkrecht bewegten 
Schieber verengt werden, der sich an das aufsen bogen- 
förmig gestaltete Düsenende eng anschliefst. Zur Verstellung 
des Schiebers dient auch hier ein Fliehkraftregler, dessen 
Bewegung von der Dynamowelle mittels Riemen- und Kegel- 
radgetriebes abgeleitet ist. Die Hubbewegung des Flieh- 
kraftreglers wird durch einen zweiarmigen Hebel auf den 
Schieber übertragen und durch zwei getrennte Kolbenbremsen 
gemildert. 

Die Dynamomaschinen, in gleicher Anzahl von Brown, 
Boveri & Co. in Baden und von der Compagnie de l'In- 
dustrie électrique in Genf gebaut, haben ein ruhendes 
sechspoliges Magnetgestell und einen umlaufenden Anker. 
Sie erzeugen einphasigen Wechselstrom von 5500 bis 6000 V 
und 50 Per./sk und werden normal bis zu 60 Amp belastet. 
Die beiden Dynamos von Brown, Boveri & Co., Fig. 10 und 
11, werden von den zuletzt erwähnten Turbinen angetrieben. 
Die Wicklung des Ankers von 950 mm Dmr. ist ohne Lötun- 
gen ausgeführt und ruht in Mikanitröhren. Jeder Stromer- 
zeuger hat eine eigene Erregermaschine, deren Anker flie- 
gend auf der Dynamowelle sitzt. Die beiden andern Dynamo- 
maschinen, die von den Duvillardschen Peltonrädern ange- 
trieben werden, haben eine gemeinsame, von einer besonde- 
ren 25 pferdigen Turbine betriebene Erregermaschine von 
110 V Spannung. Der Magnetrahmen der Wechselstromma- 
schinen besteht aus Gufseisen, die 6 Pole aus Blech. Die Anker- 
wicklung ist in 24 vollkommen geschlossenen Nuten einge- 


Peltonrad der Société des Constructions mécaniques de Vevey mit Dynamomaschine von Brown, Boveri & Co. 
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bettet. Die Verbindungen der Spulen ruhen auf einem star- 
ken Stahlring und sind durch Neusilberdrähte befestigt, wo- 
rüber noch ein Schutzdeckel aus Aluminium gelegt ist. Auf 
jeder Ankerseite ist ein Schleifring gut isoliert auf die Welle 
aufgesetzt; zur Stromabnahme dienen Kohlenbürsten. Man 
hat bei den Ankern beider Maschinen grofses Gewicht auf 
die sichere Befestigung der Ankerwicklung gegen die Flieh- 
kraft gelegt, obgleich die Umfangsgeschwindigkeit kaum 
16 m/sk beträgt, ein Mafs, das man sonst im Dynamo- 
bau längst zu überschreiten gewöhnt ist. Die teuren Vor 
sichtsmafsregeln sind hier aber vollkommen gerechtfertigt, da 
im Anker eine unter 6000 V Spannung stehende Wieklung 
ruht, deren dauernd vorzügliche Isolation nur den Bau die- 
ser jetzt ganz ungewöhnlich gewordenen Maschinen mit um- 
laufendem Anker gestattet. Die Isolation darf auch nicht 
durch geringfügige Formveränderungen der Wicklung in- 
folge der Fliehkraftwirkung gefährdet werden. 


Das der eben beschriebenen Anlage gegenübergestellte 
Wasserkraftwerk in Sault Ste. Marie, Michigan, ist 
von der Michigan Lake Superior Power Co. det 
worden, um die durch die Soo-Stromschnellen abfliefsenden 
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Wassermengen des Oberen Sees durch einen Kanal abzulenken 
und ihre Energie in einer Turbinenanlage in ‘elektrischen 
Strom umzusetzen, der hauptsächlich für Motorantriebe, Be- 
leuchtung und elektrolytische Zwecke in chemischen Fabri- 
ken, Papier- und Sägemühlen, Maschinenfabriken, Eisenhütten, 
Bergwerken und andern industriellen Unternehmungen Ver- 
wendung finden soll!). Die in der Umgebung bereits be- 
stehenden und noch geplanten Unternehmungen liegen meist 
auf der kanadischen Seite des Stromes und gehören mit der 


Michigan Lake Superior Power Co. zu einem Verbande, 


der Consolidated Lake Superior Co., deren Aufgabe es 
ist, die Ausnutzung der gewaltigen Wasserkrifte durch neue 
Unternehmungen, Ansiedlungen, Bahnbau und Ausdehnung 
der bestehenden Werke zu fördern. Auf diese Weise ist es 
ermöglicht worden, das Werk von vornherein auf einen grö- 
fseren Malsstab zuzuschneiden, als es sogar bei den gröfsten 
Wasserkraftanlagen, denen des Niagara-Falles, anfangs der 
Fall war, obgleich diese hinsichtlich ihres Stromabsatzes weit 
günstiger gestellt waren. Sind auch die Sault Ste. Marie- 
Werke von den Hauptverkehrstralsen weit abgelegen, so lie- 
gen sie doch an der Wasserstrafse der Grofsen Seen, die bil- 
lige Frachten gewährleistet. Man erwartet . dafs, veranlafst 
durch die billigen Strompreise, ebenso wie am Niagara viele 
neue Werke gegründet werden und die 
Bevölkerung der beiden Städte Sault Ste. 
Marie Ont. und Sault Ste. Marie Mich. 
bald zunehmen wird. 

Das schon 1885 von der Regierung der 
Ver. Staaten vergebene Recht der Wasser- 
ausnutzung ist 1884 einer Bank abgekauft 
und dazu das Wegerecht in 122 m Breite 
für die Anlage eines Kanales in dem 
Gebiet der Stadt Sault Ste. Marie erwor- 
ben worden. Mit der Bauausführung 
wurde 1898 begonnen. Der Kanal und 
das Krafthaus mit einem Teile der Ma- 
schinenanlage waren im Oktober 1902 
fertiggestellt, sodafs das Werk seitdem 
im Betriebe gehalten werden konnte, wäh- 
rend die Maschinenanlage allmählich ver- 
volistindigt wird’). Zur Consolidated 
Lake Superior Co. gehört noch ein 
älteres Wasserkraft-Elektrizitätswerk, das, 
auf der kanadischen Seite der Strom- 
schnellen liegend, zur Versorgung von 
Papierfabriken und andern Unternehmun- 
gen errichtet worden ist und vorläufig 
noch weiter betrieben wird. 


Der Wasserspiegel des Oberen Sees 
liegt im Jahresmittel 6,10 m über dem 
des Huron-Sees und des St. Marys-Stromes. 
Der Obere See wird von einem der be- 
deutendsten Nicderschlaggebiete gespeist. 
Die Wassermenge, welche durch die von 
Sandsteinfelsen gebildeten 900 m breiten und 800 m lan- 
gen Soo-Stromschnellen abfliefst, schwankt je nach der Wit- 
terung und den dadurch hervorgerufenen Niederschlägen und 
Verdunstungen zwischen 1400 und 3300 ebm'sk, könnte also 
75000 bis 200000 PS liefern. Das errichtete Krafthaus und 
der Werkkanal sind für die Ausnutzung von 46000 PS ange- 
legt; das entspricht fast 900 cbm/sk, einer bei weitem gréfseren 
Wassermenge, als sie in irgend einer andern Anlage ausge- 
nutzt wird. Das Kraftwerk wird nach vollem Ausbau 80 Tur- 
binendynamos enthalten, die je 400 KW, zusammen also 
32000 KW, an Einphasenstrom, Drehstrom und Gleichstrom 
erzeugen. Ein grofser Teil des Stromes wird von einem 
Unternehmen abgenommen, das im Obergeschols des Kraft- 
hauses selbst die Herstellung von Karbid betreibt. 

Von der Regierung war für den Bau des Kanales und 
den Betrieb des Werkes die Bedingung gestellt worden, dafs 
die Schiffahrt zwischen den Seen nicht unterbrochen würde. 
Infolgedessen mufste der alte Schiffahrtkanal zunächst umge- 
baut und neue Schiffschleusen errichtet werden, welche die 

1) s. Electrical World and Engineer 27. September 1902 S. 483. 

7) ebenda 8. November 1902 S. 735. 
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Aufnahme der gröfsten auf den Seen verkehrenden Schiffe 
gestatten. Die Neubauten für Schleusen und Anlegestellen 
für Kanalschiffe sind 900 m lang. Der Werkkanal, Fig. 12, 
beginnt westlich von der Einfahrt des Schiffahrtkanales der 
Ver. Staaten und ist in seinem Einlauf 290 m breit. Er 
verengt sich bei 6,7 m mittlerer Tiefe auf der ersten 400 m 
langen Strecke auf 76 m, sodann auf ebenfalls 400 m noch- 
mals auf 67 m. An dieser Stelle ist das Einlaufwehr mit ge- 
mauerten Grlespfeilern und 4 eisernen Schützen von je 14,6 m 
Breite und 8 m Höhe errichtet. Der Kanal läuft von hier 
aus mit einigen schwachen Krümmungen fast 2000 m in öst- 
licher Richtung und wendet sich dann mit einem über 
1000 m langen Bogen nach Norden, bis er sich vor dem 
Krafthause zu einem geräumigen Oberwasserbecken verbrei- 
tert. Das Becken ist talwärts durch das Krafthaus abge- 
schlossen, aus dem das Wasser unmittelbar in das Unterwas- 
ser des St. Marys-Stromes, etwa 1 km unterhalb der Strom- 
schnellen, einmündet. Der Kanal ist so angelegt, dafs seine 
mittlere Tiefe bei voller Belastung des Werkes 7,32 m be- 
trägt. Der Baugrund ist sehr verschieden. Beim Einlauf 
geht der Kanal durch Geschwemme vom Oberen See, Sand, 
Geröll und Kies; sodann wird ein 1’/, km breiter Felsgrat 
durchschnitten, derselbe, der in seinem weiteren Verlaufe die 


Fig. 12. 


Lageplan des Kraftwerkes Sault Ste. Marie. 
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Soo-Stromschnellen bildet; hierauf folgt wieder, Triebsand, 
Kiesgeröll und schliefslich auf der letzten Strecke bis zum 
Kraftwerk kieshaltiger Lehmboden. 


Das Kanalbett ist überall, wo es nicht aus natürlichem 
Felsboden besteht, mit Holzbohlen belegt, die eine glatte Lauf- 
fläche bilden und leicht ausgewechselt werden können. Die 
Bohlen sind auf Querbalken befestigt, die durch Pfähle ver- 
ankert sind. Auf den Strecken mit Sand als Baugrund ist 
der Querschnitt des Kanales trapezförmig, an der Sohle 50 m, 
im Wasserspiegel 65 m breit; die Böschungen steigen im 
Verhältnis 1:1 an, und der Wasserquerschnitt beträgt 418 qm. 
Wo der Kanal durch Lehm geführt ist, bildet sein Quer- 
schnitt eine Halbellipse mit ebenfalls 65 m Wasserspiegel- 
breite, aber etwas gröfserem Inhalt. Die Wassergeschwindig- 
keit mufs durchschnittlich 2,1 m/sk betragen, um bei Vollbe- 
lastung aller Maschinen die erforderliche Wassermenge zu 
liefern. 


Vom Einlaufwehr bis zum Oberwasserbecken wird der 
mehr als 3 km lange Kanal von 6 eisernen Brücken für 
Fulsginger und Wagenverkehr überschritten. Sodann er- 
weitert er sich ziemlich schroff auf 427 m grölste Breite kurz 
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vor der Vereinigung mit dem St. Marys-Strom, von dem er 
nur durch das Krafthaus getrennt ist. Vor dem Kraft- 
hause ist in der ganzen Beckenbreite ein aus Eisen und 
Holz bestehender Rechen zum Auffangen von Schwimm- 
stoffen und Eis eingebaut, und neben dem Krafthause ist 
eine Grundschleuse zum Ablassen in das Unterwasser er- 
richtet. 

Das Kratthaus ist insgesamt 417,5 m lang, 32 m hoch 
und 30,5 m breit. Es ist auf einem aus 12000 15 m langen 
Pfählen bestehenden Rost gegründet, der durch den Lehm- 
boden bis auf den gewachsenen Fels getrieben ist. Die 
Pfahlköpfe sind gleichmäfsig abgeschnitten “und mit einem 1 m 
starken Betonboden ummauert. Das unterste Geschofs, be- 
stehend aus 81 Kammern von 6 m Höhe und 30 m Länge, 
ist dazu bestimmt, das Wasser aus den Saugrohren der 
Turbinen aufzunehmen und dem St. Marys-Strom zuzuführen, 
Fig. 13 und 14. Die Kammern sind durch 900 mm starke 
Wände voneinander getrennt, die ebenso wie die Decken- 


Fig. 13 und 14, Krafthaus zu Sault Ste. Marie. 
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und Bodengewölbe und die Wände nach der Oberwasserseite 
aus Bruchsteinen in Zementmörtel! errichtet sind. Ueber 
diesem Unterwassergeschols liegt das Geschofs für die Tur- 
binen und Dvnamomaschinen. Für die ersteren sind 81 mit 
dem Oberwasserbecken verbundene 4,5 m breite, 6 m hohe 
und 13,5 m lange Kammern ausgebaut. Die Turbinenkam- 
mern sind voneinander durch Wände aus Betoneisen und 
von dem nach der Unterwasserseite zu gelegenen Dynamo- 
raum durch halbrunde Wände aus vernieteten Eisenblechen 
getrennt. Die Höhlung dieser Eisenwände liegt nach den 
Turbinen zu. Ueber den Turbinen, die ganz unter Wasser 
stehen, ist eine Fahrbahn für Laufkatzen und Schienenwagen 
angeordnet. Die beiden 26 m breiten und 380 m langen 
Obergeschosse ruhen auf eisernen Säulen und durch Träger 
verstärkten Decken. Ihre Wände bestehen aus Sandstein- 
blöcken, die beim Aushub des Kanales gewonnen worden sind. 
Das Dach des Krafthauses besteht aus Eisenfachwerk, gedeckt 
mit verzinntem Wellblech. Zum Bau des Kanales, der Schiff- 
fahrtanlagen und des Krafthauses wurden 24 Lokomotiven, 
350 Kippwagen und 8 Dampf-Erdbagger gebraucht. Etwa 
770000 cbm Gestein und 2300000 cbm Erde mufsten ausge- 
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hoben werden, die, soweit sie nicht zu den Bauwerken selbst 
verwendet werden konnten, benutzt wurden, um ungefähr 
1000 ha Land trocken zu legen, das früher unter Wasser 
stand. Zu Grundbauten waren Pfähle von etwa 1 Mill. m 
Gesamtlänge sowie 130000 cbm Zement und Steine erfor- 
derlich. Für die Aufbauten wurden 69000 cbm Sandstein- 
mauerwerk, 27000 qm Sandsteinpflaster und 47000 cbm Zement 
verbraucht. 

Von den 80 endgültig vorgesehenen Maschinensätzen 
waren im Oktober 1902 bereits die Hälfte der Turbinen und 
4 Dynamomaschinen aufgestellt. Der Einbau der übrigen 
Maschinen, besonders der Dynamomaschinen, ist seitdem 
fortgesetzt worden. Jeder Maschinensatz besteht aus zwei 
gekuppelten Francis-Zwillingsturbinen mit wagerechter Welle, 
unmittelbar gekuppelt mit einer Dynamomaschine von 
400 KW Leistung bei 180 Uml./min. Die von der Web- 
ster-Camp-Lane Co. in Akron, Ohio, gebauten Turbi- 
nen sollen bei 4,88 m Gefälle mit ihren vier Laufrädern 
je 11,1 cbm sk Wasser verbrauchen 
und 576 PS leisten; das wiirde einem 
Wirkungsgrade von 80 vH entspre- 
chen. Nach den amerikanischen An- 
gaben!) soll der Wirkungsgrad so- 
gar 81 bis 82 vH betragen, und die 
Versuche in dem Prüfgerinne der 
_ Holyoke Water Power Co. sollen bei 
- 488 m Gefälle und einer Leistung 
von 593 PS 84 vH höchsten Wir- 
kungsgrad ergeben haben ). Die 
Turbinen werden durch Lombard-Ser— 
vomotoren gesteuert, deren Fliehkraft- 
regler vom Schaltbrett des Werkes 
“= aus durch Elektromotoren verstellt 
werden können. 

Die beiden zu einem Satz gehören- 
den Zwillingsturbinen, Fig. 15, haben 
jede eine geschmiedete Welle aus Sie— 
mens-Martin-Stahl; beide Wellen sind 
durch geschmiedete Schraubenkupp— 
lungen verbunden. Wegen der beim 
Antrieb von Wechselstromerzeugern 
häufig auftretenden starken Dreh- 
schwingungen sind die. Wellen so be- 
messen, dafs sie bei dem üblichen 
Sicherheitsgrade die doppelte Leistung 
der Dynamomaschinen übertragen kön- 
nen. Ihr Durchmesser wächst vom 
äulseren Ende bis zur Dynamokupp- 
lung von 140 auf 185mm. Je zwei 
Laufräder giefsen in ein glockenför- 
miges Ablaufgehäuse aus, von dem das 
Wasser in ein kegeliges Saugrohr fliefst, 
das sich auf 3,6 m um 1 m nach unten 
erweitert. Das Ablaufgehiiuse besteht 
aus Gulseisen und ist in der wage- 
rechten Wellenebene geteilt, sodafs das Innere der Turbine 
leicht zugänglich gemacht werden kann. Im Ablaufgehäuse 
ist ein Lager für die Turbinenwelle angeordnet. Die bei- 
den gekuppelten Wellen laufen aufserdem in drei nach- 
stellbaren Pockholzlagern, die auf gufseisernen Böcken ruhen. 
Die Fiifse der Lagerbécke sind seitlich so weit gespreizt, 
dafs der Lagerdruck auf die dicken Grundmauern und Scheide- 
wände der Unterwasserkammern übertragen wird. Das übrige 
Gewicht der Turbinen wird von vier 380 mm hohen I-Trägern 
aufgenommen, welche die Gehäuseflansche unterstützend 
ebenfalls auf den Grundmauern ruhen, s. Fig. 13 und 14. Der 
Boden der Turbinenkammern, der schon durch das Ober- 
wassergewicht stark beansprucht wird, ist also von dem ganzen 
Maschinengewicht entlastet. Die Ablaufgehäuse sind mit 
den äufseren Lagerböcken beiderseitig zum Schutz gegen 
Formveränderungen und Erschütterungen durch Stangen ver- 
steift. 

Das Laufrad hat 838 mm Dmr. am Spalt. 
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pelt gekriimmten Laufradschaufeln sind mit der Nabe und 
dem Kranz, Fig. 16, aus einem Stiick gegossen; der Kranz 
und der Nabenring schliefsen sich eng an die Wände des 
Leitrades an. Das Leitrad besteht aus 10 Drehschaufeln, 
deren Leitöffnungen gleichzeitig und gleichmifsig verändert 
werden können. Hierzu ist an jeder Drehschaufel mittels 
eines Zapfens, der durch einen bogenförmigen Schlitz in 
der äufseren Wand des Leitrades geht, eine Stange be- 
festigt, die mit einem Gelenk tangential an einer um die 
Turbinenwelle drehbaren Scheibe sitzt. Diese Scheibe bildet 
ein Gufsstiick mit einem Zahn- 
Fig. 16. bogen und wird durch diesen 
Laufrad der Turbine Fig. 15, und ein Ritzel von einer für alle 
vier Turbinenräder gemeinschaft- 
lichen Steuerwelle gedreht, wo- 
bei die Stangen die Leitschaufeln 
nach aufsen oder innen bewegen. 
Die Scheibe nebst Zahnbogen, 
Ritzel und den Schaufelstangen 
ist in einem an der Turbinen- 
wand dicht anliegenden Gehäuse 
eingekapselt. Die Turbinenwelle 
und die Steuerwelle durchdrin- 
gen die gekriimmte Stahlwand 
nach dem Dynamoraum in Stopf- 
biichsen, die an der Wand an- 
genietet sind. Der eine der 
drei Lagerböcke steht in dem 
Dynamoraum und trägt ein Hand- 
rad und Zahnradvorgelege, mit 
denen die Steuerwelle bewegt 
werden kann, sodals die Turbinen 
nicht nur durch den Lombard- 
Servomotor vom Schaltbrett aus selbsttätig, sondern auch vom 
Maschinenwärter unmittelbar angelassen, gesteuert und abge- 
stellt werden können. 

Die vorliegende Turbinenkonstruktion ist aufgrund meh- 
rerer Versuchsmodelle mit verschiedenen Schaufel-, Gehäuse- 
und Saugrohrformen als die beste ermittelt worden. Immer- 
hin hat dieser in Amerika gebräuchliche Weg, neue Turbinen 
zu bauen, den Nachteil gehabt, dals man die Maschinenein- 
heiten viel zu klein gewählt hat. Die amerikanischen Kon- 
strukteure und Fabriken waren vor 5 Jahren, als die Tur- 
binen für Sault Ste. Marie entworfen werden sollten, nicht in 
der Lage, den Bau grofserer Turbinen mit wagerechter Welle 
für das niedrige Gefälle von 5 m zu übernehmen. Hierdurch 
ist die sonderbare Teilung der auszunutzenden 46000 PS in 
80 Maschinensätze entstanden, wodurch die Anlage offenbar 
erheblich verteuert und die Uebersichtlichkeit, besonders des 
elektrischen Teiles des Werkes, nachteilig beeinflufst worden 
ist. Diese Nachteile werden dadurch nicht aufgehoben, 
dafs die einzelnen Maschinensätze durch die verhältnismälsig 
hohe Geschwindigkeit von 180 Uml./min verbilligt worden 
sind. Die schwierigen Aufgaben, welche die Amerikaner 
beim Bau gröfserer Turbinen für kleines Gefälle nicht durch 
zeichnerischen Entwurf, sondern nur durch Modellversuche 
lösen zu können geglaubt haben, waren zu jener Zeit in 
Europa schon gelöst. Die Amerikaner hätten auch in die- 
sem Falle besser ihre Turbinen in Europa bauen oder kon- 
struieren lassen, wie sie es bei den grofsen Turbinen für die 
Werke am Niagara getan haben. 

Die Anordnung der elektrischen Schaltanlage bot denn 
auch wegen der ungewöhnlichen Ausdehnung des Dynamo- 
raumes und der vielen zu überwachenden Maschinen nicht 
geringe Schwierigkeiten. An der von dem Chefelektriker 
Thomas entworfenen Schaltanlage für die Drehstromerzeuger 
soll weiter unten gezeigt werden, wie die Aufgabe. gelöst 
worden ist. An Maschinen sind bis jetzt drei Drehstrom- 
und ein älterer Einphasenstromerzeuger von je 400 KW im 
Betriebe ). 

Wie schon erwähnt, wird ein grofser Teil des Stromes 
an ein im Krafthaus selbst eingerichtetes Unternehmen ab- 
gegeben. Dieses, die Union Carbide Co., hat die Hälfte 
des ersten Obergeschosses gemietet, wo die elektrischen 
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Oefen’ zur Herstellung von Karbid aufgestellt werden. Der 
Strombedarf ihrer Oefen ist bei vollem Betriebe, der sofort 
nach Vollendung der elektrischen Anlage aufgenommen wer- 
den soll, so grofs, dafs hierdurch allein 42 Maschinen — ein- 
schliefslich Reserve — beansprucht werden. Diese Maschinen, 
400 KW-Einphasen-Stromerzeuger von 90 V Spannung und 
60 Per./sk werden von der Westinghouse Electric & 
Manufacturing Co. geliefert, von der auch als Erregerma- 
schinen fiir die gesamte Wechselstrom- und Drehstromanlage 
zwei Gleichstromerzeuger von 220 V Spannung und je 400 KW 
Leistung bezogen werden. Jede dieser Erregermaschinen be- 
ansprucht zu ihrem Antriebe also auch einen ganzen Tur- 
binensatz. Die Karbidöfen stehen im Obergeschofs unmittel- 
bar über den Westinghouse-Dynamos, wodurch die Kosten 
für die Leitungen und die Schwierigkeiten des Betriebes sehr 
vermindert worden sind. Von der Westinghouse Co. ist auch 
der jetzt im Betriebe stehende Einphasen-Stromerzeuger von 
2400 V Spannung und 60 Per., der vorläufig für Licht- 
zwecke dient und später einer der Gesamtanlage angepafsten 
Maschine weichen soll, geliefert. Zur Verwendung für Kraft- 
und Lichtzwecke in der näheren und weiteren Umgebung des 
Werkes wird Drehstrom erzeugt. Hierzu dienen 33 von der 
Stanley Electric Co. zu liefernde 400 KW-Dynamos von 
2400 V und 30 Per./sk, von denen augenblicklich 6 aufge- 
stellt und die oben erwähnten drei im Betriebe sind. Gleich- 
falls bei der Stanley Co. sind vier 400 KW-Gleichstromdynamos 
mit gemischter Erregung von 600 V Spannung in Auftrag 
gegeben, die zum Betriebe von Strafsenbahnen verwendet 
werden zollen. Die Dynamomaschinen bieten nicht viel Be- 
merkenswertes, da der verhältnismäfsig geringen Leistung 
wegen Lagermaschinen verwendet werden konnten. 

Recht eigenartig ist dagegen in ihrer ganzen Anordnung 
und in ihren Einzelheiten die Schaltanlage für die 33 in einer 
Reihe aufgestellten Drehstromdynamos, die zu überwachen 
und einheitlich auf synchronen Lauf zu regeln, ganz neue 
Wege eingeschlagen werden mulsten. Wäre man in der üb- 
lichen Weise vorgegangen, indem man für alle Dynamos 
einen über das ganze Schaltbrett fortlaufenden Satz Schalt- 
schienen und für jede Maschine ein Schaltfeld mit den ge- 
bräuchlichen Meisgeräten und Handschaltern angelegt hätte so 
würde das Schaltbrett unübersichtlich lang und der Kupfer- 
querschnitt der Schaltschienen unwirtschaftlich grofs geworden 
sein; aufserdem würden alle Maschinen durch einen an irgend 
einer Stelle des Schaltbrettes auftretenden Kurzschlufs aulser 
Betrieb gesetzt worden sein. Deshalb ist bei dem für die 
Drehstrommaschinen bestimmten Schaltbrett die Dynamoan- 
lage in drei gleiche Teile zerlegt, sodafs nur je 11 Maschi- 
nen an einen Satz Schaltschienen angeschlossen sind. Jede 
der drei Schaltbrettabteilungen ist 3660 mm lang, und die 
drei Tafeln sind rechtwinklig zueinander aufgestellt, sodafs 
ein in der Mitte des offenen Rechteckes befindlicher Wärter 
die Geräte aller drei Tafeln beobachten und bedienen kann. 

Die bewährte Einteilung der Schaltbretter in Schaltfelder 
für je eine Maschine ist auch in diesem Falle beibehalten wor- 
den, brachte es aber mit sich, dals die einzelnen Maschinenfelder 
sehr schmal wurden. Die von der Stanley Co. gelieferten Mefs- 
geräte sind sehr schmal; sie stehen gewissermalsen hochkantig 
auf den Tafeln, und die Zeiger sind am Umfange der Gehäuse 
umgebogen, sodafs sie über einer auf den schmalen Kanten 
des Gehäuses angebrachten Einteilung spielen. Zur Strom- 
verteilung dienen je zwei Sätze, d. b. zweimal drei Schalt- 
schienen, und jede das Werk verlassende Speiseleitung sowie 


jede von den Dynamomaschinen kommende Leitung kann mit- 


tels eines Umlegschalters auf einen der beiden Schienensätze 
geschaltet werden. Für die Ueberwachung der Speiseleitungen, 
deren Anzahl ungefähr die Hälfte der Dynamoleitungen be- 
trägt, sind Schaltfelder im oberen Teile des Schaltbrettes 
derart geordnet, dafs im allgemeinen über je zwei Dynamo- 
feldern ein Speiseleiterfeld liegt. Die Verbindungsstellen der 
Schaltschienen mit den Dynamoleitern einerseits und den 
Speiseleitern anderseits sind vereinigt; die Schaltschienen. 
haben daher bei der Stromübertragung nur in geringem 
Mafse mitzuwirken und dienen hauptsächlich nur als Aus- 
gleichleitungen zwischen den einzelnen Stromerzeugern und 
Speiseleitungen. Die drei Abteilungen des Schaltbrettes kön- 
nen durch Schalter panallel zueinander gelegt werden, um 
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die Stromentnahme gegebenenfalls gleichmäfsiger zu verteilen 
oder eine Dvynamoabteilune eine Zeit lang ganz von der 
Stromlieferung zu befreien. Die beiden Schienensiitze jeder 
Abteilung des Schaltbrettes können ebenfalls parallel gesehal- 
tet werden, um das Schienenkupfer voll auszunutzen. Jeder 
Schienensatz wird dann mit der Hälfte der Stromerzeuger 
unmittelbar verbunden. * 

Die Kontaktmesser aller verwendeten Schalter sind, um 
die Oeffnungsfunken zu unterdrücken, in Oelgehäusen einge- 
kapselt und werden durch Solenoide, die von einem Zweig- 
strom des Hauptstromes durchflossen werden, geschlossen ge- 
halten. Die Wirkung der Solenoide hört auf bei Ueberla- 
stung und bei giinzlicher Entlastung, ebenso auch, wenn der 
Stromkreis des Solenoides — der Steuerstromkreis — unter- 
brochen oder verletzt ist. Durch diese Anordnung wird die 
Gefahr vermieden, dafs im Falle der Not ein Schalter vom 
Schaltbrett aus garnicht geöffnet werden kann, weil der 
Steuerstromkreis unterbrochen ist. 

Die zu oberst am Schaltbrett angeordneten Speiseleiter- 
felder haben drei schmale Strommesser, je einen fiir jede 
Phase, und seitlich daneben einen kleinen Schalter fiir den 
Steuer- oder Solenoidstromkreis des Hauptschalters der be- 
treffenden Speiseleitung. Dieser Steuerschalter hat Umlege- 
kontakte, die je nach ihrem Eingriff nach oben oder nach 
unten den Hauptschalter bald mit dem einen, bald mit dem 
andern Schaltschienensatz zu verbinden gestatten. Fiir den 
Fall, dafs bei geschlossenem Steuerschalter der Hauptschalter 
offen ist — wegen Ueberlastung, Kurzschlusses oder Unterbre- 
chung des Steuerstromkreises —, erscheint am Schaltbrett 
unter dem Steuerschalter ein grünes Licht, das solange leuch- 
tet, bis die Schalter wieder richtig gestellt sind. 

Unmittelbar unter dem Speiseleiterfeld liegen, wie schon 
erwähnt, zwei Dynamofelder, an deren oberem Ende je ein 
Zeiger-Wattmesser und dancben ein Umlegsteuerschalter für 
den Hauptschalter des Dynamostromkreises angebracht ist. 
Die Schalter wirken genau wie bei den Speiseleiterfeldern. 
Hierunter sitzen ein Strommesser, der in eine Phase des Dy- 
namostromkreises eingeschaltet ist, und daneben ein Schalter 
zur Verbindung der Dynamoklemmen mit einem Spannungs- 
messer. Jede Schaltbrettabteilung hat nämlich nur zwei 
Spannungsmesser, von denen der eine ständig mit den Schalt- 
schienen verbunden ist und der andere durch die soeben er- 
wähnten Schalter nur zum Anlassen mit einer der Dynamo- 
maschinen verbunden wird. Der Schalter ist so eingerichtet, 
dafs er nur solange eingelegt bleibt, wie ihn der Wärter ge- 
schlossen hält, und sich danach durch eine Feder selbsttätig 
öfinet. Unter dem Strommesser für den Hauptstromkreis sitzen 
ein Strommesser und ein Stufenschalter für den Erregerstrom- 
kreis der Dynamomaschine und seitlich davon ein Schalter, 
durch den der Schaltbrettwärter den synchronen Lauf der 
Dynamomaschinen regeln und sie anlassen oder abstellen kann. 
Die Steuerung wird dadurch bewirkt, dafs mit dem Lombard- 
Regler für die Turbinen ein kleiner Gleichstrommotor ver- 
bunden ist, der bei unveränderter Höhenlage der Schwung- 
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kugeln idie Drehschahfeln der Turbine je nach seiner Um- 
laufrichtung ‘durch die Steuerwelle öffnet oder schliefst. Der 
Schalter ist für Vor- und Rückwärtslauf/des kleinen Motors 
und ebenso. wie der über ihm sitzende Schalter zam Messen 
der Spannung derart eingerichtet, dafs er nur solange ge- 
schlossen bleibt, wie der Wärter ihn festhält, und losgelassen 
sich von selbst öffnet. 


Damit der Wärter die gleichmäfsige Belastung aller Ma- 
schinen leichter überwachen kann, sind die schmalen Zeiger- 
Wattmesser und Strommesser für alle Maschinen dicht neben- 
einander gesetzt, und zwar so, dafs alle gleichartigen Mels- 
geräte aller Dynamotafeln in derselben wagerechten Ebene 
des ganzen dreiteiligen Schaltbrettes liegen. Aufserdem sind 
die Zeiger sehr breit und nur am Ende zum genauen Ab- 
lesen ihrer Stellung scharf zugespitzt. Hierdurch erscheinen 
bei gleichmäfsiger Belastung aller Maschinen die breiten Zei- 
ger der gleichartigen Mefsgeräte gewissermalsen als eine sich 
über das ganze Schaltbrett erstreckende wagerechte Kette 
aus gleichen Gliedern, und eine Veränderung in der Bela- 
stung einer Maschine tritt durch die Unterbrechung dieser 
Kette deutlich vor Augen. Der Wärter kann die Belastung 
der betreffenden Maschine dann entweder durch Einstellen 
der Erregung oder, wenn er diese durch den Erregerstrom- 
messer als normal erkennt, durch einige Sekunden langes 
Einlegen des Steuerschalters für den kleinen Regelmotor auf 
den normalen Betrag bringen. 


Als weiteres Hülfsmittel zum Ueberwachen der umfang- 
reichen Anlage dienen Notschalter, mit denen jeder Strom- 
erzeuger ausgerüstet ist, und durch die der an den Maschi- 
nen stehende Wärter alle von der Dynamo ausgehenden Lei- 
tungen öffnen kann. Wenn ein solcher Notschalter geöffnet 
ist, erscheint an dem betreffenden Dynamofeld des Schalt- 
brettes ein rotes Licht, wobei gleichzeitig, ebenso wie bei den 
grünen Lichtern, eine Glocke ertönt. Die Glocken für die 
roten Lichter haben alle gleichen Klang, der von dem für 
die grünen Lichter verschieden ist. i L 


Die aufserdem noch verwendeten Einrichtungen der elek- 
trischen Anlage sind ähnlich wie bei sonstigen Hochspannungs- 
anlagen. 

Für die Versorgung der näher oder entfernter gelegenen 
industriellen Unternehmungen mit Strom ist als einheitliche 
Spannung 15000 V gewählt worden. Der Strom wird durch 
Freileitungen übertragen, die soweit wie möglich am Werk- 
kanal entlang geführt werden. Die Leitungen sind in Ab- 
ständen von 27,5 m mittels bewährter Isolatoren an 18 m 
langen Masten aus Holz der weifsen Zeder befestigt. Zur 
Erhöhung der Spannung von 2400 auf 15000 V dienen 400 
KW-Transformatoren in Oelgehäusen mit Wasserkühlung. Zu 
den früher erwähnten 400 KW-Erregermaschinen mit Turbi- 
nenantrieb werden später noch mehrere Motor-Generatoren 
kommen, die parallel mit einer 144 zelligen Akkumulatoren- 
batterie von 100 KW Leistung bei dreistündiger Entladung 
geschaltet werden. 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Das Eisenhüttenwesen. 
Von Fr. Frölich, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von 8. 819) 


Winderhitzer 


und deren Zubehörteile hatten die Siegen-Lothringer 
Werke vorm. H. Fölzer Söhne in Siegen in dem bereits 
besprochenen Modell einer Hochofenanlage ausgestellt, und 
zwar die in Deutschland jetzt fast allgemein verwendete 
Cowpersche Bauart. Fig. 173 und 174 zeigen einen solchen 
Winderhitzer mit Zubehör. Das Gas tritt bei a ein und er- 
hält die erforderliche Verbrennungsluft bei b. Die Luftein- 
strömöfinung kann durch eine Klappe, Fig. 175 und 176, nach 
Art des bekannten Burgersschen Drehventiles verschlossen 


werden. Die ausgenutzten Gase treten bei c nach dem Schorn- 
stein aus. Hier ist in die Leitung, um sie absperren zu kon- 
nen, eine Schmidtsche Brille, Fig. 177 und 178, eingeschaltet; 
bei ihr wie bei dem vorerwähnten Verschlufs wird die Dich-. 
tung durch Aufpressen von Metall anf Metall herbeigeführt. 
Oben und unten am Winderhitzer sind Reinigungsöffnungen d 
angeordnet, die durch einfache Morton-Deckel, Fig. 179, ver- 
schlossen sind; der Deckel, dessen zugeschäriter Rand sich 
auf die Metallfläche des Sitzes auflegt und ohne Zwischenlage 
dichtet, wird durch einen Exzenterhebel A auf den Sitz ge- 
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prefst. In der Spitze Fig. 173 vnd 174. Cowper -Winderhitzer. 
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wird, verläfst den 
Erhitzer bei f, wo 
ein Scheiben - Aus- 
gleichstück und ein 
Heifswindschieber in 
die Leitung einge- 
schaltet sind. Bei g 
ist endlich noch ein 
Abblasventil ange- 
ordnet. i 
Die Siegen-Loth- 
ringer Werke hatten 
bei einem ihrer Wind- 
erhitzer eine beson- 
dere Einrichtung ge- 
troffen, indem sie in 
die Heifswindablei- 
tung zwei Schieber 
- hintereinander ge- 
schaltet hatten. Die- 
se Anordnung dient 
dazu, die Heifswind- __ 
schieber, die sowohl % F 
durch den Druck der % 
heifsen Gase vom Er- 
Bitzer her als auch 
durch den Gegen- 
druck vom Ofen her 
stark beansprucht >Y 
werden und daher l 
schnell verschleifsen, 
durch kalte Luft zu 
kühlen, die man in 
das zwischen die 
Schieber eingeschal- 
tete Rohrstück eintre- 
ten läfst. Fig. 180 
zeigt die Einrichtung 
bei dem Winderhitzer, 
der im übrigen völlig 
dem vorher be-schrie- 
benen entspricht; nur 
die Zuleitung für kal- 
ten Wind ist an das 
zum Schornstein füh- 
rende Ableitungsrohr 
‚angeschlossen, sodals 3 I 
die besondere Oefi- Wind 
nung in der Wand des 
Winderhitzers hierfür 
fortfällt. Der zum 
Schornstein führende 
Kanal hat aufser der 
Schmidtschen Brille 
ein Kaminventfl er- 
halten, Fig. 185, welches den Erhitzer, wenn er unter Wind 
steht, von dem Schornstein noch besonders absperrt. Dieses 
Ventil wird nötig, wenn man die auf den Schornsteinkanal 
aufgesetzte Haube drehbar macht, sodafs sie beim Reinigen 
des Winderhitzers ausgeschwenkt werden kann. Aehnliche 
Hauben und Ventile werden auch bei der Gaszuführung an 
der entgegengesetzten Seite des Winderhitzers verwendet. 
Der Ventilkörper ist durch ein umgebördeltes Blech von 
20 mm Stärke gebildet, das sich durch sein Eigengewicht auf 
den kegeligen gufseisernen Ventilsitz auflegt und durch die 
Anlage von Metall auf Metall dichtet, 
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Ai Fig. 173 ung 176. Luftklappe. 


Fig. 184 bis 186 zeigen die Anordnung und Ausführung 


eines Kaminventiles mit wassergekühlter Bronzeglocke von 


Dango & Dienenthal; in Fig. 185 ist dabei die zwischen 
Erhitzer und Essenkanal eingeschaltete Haube zum Reinigen 
ausgeschwenkt. Die Glocke mit der Wasserkühlung ‘ist in 
Fig. 186 für sich dargestellt; das Wasser tritt durch das innere 
Rohr in der Pfeilrichtung ein, wird durch das Rohrkreuz nach 
zwei entgegengesetzt liegenden Punkten des Umfanges geleitet 
und strömt an den Wandungen entlang wieder zur Mitte zu- 
rück, um durch den ringförmigen Zwischenraum zwischen 
den beiden Gasrohren abzufliefsen, -Damit möglichst alle 
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Fig. 180 bis 182. Winderhitser mit doppeltem Heifswindschieber. - Stellen gleichmäfsig gekühlt werden, sind in die Glocke 
noch 6 Rippen r eingegossen. 
ng 180. l - An das Rohrstück D zwischen den Heifswindschie- 


bern B und C, Fig. 180, ist ein Knierohr G ange- 
schlossen, das in den Erhitzer hineinführt, und ein 
zweites seitlich angeordnetes Knierohr F, dessen Oef 


| 8 | ! nung durch eine Morton-Klappe E verschlossen werden 
M a £ kann, Fig. 181. Hat 
if | | Fig. 181. Fig. 182. der Erhitzer zwei Gas- 
| ig j | | | zuführöffnungen, und 
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zwei Luftzutrittöff- 
nungen nötig, so wird 
die Anordnung nach 
Fig. 182 gewählt. 
Der Betrieb stellt 
sich folgendermalsen: 
Wird der Erhitzer un- 
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2 I | ter Wind gestellt, so 
W. | AAN schliefst man zu- 
an, AA TD | nächst die Gasleitung, 
Bee 7 EE dann den Lufteintritt 

2 1 bei E und schliefslich 

i a as 14 | : SQ die Austrittleitung 

A Y zum Schornstein; darauf wird die Zuleitung für kalten 

— —— | iff i Wind angestellt, und endlich werden die beiden Heifs- 

= 2 AL i= | RU windschieber geöffnet. Steuert man um, so werden 
112 89 | LK, — die beiden Schieber B und C und der Kaltwindschieber 

= 7 f N 2 | Ba B i geschlossen, die Ableitung zum Schornstein, die Gas- 
SAE * U zuleitung und der Lufteintritt bei E geöffnet, und nun 
ve eee, <S] = saugt der Schornsteinzug Gas und Luft durch den Er- 

N | SIERT AWN | hitzer. Die Luft geht dabei durch das zwischen den 
61 ce Schiebern B und C liegende Rohrstück D und kühlt 

die beiden Schieber. Sollte der Schie- 

Fig. 183. Fig. 184 bis 186. ber B undicht werden, so kann ein 

Kaminventil zum Winderhitzer: der Siegen - Lothringer Kaminventil mit Wasserkühlung von Dango Teil ‚der Verbrennungsluft unmittel- 
Werke. & Dienenthal. bar in den Verbrennungsschacht des 

Erhitzers eintreten; dies ist ohne nach- 

Fia. 184 teilige Folgen. Bei Undichtheit des 

ur nas Schiebers C kann heifser Wind in 


das Rohrstiick 2) und damit in den 
Verbrennungsschacht des Erhitzers zu- 
riicktreten; man hat somit Windver- 
luste, die aber nicht weiter schädlich 
wirken, da sie nur die Verbrennungs- 
luft vorwärmen und die Verbrennung 
des Gases begünstigen. Dagegen ver- 
mindert dieser Umstand die Kühlung 
der Schieber B und C. Die Schieber 
selbst, Fig. 187 und 188, Hohlgufs- 
körper mit Wasserkühlung, legen sich 
dichtend gegen zugeschärfte Stahlsitze, 
die durch eingegossene Gasrohre mit 
Wasserumlauf ebenfalls gekühlt wer- 
den; das Schiebergehäuse besteht aus 
Gufseisen. Man kann auch beide Schie- 
ber nebst Zwischenstutzen in einem 
gemeinsamen Gehäuse vereinigen. Der 
von Dango & Dienenthal ausgestellte 
=<'? Heifswindschieber zeigte dieselbe Bau- 
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art. Die Schieber werden so 
gebaut, dafs sie sich leicht be- 
wegen lassen und zum Regeln 
dienen können. 

Von verschiedenen Seiten 
wird neuerdings die Wasserküh- 
lung der Heifswindschieber ver- 
worfen, da sie sehr reines Kühl- 
wasser und aufmerksame Bedie- 
nung verlangt; wenn das Kühl- 
wasser auch nur kurze Zeit aus- 
bleibt, so werfen sich die Schie- 
berplatten und brennen durch. 
Man schlägt daher vor, die 
Schieber aus Gulseisen voll her- 
zustellen. Fig. 189 und 190 zei- 
gen einen von Gebrüder Reu- 8 
ling in Mannheim nach einem N 

Gedanken des Direktors R. 
Brennecke der Fentscher Hüt- | 
ten-A.-G. in Kneuttingen herge- 
stellten Heifswindschieber, der | 
sich auf der Fentscher Hütte in 
einjährigem Betriebe gut bewährt | 
hat. Die Schieberplatte ist so 5 
kräftig gehalten, dafs sie sich 
infolge der Hitze nicht wirft; 
der Schieber legt sich beider- 
seits gegen gufseiserne Dich- 
tungsflächen, die in das zwei- 
teilige Stahlgufsgehäuse einge- 
setzt sind. Zum Anschlufs an 
die Windleitung sind an das Ge- 
häuse besondere schmiedeiserne 
Flansche a angesetzt, wodurch 
die Baulänge des Schiebers klein = | 
gehalten wird und gleichzeitig Fig. 189 und 190. 
ein federndes Glied geschaffen ist, sodafs die Stahlgufsflansche | Heifswindschieber mit voller -Schieberpla:tte von Gebr. Reuling. 
weniger leicht abbrechen. Die Fentscher Hütte hat in die | 

a 


Fig. 187 un? 188. 


Wassergekühlter Heifs- 
windscbieber der Siegen- 
Lothringer Werke. 
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Heifswindleitung keinerlei Ausgleichvorrichtungen eingebaut; 
die ganze Ausdehnung wird vielmehr durch diese schmied- | JU 
eisernen Flansche aufgenommen. Zum Abdichten zwischen 

den Flanschen und dem Stahlgufsgehäuse dienen Ringe b, 

die beim Undichtwerden im Betriebe leicht nachgestemmt 

werden Können. 


Auch Dango & Dienenthal hatten einen Heifswind- 
schieber mit voller Schieberplatte ausgestellt, Fig. 191 und 192, 
der sich von dem Reulingschen jedoch nur unwesentlich unter- 
scheidet; in dem Boden ist ein gewichtbelastetes Ventil zum 
Ablassen des Staubes angebracht, das Dango & Dienenthal 
bei ihren Heifswindschiebern allgemein durchführen. Die 
Schieber werden von 350 bis 1000 mm]. W. gebaut. Dango 
& Dienenthal geben jedoch den gekühlten Schiebern den 
Vorzug. 


Endlich ist noch der von den Buderusschen Eisenwer- 
ken ausgestellte eiserne Rost für Winderhitzer, Fig. 193 
und 194, zu erwähnen. Die bisherigen Versuche, diesen Rost, 
der die ganze Last der Steinfüllung tragen mufs, aus Eisen her- 
zustellen und ihn dadurch widerstandfähiger zu machen, haben 
in den meisten Fällen, besonders da, wo hohe Windtemperaturen 
gehalten wurden, zu keinem befriedigenden Ergebnis geführt, 
da für die Ausdehnung und feste Lagerung der einzelnen 
Teile bei ihrer Konstruktion nicht genügend gesorgt war; 
aufserdem waren einige dieser Roste von Anfang an auch 
zu schwach. Man ging deshalb später zu gemauerten 
Rosten über. Aber auch diese haben wegen der geringen 
Zug- und Bicgungsfestigkeit der feuerfesten Steine keines- 
wegs überall befriedigt, namentlich da die hierdurch bedingten 
verhältnismälsig kleinen Oeffnungen sich leicht zusetzen und 
nur schwer frei zu halten sind. Der gufseiserne Rost zeigt 
diesen Uebelstand nicht; bei ihm lassen sich aufserdem Aus- 
besserungen, die bei einem feuerfesten Steinrost sehr schwie- 
rig, oft unmöglich sind, eher ausführen, wenn sie auch hier 
wie dort stets viel Zeit beanspruchen und grofse Kosten ver- 
ursachen. 
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Sig. 191 und 192. 


Heifswindschieber mit 
voller Schieberplatte von 
Dango & Dienenthal. 
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Fig. 493 une 194. 
Wind-rhitzer- Rost der Buderusschen Eisenwerke. 


Die neue unter D. R. G. M. 156365 geschützte 
Konstruktion will dem Uebelstande der ungleich- 
mäfsigen Ausdehnung des Rostes und der Füllung 
dadurch begegnen, dafs sie den Rost aus einzelnen 
verhältnismälsig kleinen Platten zusammensetzt, 
die mit allseitigem Spielraum verlegt sind, sodafs 
sie sich ungehindert ausdehnen können. Auf ge- 
mauerten Wänden liegen zunächst Träger a, auf 
deren Rippen c sich quer zu ihrer Längsrichtung 
die Rostteile 6 auflegen; diese greifen mit Nasen e 
in Furchen d der Rippen c, die als Führung bei 
der Ausdehnung «dienen. Nach Angabe der Bude- 
russchen Eisenwerke soll sich der Rost sowohl in 
den eigenen Anlagen als auch auf einigen rhei- 
nisch-westfälischen Hochofenwerken vollkommen 
bewährt haben. (Fortsetzung folgt.) 


— — — 


Die Industrie- und Gewerbeausstellung in Düsseldorf 1902. 
Die Hebezeuge. 
Von Ad. Ernst. 


(Fortsetzung von S. 599) 


Fahrbarer Dampfdrehkran mit Selbstgreifer) 
fiir 3500 kg Nutzbelastung und 18 m Ausladung, 
ausgeführt von der Duisburger Maschinenfabrik 

J. Jaeger. 

Der Dampfdrehkran, Fig. 238 bis 245 (Fig. 238 bis 241 
s. S. 930/31), war von der Duisburger Maschinenfabrik in 
Düsseldorf 1902 ausgestellt und entspricht den Ausführungen 
von Kohlengreiferkranen, durch welche sich die Firma einen 
festbegriindeten Ruf erworben hat. 

Dampfkessel, Dampfmaschine und die hauptsächlichsten 
Triebwerke stehen durch das Führerhaus geschützt auf der 
Krandrehscheibe, die zwei kräftige schmiedeiserne Maschinen- 
höcke trägt, deren Kopfquerstück aus Stahlgufs mit einer ein- 
gesetzten Bronzebüchse das ganze Gewicht des drehbaren 
Krangerüstes samt Ausleger und Nutzbelastung auf den kugel- 
formig abgedrehten Kopf der aus Stahl geschmiedeten Kran- 
säule überträgt. Die wagerechten Kräfte des Kippmomentes 
werden durch zwei gufseiserne Halslager aufgenommen, von 
denen das obere dicht unter dem Säulenkopf ebenfalls zwi- 


1) D.R. PL 71371 und 87836. 


schen die Maschinenböcke eingebaut ist und das untere aus 
einer mit dem Bodenblech der Drehscheibe vernieteten Ro- 
sette besteht, deren Bohrung die Säule mit reichlichem Spiel 
einschliefst, um Klemmungen beim Durchfedern der Säule 
zu vermeiden. 

Die paarweise zu beiden Seiten der Auslegermittelebene 
vorn unter dem Auslegerfufs und hinten auf der Kesselseite 
eingesetzten Laufräder der Drehscheibe rollen mit zylindrisch 
abgedrehten Kränzen auf der eben abgedrehten ringförmigen 
Goliath-Schiene ohne achsialen Druck. 

Die stehend mit einem besonderen gemeinsamen guls- 
eisernen Rahmen gegen die senkrechten Füfse des Maschinen- 
bockes angebauten Zylinder der Zwillingsdampfmaschine haben 
180 mm Bohrung und 240 mm Hub. Von der gekröpften 
Kurbelwelle wird der Antrieb der beiden Windentrommeln 
A und B durch das Ritzel a abgezweigt, während die beiden 
Kegelräder-Wendegetriebe zwischen den Dampfzylindern dic 
doppelsinnige Bewegung des Fahr- und Drehtriebwerkes ver- 
mitteln. Regelrecht läuft die Maschine mit 200 Uml./min. 

Das in Feder und Nut auf dem Kopf der Kurbelwelle 
verschiebbare Ritzel a wird von der Steuerwelle w des Hub- 
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hiindels aus- und eingerückt, indem sich die Drehung der 
Welle w beim Auslegen des Steuerhebels durch die Kegel- 
rider b,c auf die schräg gelagerte Welle d überträgt, deren 
Stirnkurbelarm e den Schildzapfen der einen Gleitbacke in 
der Ringnut der Ritzelnabe erfafst. 

Die Hubtrommel A wird unmittelbar durch den Eingriff 
des Ritzels a in das grofse Trommelrad angetrieben; gleich- 
zeitig aber wird durch den Eingriff der gleichgrofsen Stirn- 
rider u und v auf der andern Seite das 
Klemmkuppelrad v auf dem flachgängigen 
Gewinde der zur Entleerungstrommel B 
gehörigen Welle gegen die Stirnfläche von 
B vorgeschraubt, bis diese mitgenommen 
wird und die Entleerungskette ungespannt 
mit aufwickelt!). Der tote Drehwinkel 
des Klemmkuppelrades hängt von der 
Linge des freien Schraubenweges ab und 
läfst sich durch die Einstellmutter M auf 
der andern Trommelseite beim Montieren 
nach Bedarf bestimmen. 

Die zu beiden Trommeln gehörigen 
Bremsscheiben B, und B, sind mit holz- 
gefütterten Spiralbremsbändern ausge- 
rüstet, deren festliegende Enden im Ma- 
schinengerüst an zwei einander diametral 
vegeniiberstehenden Zapfen z angreifen, 
die sich in Fig. 238 decken, und von 
denen im Grundrifs, Fig. 240, nur der 
eine sichtbar ist. 

Ruht der Greifer geöffnet auf dem 
Kchlenhaufen, so schlieist er sich beim 
Anlassen der Winde durch die Span- 
nung der Hubkette und wird dann, selbst- 
tätig gefüllt, hochgenommen, während dic 
später nachgewickelte Entleerungskette 
schlaff bleibt. Zum Festhalten der schwe- 
benden Last stellt der Führer die Dampf- 
maschine ab und zieht die Bremse der 
Hubtrommel an. Dann folgt das Schwen- 
ken. Ueber dem Entleerungspunkt wird 
die Bremse der Eutleerungstrommel an- 
gezogen und dafür die der Hubtrofnmel 
gelüftet, um die Greiferschaufeln da- 
durch zu öffnen, dafs die Hubkette das 
bewegliche Greiferquerhaupt mit den Un- 
terrollen des Schliefsflaschenzuges sinken 
läfst, während sich die Entleerungskette 
spannt und das Greifergerüst zurückhält. 
Durch den Rücklauf der Hubtrommel 
löst sich gleichzeitig die Klemmkupplung 
der festgehaltenen Entleerungstrommel. 

Das untere Wendegetriebe dreht den 
Kran durch ein Stirnrädervorgelege und 
eine Kegelradübersetzung für die senk- 
rechte Schwenkwelle, deren unteres Kopf- 
ritzel in den festliegenden Zahnkranz auf 
dem Wagengestell eingreift. Das andere 
Wendegetriebe vermittelt die Fahrbewe- 
gung durch die Kegelradübersetzung am 
Kopf der in der Kransäule gelagerten 
Kernwelle und zwei weitere Kegelräder- 
paare im Wagengestell, die den Antrieb 
auf die eine Laufachse fortpflanzen. 

Von den 6 auf der gemeinsamen Welle 
w nebeneinander angeordneten Steuerhe- 
beln ist nur der in seiner Wirkungsweise bereits oben be- 
schriebene Hubhebel mit der Welle fest verkeilt; alle übrigen 
sitzen drehbar auf ihr und betätigen durch ihre Verlängerung 
nach unten oder, wie der in Fig. 239 rechts liegende für 
die Entleerungsbremse, durch einen Winkelhebelarm die 
weiter angeschlossenen Steuergestänge. 

So überträgt sich der Ausschlag des Hubbremshebels, 
Fig. 240, durch die Schubstange ¢ auf die Welle m und von 
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hier durch einen Winkelhebel auf dic Spannstange g des 
Bremsbandes. Für den dicht neben der Entleerungsbremse 
sitzenden Steuerhebel ist die Spannstange f unmittelbar mit 
dem kurzen Winkelarm des Steuerhändels verbunden. 

Das Steuergestänge des Fahrtriebwerkes besteht aus der 
Schubstange r zwischen dem Steuerhändel und einem Winkel- 
hebel der Zwischenwelle p, von der die Lenkstange q des 
doppelarmigen Wendegetriebehebels betätigt wird. Die Dreh- 


Fig. 242 und 243. Greifer des Dampfdrehkranes der Duisburger Maschinenfabrik J. Jaeger. 


Fig. 243. 
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steuerung vermittelt die Schubstange s mit der Zwischenwelle 
n und der Lenkstange “. 

Die Dampfmaschine arbeitet ohne Umsteuerung nur beim 
Heben und bedarf daher zum Anlassen und Abstellen nur 
eines einfachen Dampfabsperrschiebers D, der vom zugehöri- 
gen Steuerhändel durch die Schubstange A mit dem um «x 
drehbaren gekröpften Zwischenhebel 2 und den Zwillingslenk- 
schienen k verstellt wird. 

Die Schubstangen A, &, r und / liegen so dicht über der 
Bodenplatte des Wagenrahmens, dafs sie sich in der Dar- 
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nicht mehr deutlich von ihr abheben und 
Der Hebel H bedient die Ab- 


stellung, Fig. 238, 
sich gegenseitig überdecken. 
lafshithne der Zylinder. 

Die kleine Oelschmierpumpe o, Fig. 239, wird vom Kreuz- 
kopf der Dampfmaschine durch einen doppelarmigen Zwi- 
schenhebel in Tätigkeit gesetzt. Die Anordnung des Wasser- 
kastens W auf dem Dach des Maschinenhauses, des Kohlen- 
kastens und der Reserve- Handspeiscpumpe ist unmittelbar aus 
den Figuren zu ersehen. 
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Fig. 238 bis 241. 


Fahrbarer Dampfdrehkran 
von der Duisburger Ma- 
schinenfabrik J. Jäger. 


Im Hinblick auf den meist unruhigen 
Kettenlauf und vor allem das Schlagen der 
Ketten beim starken Durchfedern des 18 m 
langen Auslegers, wenn die Last schnell 
angehalten wird, sind die Leitrollen L und 
Lz an der vorderen Stirnwand des Führer- 
hauses mit besonders hohen Schutzrändern 
aus seitlich gegengekleinmten Blechkegeln 
versehen. 

Soll der Kran ohne Greifer mit gewöhn- 
lichem Lasthaken arbeiten, so schraubt man 
die Stellmutter M der Entleerungstrommel, 
Fig. 240, soweit zurück, dafs das Klemm- 
kupplungsrad v sich seitlich ganz aus dem 
Eingriff mit u herausschrauben kann und 
dadurch die Entleerungstrommel aufser Be- 
trieb gesetzt wird. 

Fig. 242 bis 245, S. 929, stellen den Grei- 
fer’) im offenen und im geschlossenen Zu- 
stande dar. Er wiegt leer 1408 kg und mit 
Kohlen gefüllt nach einem Versuch 3004 kg, 
greift also 1596 kg Kohle, d.h. etwa 2 cbm. 

Bei einem mit Ueberlastung vorgenom- 
menen Kippversuch wurde die Kippgrenze 
bei 4196 kg am Kranschnabel erreicht, d.h. mit 1192 kg 
Ueberschufs über die Arbeitsbelastung oder 40 vH Mehrbe- 
lastung. 

Für die Nenntragfähigkeit des Kranes, 3500 kg, ist unter 
dem Kessel noch die Anbringung eines Zusatz-Gegengewichtes 
von 3500 kg vorgesehen, das nach der graphischen Berech- 
nung die Kipplast um 412 kg erhöhen und damit auf 4608 kg 
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steigern würde, sodafs die Kippsicherheit auch dann iınmer- 
hin noch 32 vH der ruhenden regelrechten Grenzlast beträgt. 
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Freistehender hvdraulischer Drehkran fir Hiitten- 
werke, ausgeführt vom Neufser Eisenwerk vorm. 
Rud. Daelen. 


Der einzige hydraulische Kran auf der Ausstellung war 
ein Hüttenkran, Fig. 246 und 247, für die Beförderung von 
Ingots mit drei Triebwerken zum Heben der Blöcke, Fahren 
init der Katze und Schwenken des Kranes vom Neufser 
Eisenwerk vorm. Rud. Daelen. 

Das drehbare Krangerüst besteht im wesentlichen aus 
Z-Eisen und stützt sich auf einer freistehenden geschmiede- 
ten Stahlsäule ab, die ohne sonstige Befestigung mit ihrem 
kegelförmig abgedrehten Fufs in die Nabe der Grundplatte 
eingesetzt ist. 

Das Druckwasser wird durch eine Kernbohrung der 
Säule von unten zunächst bis in das obere Drehlager am 
Säulenkopf geleitet und entlastet durch den Druck gegen die 
Kopfschraube das untere mit Kugelkranz ausgestattete Fufs- 
lager beträchtlich. Ein Anschlufsrohr verbindet den Wasser- 
raum des oberen Lagers mit den Steuervorrichtungen auf 
der seitlich am drehbaren Krangestell angebauten Führer- 
bühne, von denen die weitere Verteilung in die einzelnen 
Arbeitszylinder erfolgt. 

Das Hubwerk ist mit drei gegen die Brustseite des Kran- 
gerüstes angeschraubten Zylindern und den zugehörigen, 
durch ein gemeinsames Querhaupt gekuppelten, nach oben 
austretenden Kolben derart dreistufig gebaut, dafs entweder 
der Mittelzylinder oder die beiden Aufsenzylinder oder alle 
drei zusammen mit der Druckleitung verbunden werden, um 
1500 kg, 3500 kg oder 5000 kg Hubkraft zu liefern. Die 
leerlaufenden Kolben saugen totes Wasser aus der Rücklauf- 
leitung nach. 

Die Hubsteuerung besteht aus zwei getrennten Schieber- 
kasten, einem zum Einstellen der verschiedenen Zylinderver- 
bindungen für die verschiedenen Kraftstufen und einem zwei- 
ten mit einfachem Steuerschieber zum Ein- und Auslassen 
des Druckwassers für Heben und Senken. 


Das Kolbenquerhaupt trägt einen senkrechten Führungs- 
rahmen aus E-Eisen mit loser Kopfrolle, die, wie gezeichnet, 
bei tiefster Kolbenstellung dicht über dem Ausleger steht und 
beim Aufsteigen das Hakenseil mit der Uebersetzung 1:2 
anzieht. Für gröfsere Hubhöhen als die hier angenommenen 
von 3,3 m wird ein mehrrolliger Uebersetzungsflaschenzug 
eingebaut, dessen feste Rollen im Strebenkopf des Auslegers 
über der Mittelpunktsäule Platz finden. 


Die dem Seil nachteilige entgegengesetzte Biegung durch 
die rechts benachbarte Leitrolle auf dem Wege von der losen 
Rolle der Treibkolben zur Katzenrolle entspringt der Rück- 
sicht, die Zylinder möglichst dicht an die Kransäule heran- 
zurücken, wodurch der Platz derart beschränkt wird, dafs 
sich die sonst übliche Anordnung der festen Flaschenzug- 
rollen unter dem Zylinderboden nicht ausführen läfst. Ganz 
besonders ist aber dafür auch der Umstand mafsgebend, dafs 
eine unmittelbare Seilführung von der losen Kopfrolie zur 
Katze beim Aufsteigen der Treibkolben bedeutende Biegungs- 
anstrengungen im Führungsrahmen der losen Rolle hervor- 
rufen würde. Hier könnte man nur durch besondere Stütz- 
streben Abhülfe schaffen. 

Die Katze besteht aus einem einfachen Wagen mit einer 
Seilleitrolle und zwei Laufrollen, deren Rahmengestell starr 
mit der Stange eines doppeltwirkenden Scheibenkolbens in 
dem langen Fahrzylinder verbunden ist, der wagerecht auf 
der Rückwärtsverlängerung des Auslegers liegt und von einer 
doppeltwirkenden Steuerung für wechselnden Ein- und Aus- 
lafs des Druckwassers vor und hinter dem Kolben bedient 
wird. 

Die Kranausladung beträgt 4 m. 


Die Schwenkzylinder sitzen zu beiden Seiten des Aus- 
legers hinter der Kransäulenmitte an den senkrechten L -Eisen, 
welche die Säule umgeben, und arbeiten durch Flaschenzug- 
übersetzung mit abwärts gerichtetem Kolben auf das in mch- 
reren Windungen um die untere festliegende Schwenktrom- 
mel geschlungene Drahtseil, welches in diametral gegenüber- 
liegenden Punkten über senkrechte Leitrollen durch den je- 
weilig unter Druck stehenden, abwürts getriebenen Kolben 
von der Trommel abgezogen wird und dadurch den Kran 


Sig. 248. Akkumulator zum hydraulischen Drehkran. 
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dreht, während gleichzeitig das andere Seil sich durch die 
Schwenkung aufwickelt und den zugehörigen Kolben in die 
entgegengesetzte Eudstellung zurückbefördert Die hängenden 
Kolben halten das Seil stets gespannt und verhindern stols- 
weises Schwenken und falsche Seilwicklungen. Die gemein- 
same Steuerung für die beiden wechselweise arbeitenden 
Schwenkzylinder ist, wie für den Fahrzylinder, doppeltwirkend. 

Zum Schutz gegen Brüche bei unvorsichtig spätem Ab- 
stellen für volle Kranschwenkung sind Schwenkzylinder und 
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Wicklung der Schwenktrommel für / Drehung ausreichend 
gewählt. 

Statt der sonst üblichen Anwendung getrennt in die 
Steuer vorrichtung eingesetzter Schieberspiegelplatten bestehen 
das untere Steuergehäuse und der Schieberspiegel aus einein 
einzigen Bronzegufsstiick, um Undichtheiten zu vermeiden, 
die bei getrennter Ausführung in der Fugefauf der Unter- 
seite der Spiegelplatte auftreten können und dann Einlafs- 
und Ablaufkanal unmittelbar miteinander verbinden. 


Das Neufser Eisenwerk baut diese auch jetzt noch viel- 
fach in Hüttenwerken zum Aufnehmen der Stahlgufsblöcke 
und zum Einsetzen in Durchweichgruben benutzten hydrau- 
lischen Krane meist für 35 bis 40 at Betriebsdruck. Nach 
den Angaben der Firma ist die Leistung sehr beträchtlich; 
es sollen beispielsweise in der Hörder Hütte mit jedem Kran 
350 bis 400 Blöcke von 2 bis 3 t Gewicht in 24 st aufge- 
nommen und in die Durchweichgruben eingesenkt werden. 

Der zugehörige Akkumulator, Fig. 248, hat 320 mm Kol- 
bendurchmesser, 2 m Hub und 150 Itr Inhalt. Seine Be- 
lastung besteht aus gulseisernen, mit 
6 langen Schraubenankern am Kol- 
benkopf aufgehängten Ringen. 

Das Druckwasser strömt von 
der Pumpe durch das rechtsstehende 
Vextileehäuse — in Fig. 249 und 
250 in gröfserem Mafsstabe im 
Schnitt gezeichnet — ein, das ein 
gewöhnliches Rückschlagventil ent- 
hält, über dem noch ein Sicherheits- 
ventil eingebaut ist. Dies erfüllt den doppelten Zweck, 
bei Wasserstöfsen das Ueberschreiten der zulässigen Druck- 
erenze zu verhindern und aufserdem bei etwaigem Versagen 
des selbsttätigen Puinpenabstellers durch eine vom aufsteigen- 
den Akkumulator betätigte Zugstange dem weiter geförderten 
Druckwasser einen Ausweg ins Freie zu öffnen, sobald die 
oberste Hubgrenze des Akkumulators überschritten wird. 


Auf der andern Seite befindet sich im Leitungsstrang 
nach den Kranen, Fig. 248, ein selbsttätiges Absperrventil — 
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in Fig. 251 gesondert gezeich- 
net -- zum Bremsen des Akku- 
mulatorsturzes bei etwaigem 

Rohrbruch. Dieses Ventil þe- 
steht aus einem eingeschliffenen 

Differentialkolben, der durch sei- 
ne unten volle Druckfläche stetig 
nach oben gedrückt wird und 
durch seinen stangenförmigen 
dünneren Kopf einen gelenkig 
angeschlossenen Rollenhebel in 

die untere Bahn der Akkumula- 
torbelastung drängt. Sinkt der 
Akkumulator durch rasches Ab- 
strömen seiner Druckwasserfül- 
lung in die tiefste Stellung, so 

wird das Kolbenventil nach un- 
ten geschoben, sperrt den Aus- 
flufs mit rasch zunehmender 
Drosselung ab und wirkt mit 
scharf verstärkter Bremsung, so- 
bald die Unterfliche des Ab- 
sperrkolbens den ganzen Rohr- 
querschnitt abschliefst; denn von 

diesem Augenblick an kann das 

Ventil und damit auch der Ak- 
kumulatorkolben nur noch tiefer 
sinken, indem das Wasser aus 

dem unteren Teil des Bremsge- 
häuses durch den punktiert an- 
gedeuteten feinen Ueberström- 
kanal und die Querbohrung teils 

in den oberen Gehäuseraum, teils, 

soweit es hier nicht Platz findet, 

nach dem Ausflufs zu entweicht 
und der Rest der abgesperrten. 
Akkumulatorfüllung, falls noch 

ein Wasserstofs auftritt, durch 

das Sicherheitsventil einen Aus- 
weg suchen muls. Nach der 
Wiederherstellung der schadhaf- 
ten Leitung und dem Anlassen 

der Pumpe hebt sich zunichst 
der Akkumulator und gestattet, das Absperrventil vonhand so- 
weit zu liiften, dafs es wieder durch den Wasserdruck gegen 
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Beiträge zur Berechnung der Gasmaschine!). 
1) Der mittlere Druck der Zweitaktmaschine. 


Die Beziehung für den mittleren Druck in der Zwei- 
taktmaschine lautet?): 


TEEN H 11 191 
pam. |: ( A 2—1 


et paway} (1). 


(a— 1) (x—1) 
In den nachstehend gegebenen Zahlentafeln sind nun 
die Werte des Summanden 


Do e 
(e— 1) ( — 1) 


für verschiedene Werte von yw, x und e berechnet und zu- 
sammengestellt, und zwar sind hierbei nur Werte von % be- 
rücksichtigt, die kleiner als 0,75 sind, da nur für diese der 
Summand eine Gröfse erreicht, die bei einer Berechnung 
von Pw erheblichen Einflufs auf das Gesamtergebnis haben 
könnte. Bei diesen Werten von wy wird als gröfster Wert 
des Summanden 0,398, also co 0,4 erreicht (für po = 1,05, 
x = 1,41, Y = 0,50 unde=2). Diese Faktoren kommen aber 


(my xp —x) 


1) Vergl. Z. 1901 S. 1641; 1902 S. 81. 
2) Vergl. die Berichtigung Z. 1902 S. 404. wegen der Buchstaben- 
bezelchnungen vergl. die angezogenen Aufsätze. 
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Fig. 949 und 250. 


Pumpenventil mit Rückschlag- und Sicherheitsventil. 


Fig. 251. 


Selbsttätiges Absperrventil. 
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die Unterfläche selbsttätig die regelrechte (Betriehslage ein- 
nimmt. (Schlufs folgt.) 


Poe 
(6-1) (% - 


Po = 1,05 


u a 


Zahlentafel für 


x == 1,35 


2 | — 0,078 | — 0,066 | -- 0,240 | — 0,384 
3 - 0,054 — 0,050 — 0,180 | — 0,288 
— 0,185 — 0,235] 5 — 0,049 = 0,041 — 0,150: — 0,240 
7 
9 
1 


— 0,108 
— 0,082 


— 0,217 — 0,316 
— 0,162 — 0,282 


2| —0,115 
3 | — 0,087 
5 | — 0,072, — 0,068 | 

7| — 0,067 — 0,063 | — 0,126 — 0,219 

9 — 0,064 — 0,061 — 0,122 — 0,211 

t | -- 0,063 — 0,059 — 0,115 — 0,2051 1 


— 0,045 — 0,037 — 0,140 | — 0,224 
— 0,043 — 0,037 — 0,130 — 0,214 
— 0,043 — 0,086 — 0, 130 — 0,211 


x = 1,89 


2 | — 0,081 | — 0,129 | — 0,210 | — 0,393 
8 | — 0,061 | — 0,098 | — 0, 168 — 0,295 
— 0,014 ! — 0,064 — 0,194 — 0,2388] 5 | — 0,051 | — 0,081 — 0,132 | — 0,245 
7 
9 
1 


2 
3 
5 
7 — 0,013 — 0,059 — 0,179 — 0,222 — 0,047 | — 0,075 — 0,123 — 0,229 
9 
1 


x = 1,37 
— 0,023 | — 0,104 | — 0,306 | — 0,881 
— 0,017 | — 0,077 | — 0,230 ' — 0, 28? 


— 0,013 — 0,057 | — 0,171 | — 0,212 — 0,045 | — 0,072 | — 0,117 | — 0,218 

— 0,012 | — 0,086 | — 0,168 — 0,209] 1 
* = 1,41 

— 0,065 — 0,124 | — 0,221 | — | 7 


— 0,044 | — 0,071 — 0,115 — 0,216 


x = 1,41 
— 0,036 ` — 0,059 — 0,128 — 0,232 
— 0,034 — 0,057 — 0,123 | — 0,222 


— 0,046 | — 0,076 | — 0,165 — 0,299 9 
— 0,034 — 0,056 — 0,121, — 0,219 


— 0,038 | — 0,064 | — 0,138 — 0,249 | 11 


5 


') Die Zahlen sind mithülfe des Rechenschiebers ermittelt, besitzen also 
auch nur die dementsprechende Genauigkelt. 


Barkow: Beiträge zur Berechnung der Gasmaschine. 


a Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenienre. ’ 


niemals zusammen vor, wenigstens nicht für die Vorausbe- 
rechnung. In den Grenzen, die für die Berechnung inbe- 
tracht kommen, bleibt der Wert des Summanden immer unter 
0,1 kg/qem, und zwar bedeutend. Er kann daher für die 
Rechnung vernachliissigt werden, und es ergibt sich ein 
wesentlich einfacherer Ausdruck für Pm, nämlich 


nn)" 


In der folgenden Zahlentafel sind die Werte des Koëffi- 


1 we—l 


(2). 
1 f 


8 —1 


7 we—1 : 
zienten i zusammengestellt. 
. we-—l 
Zahlentafel für -— - 
wy 
— — — . —ꝛ—nn—ꝛ— u, 
1,00 0,90 , 0,80 0, 70 0,60 0,50 
| | 
2 | 1,00 0,80 0,60 0,40 0,20 0,00 
3 1,00 0,85 0,70 0,55 0,40 | 0.25 
5| 1,00 | 0,88 0,75 0,68 0,50 0,38 
j ) 7| 1,00 0,89 0,77 0,65 0.53 0,42 
9 1,00 0,89 0,78 0,66 + 0,55 | 0,44 
11 1,00 0,89 0,78 0,67 0,56 0,45 


Diese Zahlentafel zeigt deutlich den Einflufs einer Fül- 
lungsitnderung bei gleichbleibender Kompressionsendspannung. 
Bei den niedrigeren Kompressionsgraden ist er wesentlich 
gröfser als bei den höheren. Für e=11 z.B. ist die Aen- 
derung des mittleren Druckes zwischen w = 1,00 und y = 0,50 
ziemlich gleich der Aenderung des Faktors w, wihrend sich 
Pm für = 2 zwischen dem vollen Wert und 0 verändert. 
Der Wert y ergibt sich aus dem Füllungsverhältnis $. Es 
ist nämlich, wenn das Verhältnis des während der Gemisch- 
einströmung durchlaufenen Hubteiles zum vollen Hube als 
Fiillungsverhältnis bezeichnet wird, 


Be | 
. (3). 
Ve— Ue 
Da nun v, = ev. und v, = were, so folgt: 
(we— 1) ve ye—il , 
o 4). 
(e - 1) ve e—1 (4) 
Daraus ergibt sich mit Gl. (2): 
1\*-1 1/1 
> = Nil —( ) l 5 
p tiei j ae (5), 


d. h. der mittlere Arbeitsdruck ist, abgesehen von dem Ein” 
flufs der etwaigen Veränderung der übrigen Faktoren infolge 
der Aenderung von 9, direkt proportional dem Füllungsver- 
hiltnis. Diese Beziehung kann als für alle Explosions-Gas- 
maschinen mit vorheriger Kompression des Gemisches gültig 
angesehen werden, mit Ausnahme derjenigen der Bauart 
Letombe, bei denen mit abnehmender Belastung die Kom- 
pressionsspannung steigt. Für p = l erhält man den Wert 
für die Viertaktmaschine. 

Eine Bedeutung hat diese Beziehung für die Betrachtung 
der Reguliervorgänge der Präzisionsmotoren, sobald die Aen- 
derung von 7. mit abnehmender Belastung bekannt ist. 
Jedenfalls läfst sich schon so schliefsen, dafs die Aenderung 
des Mitteldruckes in diesen Motoren grölser ist als die Aon- 
derung der Füllung, dafs also, ganz abgesehen von der Ver- 
schlechterung des mechanischen Wirkungsgrades bei abneh- 
mender Belastung, der Gasverbrauch für die Leistungseinheit 
bei abnehmender Belastung steigen mufs, und zwar umge- 
kehrt proportional der Abnahme des Produktes aus dem 
Völligkeitskoäffizienten 7; des Diagrammes und dem Gite- 
grad der Explosion. | 


2) Der Koöffizient z der Gleichung für den mitt- 
leren Druck. 


Die Konstanten der bis jetzt entwickelten Gleichungen 
für den mittleren Druck müssen angenommen oder als Er- 


') mit den Bezeichnungen der Figur in Z. 1902 . 81. 


1 
i 
I 


fahrungszahlen bestimmt werden und leiden somit an einer 
gewissen Unbestimmtheit“). Es erscheint daher angebracht. 
otwas über diese Konstanten zu sagen, um einen Anhalt für 
ihre Gröfse zu gewinnen. 

Da ist"zunächst der Völligkeitskobffizient . 

Die Völligkeit des Diagrammes wird beeinflufst durch 
die Vorausströmung und die Zündung. Der Einflufs von 
Undichtigkeiten von Kolben und Steuerteilen, der erfah- 
rungsgemäls sehr grofs sein kann, soll zunächst nicht berück- 
sichtigt werden. 


Der durch die Vorausströmung hervorgerufene Verlust 
an Diagrammfläche ist gegeben durch die kleine schraftierte 
Fläche der Figur 1, welche das Auspuffende eines Gasma- 
schinendiagrammes darstellt. Vielfach verlaufen die Vorans- 


Fig. 1. 
i 


2 Uy 


Pe 


strömung und der erste Teil der Ausströmung nach der 
punktierten Linie. Auf die Gröfse der Verlustfliiche hat das 
aber nur wenig Einflufs. Auf den Kolbenhub bezogen, hat 
dann der Verlust an mittlerem Druck höchstens die Gröfse 


7 
Pe Po Ve— Va 1) 
Pe 2 ve ve. g 
Der Einfachheit wegen sei v. — v. = , gesetzt und 


p. = 1,0 angenommen. Dann ist 


-i N nn 
N 2 v. v. 2 m’ 


wo ta das Hubvolumen und v. der Betrag der Vorausstri- 
mung ist. 


Zahlentafel für p. in kg/ qem. 


va 

vn 
— — — .. m — 
0,025 | 003 | 0,04 ! 005 0,07 | ono 

: 

2,5 0,019 0,022 0,080 0,037 | 0,052 0,075 
‚\3,0| 0,025 0,030 0,040 0,050 0,070 0,100 
P 4,0] 0,038 0,045 0,060 0,075 0,105 0,150 
5,0] 0.050 0,060 0,080 0,100 0,140 0,200 


Eine Vorausströmung von 10 vH des Hubes dürfte zu 
den seltensten Fällen gehören. Hierbei ergeben sich als 
Verlust für 5,0 kg / ſem absoluten Auspuffdruck nur O, 200 
kg/ qem. Wird der mittlere Arbeitsdruck des Diagrammes 
wieder wie früher zu 5,00 kg / qſem angenommen, so ist das 
Verhältnis 

pe 0,200 

Pm’ 5,000 
d. h. der Grenzwert des Vorausströmverlustes dürfte 4 vH des 
wirksamen Arbeitsdruckes sein. 


Nieht so einfach zu bestimmen ist der Grenzwert des 
aus der Zündung entstehenden Arbeitsverlustes, weil hier der 
Giitegrad der Explosion eine Rolle spielt. Die Fläche a in 
der Diagrammspitze, Fig. 2, wird klein, wenn die Verbren- 
nung sehr lebhaft und schnell ist, und grofs, wenn stärkeres 
Nachbrennen eintritt, ist aber zunächst nicht berechenbar. 
Die andere Fläche b läfst sich wohl berechnen, bleibt aber 
immer sehr klein. Es ist nötig, die Zündung des kompri- 
mierten Gemisches vor dem Totpunkt einzuleiten, um sicher 
den gröfsten Druck im Totpunkt zu haben, da bei diesem 


= 0,04, 


) vergl. hierzu die Bemerkung von Güldner, Z. 1902 S. 606, 
Fufsnote. 
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Verfahren sowohl der thermische wie auch der mechanische 
Wirkungsgrad der Maschine möglichst grofs ausfällt. Ver- 
suche!) haben ergeben, dafs der günstigste Zeitpunkt der 
Zündung für Gasmaschinen“ mit mittlerem Kompressionsend- 
druck bei einer Kurbelstellung von nicht ganz 20° vor dem 


Fig. 3. 


— 


IN 


inneren Totpunkt des Kolbens liegt. Der noch zurückzułe- 
gende Kolbenweg für diesen Winkel beträgt etwa 3 vH des 
Hubes. Für die Berechnung der Fläche b, Fig. 3, sei ange- 
nommen, dafs die Drucksteigerung im Indikatordiagramm 
eine Parabel ist, deren Scheitelpunkt in A liegt. Dann ist 


b == 1/3 (v: ERS v.) (Pa — pa) 
und der Verlust an mittlerem Druck 


Oz =v: 


Pe” = 173 (v. i — pa) 


ve ve 
oder 
Us — Uc 
De’ < 1/3 ne (p. — P00 
da ja unter allen Umständen p. pa ist und pa = p. gesetzt 
werden kann. 
Fir 
P. = 4 kg / ſem 9 kg / qem 
De = 13 » 25 » 
ist dann p,” = 0,09 » 0,16 » : 


1) Ausgeführt u. a. an der von E. Meyer des Öfteren erwähnten Gas- 
maschine des Ingenieurlaboratoriums zu Hannover. Vergl. auch die 
Versuche von Meyer, Z. 1902 S. 945 u. f. 
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sofern v. — v. = 0,03 (v. — v), wie vorher angegeben, gesetzt 
wird. Für 5. = 5,00 kg / ſem sind dies 1,8 bezw. 3,2 vH des 
indizierten Mitteldruckes. Wird nun die kleine Fläche a, 
Fig. 2, auch noch ebenso grofs angenommen, so ergibt sich 
ein gesamter Verlust 

Pe = Pv + p.” = rd. 10 vH 
des indizierten Mitteldruckes. 

Man wird also nicht viel fehlgreifen, wenn man den Völ- 
ligkeitsgrad n; = 0,901) setzt. Es ist klar, dafs im Laufe der 
Zeit, bei schlechter Konstruktion oder Ausführung auch schon 
von vornherein, durch Undichtheiten des Kolbens und der 
Ventile gröfsere Verluste eintreten werden; aber diese brau- 
chen bei einer Neukonstruktion und -berechnung nicht inbe- 
tracht gezogen zu werden. 

Für die Vorausströmung berechnet sich nach den Ver- 
suchen von Mever am Deutzer Gasmotor der Universität 
Göttingen?) der mittlere Arbeitsverlust zu etwa 1,3 vH der 
indizierten Leistung, also wesentlich kleiner, als er sich durch 
den vorhin ermittelten Grenzwert ergeben würde. Es folgt 
daraus, dafs man bei Annahme des Grenzwertes unter allen 
Umständen sicher rechnet und die Maschinenabmessungen 
eher zu grofs als zu klein werden, was bei der Gasmaschine 
mit Rücksicht auf die Ueberlastungsfähigkeit von Nutzen ist. 


3) Der Gütegrad der Explosion fe. 


Um diesen Wert rechnerisch ermitteln zu können, 
mülste man die Gesetze des Wärmedurchganges durch Wan- 
dungen genau kennen, vor allen Dingen den zeitlichen Ver- 
lauf des Ueberganges aus dem arbeitenden Mittel in die 
Wand und aus dieser in das Kühlmittel. Versuche, diesen 
Erscheinungen theoretisch beizukommen, sind genug gemacht 
worden, bis jetzt aber unfruchtbar geblieben. Man tastet da im 
Dunkeln und mufs sich deshalb vorläufig mit Erfahrungswer- 
ten begnügen. Diese schwanken naturgemifs, sind aber für 
eine und dieselbe Maschinengattung aus einigen Versuchs- 
reihen leicht zu ermitteln und dann ohne weiteres benutz- 
bar). Uebrigens gilt auch hier wieder das vorhin schon Ge- 
sagte: besser etwas reichlich gegriffen, um die Steigerungs- 
fähigkeit der Maschinenleistung zu bewahren, als zu niedrig. 
Der Praktiker findet da sehr bald seine Grenzwerte. 


Spandan. Rudolf Barkow. 


Y) In Z. 1901 S. 1642 ist als Grenzwert 0,85 genannt, was etwa 
mit einer Angabe von Musil übereinstimmt. 

N s. Z. 1902 S. 1305. 

3) Die Bemerkung von Güldner, Z. 1902 S. 606 Fufsnote, trifft ja 
besonders den Wert re. Rs mufs dabei aher bemerkt werden, dafs 
auch die wirtschaftlichen Wirkungsgrade von Gasmotoren mit Schwan- 
kungen behaftet sind, welche denen von re nicht wesentlich nach- 
stehen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2. März 1903. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 6. Januar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Hartmann. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 50 Mitglieder und 2 Gäste. 


Der Jahresbericht des Bezirksvereines wird vom Schrift- 
führer verlesen, und andere geschäftliche Dinge werden er- 


ledigt. 

Daai berichtet Hr. Ahrens über seine Erfahrungen 
mit Zapfen aus Verbundstahl von Mannesmann. Diese 
Zapfen haben an den Laufstellen eine fast glasharte Ober- 
fläche, während der Kern vollkommen weich ist. Früher 
verwandte man härtbaren Stahl, oder man nahm gutes Eisen 
und härtete es durch Einsetzen. Beiden Verfahren haften 
aber Mängel an; denn ein durch und durch harter Zapfen 
bildet immer eine Quelle der Gefahr. Zur Herstellung der 
Mannesmann-Zapfen wird weicher Stahl verwendet, der mittels 
eines Verfahrens, das Geheimnis der ausführenden Firma ist, 
an der Oberfläche gehärtet wird. Die harte Schicht” beträgt 
rd. ½ des Durchmessers, wozu noch eine ganz dünne Ueber 
. kommt. N 

3 einer vom Redner gelieferten Maschine, die mit diesen 
Zapfen versehen war, hatten sich der Kurbel- und der Kreuz- 
kopfzapfen warm gelaufen. Das Kurbellager war mit Weifs- 


o_o ee 


metall Vausgefüttert, das Kreuzkopflager dagegen in harter 
Bronze ausgeführt. Beide Lager waren angefressen, und das 
Lagerschalenmetall hatte sich an beiden Zapfen festgesetzt. 
Nachdem”diese Ansätze”durch einen Schaber beseitigt waren, 
zeigten sich die beiden Zapfen wieder in tadellosem Zustande. 
Diese“ Erfahrung hat dazu geführt, dafs der Redner jetzt alle 
Zapfen seiner Maschinen aus diesem Stoff herstellt. 


Eingegangen 5. März 1903. 
Hannoverscher Bezirksverein. 

Sitzung vom 20. Februar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Taaks. Schriftführer: Hr. Dinkgreve. 
Anwesend 120 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Troske spricht über die Jungfraubahn. 


Eingegangen 23. Februar 1903. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Februar 1903. 
Vorsitzender: Hr. Brauer. Schriftführer: Hr. Staus. 
Anwesend 31 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Bucerius spricht über die Bestimmung der 
Gröfse des Wasserverlustes in Leitungen. Wie der 


Redner ausfiihrt, ist die Wirtschaftlichkeit einer Wasserwerk- 
anlage von der Beschaffenheit des Rohrnetzes abhängig, und 
zwar kommen in den Rohrleitungen Verluste bis zu 20 vH 
und mehr vor. Ursachen eines anscheinend grofsen Wasser- 
verlustes können entweder Undichtheiten im Rohrnetz oder 
unrichtig anzeigende Wassermesser sein. Die Undichtheiten 
werden durch Setzen des Erdreiches, Verrosten der Leitun- 
gen und dergl. veranlafst. Sie zeigen sich in den meisten 
Fällen bald an der Oberfläche: nur kleinere Ausflufsmengen 
können lange Zeit verborgen bleiben. Zu ihrer Beseitigung 
empfiehlt es sich, von Zeit zu Zeit das Rohrnetz abzuhorchen. 
Die unrichtige Anzeige der Wassermesser als zweite Verlust- 
quelle wird durch den Bewegungswiderstand der Wassermesser 
veranlafst. Diejenige Wassermenge, bei der ein Messer 
anfängt zu laufen, hezeichnet man als Empfindlichkeitsgrenze, 
diejenige Menge, bei der er richtig anzeigt, als Genauig- 
keitsgrenze. Beide Durchflufsmengen vereröfsern sich heim 
Gebrauch des Messers durch Niederschläge aus dem Was- 
ser, und es tritt oft der Fall ein. dafs ein Messer iiber- 
haupt stillsteht. Ehe es aber so weit kommt, können schon 
erhebliche Fehler zu ungunsten des Wasserlieferanten ein- 
getreten sein. Als Mafsregel hiergegen empfiehlt es sich, 
die Messer öfter nachzusehen, zu reinigen und zu prüfen. Die 
Prüfung soll sich insbesondere auch auf kleinere Durchflufs- 
mengen bis zu etwa 500 Itr’st erstrecken, und zwar für Wasser- 
messer bis zu ¼ Zoll lichte Weite. 


Die Gröfse des Wasserverlustes wird dadurch bestimmt, 
dafs zuerst mittels Wassermessers oder aus den Umlanfzahlen 
der Pumpen die Gesamtwasserabgabe während des Betriebs- 
Jahres berechnet wird. Weil sich der volumetrische Wirkungs- 
grad der Pumpe im Laufe der Zeit ändern kann, mufs die 
jeder Umdrehung entsprechende Wassermenge von Zeit zu 
Zeit durch einen Versuch neu festgestellt werden. Von der 
Gesamtwasserabgahn wird die Nutzwasserabgabe, die sich aus 
der Summe der Wassermesseranzeigen ergibt, abgezogen. 
Der Unterschied zwischen beiden Gröfsen ist der Gesamtver- 
lust, der sich wieder aus dem Verlust dureh Undichtheiten 
und dem Verlust durch nnrichtige Anzeige der Wassermesser 
zusammensetzt. Da der letztere nicht bestimmt werden kann. 
so mufs zuerst der Verlust durch Undichtheiten gemessen und 
dann der Verlust durch unrichtige Anzeige aus dem Gesamt- 
verlust berechnet werden. Es kommt also in der Hauptsache 
darauf an, den Verlust durch Undichtheiten zu ermitteln. Dies 
geschieht dadurch, dafs die geringste Zuflufsmenge zu dem 
Rohrnetz gemessen wird. Wenn auch auf diese Weise der 
Verlust nieht immer genau bestimmt wird, so erbält man dach 
für ihn eine obere Grenze und kann hehaupten, dafs der Ver- 
lust durch Undichtheiten gleich oder kleiner als die geringste 
Zuflufsinenga sein mufe. Je sicherer es gelingt, jeden un- 
bekannten Nutzverbrauch während des Versuches auszu- 
schliefsen, desto genaner wird die geringste Zuflufsmenge den 
Verlust darstellen. Die Zuflufsmenge wird entweder im Be- 
hälter oder in der Rohrleitung selbst gemessen. Im Behälter 
wird sie aus dem Fallen des Spiegels innerhalb einer 
Minute bestimmt, und zwar am besten mithülfe des Druck- 
luft-Wasserstandanzeigers unter Benutzung einer besonderen 
Vorrichtung, die es gestattet, selbst Zehntel-Millimeter ahzu- 
lesen. Der Verbrauch in den einzelnen Minuten (die Mes- 
sungen müssen nachts vorgenommen werden) wird graphisch 
dargestellt, nnd nach Abzug des bekannten Nutzverbrauches 
vom geringsten Gesamtverbrauche ergibt sich dann der Was- 
serverlust. 

Da dieses Verfahren sehr miihsam ist, so wird an seiner 
Stelle besser eine in der Rohrleitung selbst anzubringende, 
dem Redner patentierte Mefsvorrichtung angewendet. Diese 
Vorrichtung besteht aus einer Venturi-Röhre mit Differential- 
manometer und Einrichtung zum unmittelbaren Ablesen der 
geringsten Zuflufsmenge. Die Venturi-Röhre ist entweder 
dauernd in eine Umführleitung um den Hauptabsperrschie- 
ber der Rohrleitung eingebaut. oder sie wird mittels soge- 
nannter Feuerwehrschläuche zwischen zwei Wasserpfosten ein- 
geschaltet, innerhalb deren sich der Hauptabsperrschieber be- 
findet. Die Drosselröhre mufs stets so eingebaut werden, dafs 
alles Wasser, welches dem zu untersuchenden Rohrbezirk zu- 
fliefst, durch sie hindurchgehen mufs. Sie kann abends an- 
gestellt werden, nnd am andern Morgen wird die geringste 
Zuflufsmenge abgelesen. Die Einrichtung mittels Schlauch- 
verbindung gestattet, dio geringste Zuflufsmenge zu jedem 
einzeln absperrbaren Bezirk festzustellen. Wenn die Vorrich- 
tung zwischen zwei Wasserpfosten eingeschaltet wird, inner- 
halb deren sich kein Absperrschieber hefindet, so läfst sich 
an dem Ausschlage des Manometers erkennen, ob durch die 
unterirdische Rohrleitung Wasser fliefst oder nicht, was zum 
Aufsuchen von Undichtheiten benutzt werden kann. 


Wenn auch mit der Bestimmung der Gröfse des Wasser- 
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verlustes unmittelbar noch nichts fiir die Wirtschaftlichkeit 
des Wasserwerkes geschehen ist, so wird doch dadurch eine 
Anregung gegeben, der Ursache des Verlustes auf den Grund 
zu gehen und sie zu beseitigen. | 


Darauf spricht Hr. Grafsmann in Beantwortung einer 
Anfrage im Fragekasten über den Einflufs der Belastungs- 
schwankungen elektrischer Kraftwerke bei Gasmo- 
torenhetrieb. Er weist darauf hin, dafs der Leuchtgasmotor 
hei geringer Belastung ungünstiger arbeitet als die Dampf- 
maschine. Der spezifische Gasverbrauch sinkt mit zunehmen- 
der Leistung stetig, während der Dampfverbrauch anfangs 
rasch abnimmt und dann sehr langsam wieder zunimmt. Bei 
schlechter Instandhaltung des Leuchtgasmotors ist der Mehr- 
verbrauch nicht proportional dem ursprünglichen, sondern er 
ist hei kleiner Leistung verhältnismälsig gröfser. Für einen 
wirtschaftlichen Betrieb empfiehlt der Redner Akkumulatoren- 
batterieen. Kraftgasanlagen arbeiten im Betrieb von elektri- 
schen Kraftwerken ungünstiger als Leuchtgasmotoren, da die 
Anheizverluste mitunter sehr beträchtlich sind. Dazu kommt 
noch der Verbrauch bei unregelmäfsiger Belastung. Daher 
sind hier besonders grofse Battcrieen am Platze. 


Eingegangen 5. März 1903. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Dezember 1902. 


Vorsitzender: Hr. Benduhn. Schriftführer: Hr. Hafs. 
Anwesend 38 Mitglieder und 3 Gäste. 

Nach Erledigung geschäftlicher Dinge spricht Hr. Föt- 
tinger über effektive Maschinenleistung und effek- 
tives Drehmoment und ibre experimentelle Bestim- 
mung). 


Sitzung vom 13. Januar 1903. 


Vorsitzender: Hr. Rudolph. Schriftführer: Hr. Ha fs. 
Anwesend 33 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Benduhn erstattet den Jahresbericht des Bezirksver- 
eines. 

Darauf spricht Hr. A. Becker über elektrische Fern- 
bahnen, insbesondere elektrische Schnellbahnen. 

Der Redner leitet zuerst die für den elektrischen Bahnbe- 
trieb kennzeichnenden Forderungen ab: hohe Geschwindigkeit, 
rasche Zugfolge und kleine Zugeinheiten. Die Strafsenbahnen 
erfüllen die beiden letzteren, jedoch nicht die erste Forderung. 
Die Sekundär- und Vorortbahnen passen sich den drei Forde- 
rungen auch nur zumteil an. Elektrische Vollbahnen sind 
nur in Oberitalien ausgeführt. An Umwandlung des Loko- 
motivbetriebes in elektrischen denkt Skandinavien, und zwar 
unter Ausnutzung seiner Wasserkräfte. 

Der elektrische Betrieb hat nach Ansicht des Vortragenden 
in Kulturstaaten nur dann Aussicht auf Einführung, wenn zu 
einer nenen Art von Bahnen, den Fern-Schnellbahnen, über- 
gegangen wird. | 


Eingegangen 9. März 1903. 
Siegener Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Oktober 1902. 
Vorsitzender: Hr. Wischel. Schriftführer: Hr. Schmerse. 
Anwesend 20 Mitglieder und 13 Gäste. 

Hr. Dr. Camerer spricht über das Thema: Was mufs 


der Besitzer einer Wasserkraft vom Turbinenbau 
wissen? 


Am 12. November besuchte der Verein das Elektrizitäts- 
werk der Stadt Siegen, woran sich 70 Personen beteiligten. 
Der Leiter und Erbauer des Werkes, Hr. Plümecke, sprach 
vor der Besichtigung über die Einrichtung des Werkes. 

Der von den Dynamos erzeugte Gleichstrom mit veränder- 
licher Spannung von 440 bis 550 V kann entweder unmittel- 
bar für den Betrieb einer Kleinbahn oder für den Betrieb 
der Licht- und Kraftanlagen benutzt werden. Im letzteren 
Falle wird die Spannung unter Verwendung von Akkumula- 
toren oder 2 hinter einander geschalteten Elektromotoren ge- 
teilt, wodurch sich cin Gleichstrom-Dreileitersystem mit einer 
Verbrauchspannung von 2 >< 220 V ergibt. Das Grundstück, 
auf welchem die Bauten stehen, hat einen Flächeninhalt von 
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90a. Das in Rohbau aufgeführte Betriehsgebiiude von 47 m 
Länge und 32 m Tiefe enthiilt die Maschinenhalle, das Kessel- 
haus, das Akkumulatorenhaus mit 4 Geschossen und die er- 
forderlichen Nebenriinme. Die Maschinen- und Kesselräume 
sind zur Aufnahme von Robrleitungen unterkellert. Auf eine 
Erweiterung des Werkes ist Bedacht genommen worden. 


Sämtliche Vorarbeiten fiir den Bau und die Bauleitung 
des Werkes waren von der Stadt Siegen dem Redner iber- 
tragen worden. Die Lieferungen und Arbeiten für den rma- 
schinellen und elektrischen Teil, mit Ausnahme der Elektri- 
zitätszähler, wurden an die Firma Siemens & Halske A.-G. 
in Berlin vergeben. Mit dem Bau der Hochbauten, welche 
von der Stadt ausgeführt wurden, wurde am 4. Mai 1901 be- 
gonnen; diese sowie die maschinellen und elektrischen Ar- 
beiten wurden so gefördert, dafs im Januar 1902 der Probe- 
betrieb und am 1. März desselben Jahres der Dauerbetrieb 
aufgenommen werden konnte. An das Leitungsnetz für den 
Licht- und Kraftbetrieb sind bis jetzt 250 Abnehmer mit 
einem Verbrauch, der etwa 6000 Glühlampen von je 16 NK 
entspricht, angeschlossen. 

Die Dampfkessel werden durch 2 Duplex-Dampfpumpen 
von der Worthington-Pumpen-Co. A.-G. in Berlin mit einer 
Leistung von je 21 chm/st bei 48 Doppelhüben i. d. Min. 
gegen einen Kesseldruck von 10 at gespeist. Die Pumpen kön- 
nen das Speisewasser aus einem Brunnen oder aus einem im 
Keller des Pumpenraumes befindlichen Reinwasserbebälter 
oder endlich aus eineın Kondensationswasserbehälter ansaugen. 
Während des normalen Betriebes entnehmen sie das Wasser 
dem Reinwasserbebilter, in den eine kupferne Heizschlange 
fiir den Abdampf der Pumpen eingebaut ist. 

Als Dampferzeuger dienen 2 kombinierte Flammrohr-Röh- 
renkessel von Jacques Piedboeuf in Düsseldorf von 212 qm 
Heiz- und 3,96 qm Rostfläche bei 10 at Druck. Jeder Kessel 
besteht aus einem Unterkessel von 6000 mm Länge und 
2400 mm Dmr. mit 2 gewellten Feuerröhren von 950/850 mm 
Dmr. und einem Oberkessel mit 110 Siederöhren von 95 mm 
Dmr. Ober- und Unterkessel haben je einen besonderen 
Dampfraum, während der Wasserraum beiden gemeinschaft- 
lich ist, sodafs der Wasserstand nur am Oberkessel zu be- 
obachten und nur der Unterkessel zu speisen ist. Ober- 
und Unterkessel sind durch einen aus einem Stück geschweils— 
ten befahrbaren Stutzen am hinteren Ende verbunden. Die 
gesamte Rohrleitung ist von der Firma Franz Seiffert & Co. 
in Berlin geliefert worden. Die Frischdampf- und Speiseleitun- 
gen sind als Doppel- bezw. Ringleitungen ausgebildet. 

An Dampfmaschinen sind 2 liegende Tandem -Verbund- 
maschinen mit Kondensation vorhanden, die von der Verei- 
nigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesell- 
schaft Nürnberg A.-G. in Nürnberg gebaut sind. Jede Ma- 
schine kann bei 120 Uml./min normal 250 und höchstens 
320 PS bei 9 at Anfangspaunung im Hochdruckzvlinder leisten. 
Zur Kondensation dieneu Einspritzkondensatoren. Der Dampf 
strömt durch den Mantel des Hochdruckzylinders in diesen ein, 
danach durch den Aufnehmer und den Mantel des Nieder- 
-luckzylinders in den letzteren. Die doppeltwirkende, unter 
Flur stehende Kondensator-Luftpumpe saugt das Wasser aus 
einem Brunnen, der durch einen an dem Werk vorbeiflieisen- 
den Mühlengraben gespeist wird; das Ablaufwasser wird durch 
einen Oelabscheider in den Mühlengraben zurückgeleitet. 
Damit auch mit Auspuff gearbeitet werden kann, ist in das 
Abdampfrohr ein Wechselventil eingeschaltet. Die Maschinen 
haben folgende Abmessungen: Durchmesser des Hochdruck- 
zylinders 440 mm, des Niederdruckzylinders 690 mm, ge- 
meinsamer Hub 850 mm, Schwungraddurchmesser 4500 mm, 
Schwungradbreite 300 mm. Beide Zylinder haben Ventil- 
steuerung, die von einem Hartungschen Federregulator mit 
einer Vorrichtung zum Verstellen der Umlaufzahl um 5 vH 
nach oben oder unten beeinflufst wird. Der Niederdruck- 
zylinder arbeitet mit fester Expansion. Für die Abführung 
des Niederschlagwassers aus den Minteln und Rohrleitungen 
ist ausgiebig gesorgt. Das reine Wasser wird nach dem 
Speisewasserbehälter geführt, das unreine nach dein Oel- 
abscheider. Das Aufsenlager der Maschine ist als Ring- 
schmierlager ausgebildet, das Kurbellager mit Umlaufschinie- 
rung versehen. Die Regulierung der Maschinen mufs so 
genau sein, dafs bei plötzlicher Belastung oder Entlastung 
um 25 vH der jeweiligen l.eistung die Umlaufzahl von der 
mittleren nicht mehr als = 1,5 vH abweicht. Bei gleich- 
bleibender Belastung dürfen die Umlaufschwankungen nicht 
grölser als 0,5 vH sein. Im Beharrungszustande darf der 
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Unterschied der Umlaufzahlen bei Leerlauf und Vollbelastung 
etwa 4 vH nicht übersteigen. Der l'ngleichförmigkeitsgrad 
darf bei der normalen Belastung nicht ınehr als 1:200 be- 
tragen. 

Zur Stromerzeugung dienen 2 mit den Dampfmaschinen 
gekuppelte Aufsenpol-Nebensehlufsdvnamos von Siemens & 
Halske A.-G., die bei 120 Uml..ınin 300/400 Amp bei 440,550 V 
liefern. Nach Ssttindigem Betriebe mit dieser Leistung darf 
die Temperatur in Anker und Schenkeln um nicht mehr als 
50°C über die Temperatur der Umgebung gestiegen sein. 
Die Maschinen besitzen ein ringförmiges Magnetgehäuse und 
Nutenanker mit Trommelwicklung. Vom Kommutator wird 
der Strom durch Kohlenbürsten abgenommen, die funkenlos 
laufen. Zum Aufladen der Akkumulatorenbatterie wird die 
Spannung durch eine Zusatzdvnamo erhöht, welche mit Elek- 
tromotoren von je 40 PS. gekuppelt ist. 


Diese Motoren tibernehmen nicht nur den Antrieb der 
Zusatzmaschine, sondern auch gleichzeitig den Ausgleich der 
in den beiden Dreileiterhälften des Leitungsnetzes auftreten- 
den Spannungsunterschiede. Sie sind je in eine Hälfte des 
Dreileiternetzes eingeschaltet und wirken derart, dafs bei 
einer Mehrbelastung der einen Seite der Motor der andern 
Seite mehr leistet als der auf der stärker belasteten Seite. 
Diese ausgleichende Wirkung der Motoren wird noch dadurch 
erhöht, dafs ihre Felderregung kreuzweise geschaltet ist. Die 


Ausgleichmaschinen dienen aufserdem noch zur Teilung der 


Dynamospannung in zwei Hälften für den Fall, dals die Bat- 
terie bei Untersuchungen oder Ausbesserungen völlig vom 
Leitungsnetz abgeschaltet werden muſs. Aus wirtschaft- 
lichen Gründen werden die Motoren als Ausgleichmaschinen 
erst dann in Betrieb genommen, wenn die Ungleichheit in der 
Belastung der Leitungszweige einen bestimmten Wert über- 
schreitet. 

Zur Zeit der geringen Belastung, bei Stillstand der Ma- 
schinen, und nötigenfalls zur Unterstützung der Hauptdvnamos 
tritt eine Akkumulatorenbatterie, Bauart Tudor, aus 264 
Elementen in Tätigkeit, die von der Akkumulatorenfabrik 
A.-G. in Berlin geliefert ist und eine Kapazität von 891 bis 
1197 Amp-st bei 3- bis 10stiindiger Entladung besitzt. Jedes 
Element wiegt rd. 310 kg. Zur Sicherung der Bedienungs- 
mannschaft sind die Gänge des Akkumulatorenraumes mit 
einem gegen die Erde isolierten Laufboden belegt. Die 
Spannung wird durch die Abzweigung einer an Erde ge- 
legten Leitung von der Mitte der Batterie aus geteilt. Zur 
Regelung der Spannung können von den beiden Enden der 
Batterie je 48 Zellen abgeschaltet werden, was durch 2 Zel- 
lenschalter mit 25 Kontaktstücken geschieht, deren Schlitten 
durch Elektromotoren von der Schaltwand aus angetrieben 
werden. Die Zellenschalter, Doppelzellenschalter für gleich- 
zeitiges Laden der Batterie ohne Zusatzdynamo, sind in einem 
besonderen Raum hinter der Hauptschalttafel untergebracht. 
Die sonstigen für Schalt-, Mefs- und Kontrollzwecke erforder- 
lichen Geräte sind in übersichtlicher Weise auf Marmorplatten 
angeordnet. Die Schaltanlage befindet sich in der Maschinen- 
halle auf einer 3 m über Flur liegenden Bühne, zu welcher 
2 Treppen hinaufführen. l 

Der Strom gelangt von der Schalttafel durch besondere 
Speiseleitungen nach dem in den Strafsen unterirdisch ver- 
legten Dreileiter-Verteilnetz, von welchem die Hausanschliisse 
abzweigen. An den Speisepunkten und Strafsenkreuzungen 
sind die Plus- und Minusleitungen in gulseisernen Kasten 
durch Bleisicherungen verbunden. Durch diese Anordnung 
ist es möglich, einzelne Strafsenzüge vom Netz abzutrennen. 
Der Mittelleiter ist als blanker Kupferdraht in die Erde ein- 
gebettet. Die von Siemens & Halske A.-G. gelieferten Kabel 
sind asphaltierte, mit einer doppelten Eisenbandarmierung 
verhene Bleikabel. Die Speiseleitungen, von denen je 8 Plus- 
und Minusleitungen nach 10 verschiedenen Stellen des Ver- 
teilnetzes führen, enthalten je einen besonderen Prüfdraht. 
Das Leitungsnetz ist für etwa 6000 cleichzeitig in Betrieb be- 
findliche Glühlampen von je 16 NK oder deren Gegenwert 
berechnet. Der an den Verbrauchstellen entnommene Strom 
wird dureh Elektrizitätszähler gemessen, die zumteil die All- 
gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin, zumteil die Elek- 
trizitätszählerfabrik von H. Aron G. m. b. H. in Charlotten- 
burg geliefert hat. 

Im Mai 1902 fanden die Abnahmeversuche für sämtliche 
Betriebseinrichtungen statt; sie hatten durchweg sehr günstige 
Ergebnisse. Auch im Dauerbetrieb haben sich die einzelnen 
Teile des Werkes bis jetzt gut bewährt. 
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Beleuchtung. 


Neuere Untersuchungen über die Nernstlampe. Von 
Wedding. (Elektrot. Z. 4. Juni 03 S. 442/46*) Eingehender Bericht 
über Nernstlampen und die Ergebnisse von Daueruntersuchungen mit 


solchen. Beschreibung der neuesten Ausführung der Nernstlampe. 
Vergleich zwiscten Nernstlicht und Bogenlictt für kleinere Strom- 
stärken. 
Bergbau. 
Ein neuer selbsttätiger Schachtverschlufs, (Glückauf 


6. Juni 03 S. 539/40*) Der Zugang zum Schacht wird durch eine 
Querstange versperrt, die, auf zwei seitlichen Stangen geführt, von dem 
aufsteigenden Förderkorbe durch Klinken angehoben und beim Weiter- 
fahren wieder selbstätig fallen gelassen wird. 


Brennstoffe. 


Zur Unterscheidung von Braun- und Steinkohle. Von 
Donath und Ditz. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 6. Juni 03 8. 
310/145) Vergleichende Untersuchung über die physikalischen und che- 
mischen Eigenschaften der beiden Brennstoffe: Anziehen von Feuchtig- 
keit; Verhalten gegen Alkalilaugen und Behandlung des Rückstandex 
mit Alkohol, Aether und Salpetersäure; Behandlung mit konzentrierter 
Salzpetersäure. 


Dampfkraftanlagen. 


Moderne Dampfkesselanlagen. Von Herre. Forts. 
(Dingler 13. Juni 03 S. 372/78*) Wa:serrohrkessel mit geraden Röh- 
ren und zwei Wasserkammern. Forts. folgt. 

Quelques progres récemment réalisés dans les machi- 
nes à vapeur. Von Arrachart. (Mém. Soc. Ing. Civ. April 03 S. 
543/82*) Fachbericht über die Entwicklung der Dampfmotoren, mit 
Berücksichtigung der Dü-seldorfer Ausstellung: Regelung; Ueberhitzung; 
schädlicher Raum; Hülfssteuerungen von Dampfmaschinen. Parsons- 
Turbine. 

Sulphur-dioxide and the binary engine. Von Thurston. 
(Journ. Franklin Inst. Juni 03 S. 429/42*) Untersuchung über die 
Eigenschaften der Schwefligsturedämpfe und ihre Eignung zum Be- 
triebe von Abdampfmaschinen. S. a. Zeitschriftenschau v. 8. Nov. 02 
u. f. unter The »series-vapor< and »heat-waste« engines, as supple- 
mentary to single vapor engines. 


Eisenbahnwesen. 


Einachsige Drehgestelle für Lokomotiven der däni- 
schen Staatsbahnen. Von Busse. (Organ 03 Heft 5 S. 98/99*) 
Anwendung des einachsigen Drehgestelles für eine #/,-gekuppelte Güter- 
zuglokomotive. Die Rückeinstellung wird durch einen Dreieckgelenk- 
hebel bewirkt; die Federn der Drehachse sind durch einen Ausgleich- 
hebel mit den Federn der dahinterliegenden Achse verbunden. 


Der Elektromotor als Eisenbahnmotor. Von Niet- 
hammer. (Z. f. Elektrot. Wien 14. Junt 03 S. 353/57) Verwendung 
von Gleichstrommotoren mit Hauptstrom- und Nebenschlufserregung 
sowie Drehstrom-Induktionsmotoren für Strafsenbahnen, Stadtbahnen, 
Vorortbabnen, Bergbahnen und Vollbahnen. Wechselstrom-Kommutator- 
motoren, Repulsionsmotoren und Hochspannungs-Einphasenmotoren, mit 
Gleichstromdynamos gekuppelt, auf. Lokomotiven für Vorort- und 
Fernbahnen. 

Wagen für schwere und unförmige Güter. Von Courtin. 
(Organ 03 Heft 5 S. 100703 mit 1 Taf.) Der Über die Puffer 
15,11 m lange Wagen hat 2 Ladebühnen von je 9 qm Fläche und ruht 
auf 2 zweiachsigen Drehgestellen. Die Tragfäbigkeit beträgt 40 t, das 
Ladegewlcht 38,1 t. 

Branch discussions. (Trans. Am. Inst. El. Eng. April 03 
S. 480/93) Meinungsaustausch zu den in Zeitschriftenschau v. 16. Mai 
03 erwäbnten Abhandlungen von Bliss, Sperry und Farnsworth über 
elektrische Zugbeleuchtung. 

A system of electric lighting for cars. Von Me Elroy. 
(Trans. Am. Inst. El. Eng. April 03 S. 495/505*) Die dargestellte Be- 
leuchtungsanlage enthält einen Stromerzeuger, der von der Wagenachse 
in beliebiger Richtung mit veränderlicher Geschwindigkeit angetrieben 
wird und mit einer Akkumulatorenbatterie parallel arbeitet. Die Ge- 
räte und Einrichtungen zur Erzielung einer gleichbleibenden Lampen- 
spannung sind eingehend erläutert. 

Eiserne Brückenschwellen. Von Denicke. (Zentralbl. Bauv. 
10. Juni 03 S. 287/88“) Die bei der Eisenbahn von Ismid nach Angora 
angewendeten eisernen Brückenschwellen haben sich nicht bewährt und 
werden daher durch hölzerne Schwellen ersetzt. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeltschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 8. 30 und 31 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörten in Viertel- 
jahrshe‘ten zusammengefafst und geordnet, gesondert herausgegeben. 
und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 10 A 
pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 
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Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Types and details of bridge construction. Von Skinner. 
Forts. (Eng. Rec. 30. Mai 03 S. 572/74*) Viadukt der französischen 
Westbahn mit einer Zweigelenk-Bogendffaung von rd. 86 m Spannweite. 
Brücke über die Aare bei Bern von rd. 880 m Länge mit einer Oeff- 
nung von 115 m und 5 Oeffnungen von jo 36 m Spannweite. Forts. 
folgt. 

Raising a steel railroad viaduct. (Eng. Rec. 30. Mai 03 
S. 577/78*) Der zweigleisige Viadukt der Pennsylvania Railroad bei 
Becks Run ist rd. 245 m lang und ruht auf 15 m hohen Pfeilern. An- 
gaben über den Vorgang beim Heben der rd. 700 t schweren Bisen- 
konstruktion um 2,13 m. 


Eiscnhüttenwesen. 


The works of the Lackawanna Steel Company. (Eng. Rec. 
30. Mai 03 S. 568/71* mit 1 Tar.) Die Anlage in Buffalo am Erie- 
See ist für die vollständige Verarbeitung von Eisenerzen auf Stahl 
nach dem Bessemer- und dem Siemens-Martin-Verfahren eingerichtet. 
Geschichtliches. Allgemeines über Lage und Einrichtung des Werkes. 
Elektrisches Kraftwerk. Angaben er den Vorgang bei der Verarbei- 
tung der Erze. Verladeeinrichiung n. Hochöfen. 

Britannia Steel Works, Middlesborough. (Eogng. 12. 
Juni 03 S.769/73* mit 1 Taf.) Erlä ıteruug der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse und geschichtliche Entwicklung der Stahlwerke. Dare tel - 
lung der Werke mit vielen Einzelheiten. Lage und Umfang der Werke. 
Stahlöfen. Gieſshallen und Roheisenmischer. Beschickvorrichtungen 
für die Gaserzeuger. Beschickmaschine für die Wärmöfen. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


The 25000-Volt transmission plant of the South Bend 
Electric Company. (El. World 30. Mai 03 S. 919/28*) Die Ge- 
sell-chatt besitzt ein Dampfkrattwerk in South Bend mit einem 600 
KW- und cinem 100 KW Einphasenstromerzeuger, einem 100 KW- und 
einein 150 KW-Gleichstromerzeuger sowie einem rotierenden Umformer 
von 300 KW und ein 16 km von South Bend entfernt gelegenes Wasser- 
kraftwerk, das zehn 300 pferdige Turbinen mit senkrechter Welle für 
3 m Gefälle enthält. Die Turbinen arbeiten mittels Kegelräder auf 
eine gemeinschaftliche Welle, die einen 1500 KW-Drehstromerzeuger mit 
180 Uml./ min antreibt. Die Maschinenspannung von 2800 V wird 
durch Phasentransformatoren auf 25300 V erhöht. 


Electric power and lighting in the new Government 
Building at San Francisco. (Eng. Rec. 80. Mai 03 S. 578/79*) 
S. Zeitschriftenschau v. 16. Mai 03 unter »Power plant of the new 
Government Building at San Francisco«. Darstellung des Sc:.a'tbrettes. 
Angaben über Stromverteilung und elektrische Geräte. 


Kepulsionsmotor. Von Latour. (Elektrot. Z. 11. Juni 03 
S. 453/54*) Erklärung der elektrischen Vorgänge in dem Motor, dessen 
Magnete mit Wechselstrom erregt werden, während der Anker einem 
Gleichstroinanker gleicht, dessen Kollektorbürsten kurzgeschlossen sind. 


Burning uf wooden pins on high tension transmission 
lines. Von Chesney. (Trans. Am. Inst. El. Eng. April 03 S. 435429 
Der Verfasser erläutert anhand von Schaubildern mehrere Fälle, bei 
denen dıe hölzernen Isolatorstifte verbrannt sind. Vorschläge für die 
Verwendung von eisernen Stiften. 


The testing of insulators. Von Blackwell. (Trans. Am. 
Inst. El. Eng. April 03 S. 421/25) Feststellung der zulässigen mecha- 
nischen und elektrostatischen Beanspruchung sowie Angaben über die 
zweckmafsigsten Prüfverfahren für Isolatoren. 

Mechanical specifications of a proposed standard in- 
sulator pin. Von Mershon. (Trans. Am. Inst. El. Eng. April 03 
S. 415/19*) Festigkeitsrechnung. Aufstellung einer Zahlentafel für die 
Abmessungen normaler Isolatorbolzen. Bezeichnung und Bemessung 
der Einzelstücke eines Bolzens. 

Discussion at New York. (Tract. and Transm. April 08 8. 
415/76*) Meinungsaustansch über die vorstehend erwähnten Abhand- 
lungen von Chesney, Blackwell und Mershon. 


Erd- und Wasserbau. 


The Dover harbour works. (Engng. 12. Juni 03 S. 774/79*) 
Lageplan und Beschreibung der verschiedenen Molen, Wellenbrecher, 
Landungsbrücken und sonstigen Hafenbauten, erläutert durch Schau- 
bilder. i 

Engineering conference visits. (Engineer 12. Juni 03 8. 
586/90*) Ausflug nach Stafnes zur Besichtigung der dortigen Stau- 
werke und nach Stratford zur Besichtigung der Werkstätten der Great 
Eastern Railway Co. 

Construction work for a water power plant near Dan- 
ville, Va. (Eng. Rec. 30. Mai 03 S. 574/75*) Das Kraftwerk der 
Dan River Power and Manufacturing Company enthält 3 Maschinensätze 
von je 1000 PS und 3 von je 750 PS und versorgt eine grofse 
Spinnerei mit elektrischem Strom. Darstellung des Vorganges beim 
Bau des rd. 275 m langen stromaufwärts gekrümmten Dammes. 


Band 47. Nr. 26. 
27. Juni 1903. 


Zeitschriftenschau. 939 


Feuerungsanlagen. 


Rauch- und Kohlengas verbrennung, System Gust. Ad. 
Doebbel, Altona. (Mitt. Prax. Dampfk. Damptm. 10. Juni 03 8. 
439/41*) In alle Feuerzüge, insbesondere auch in die Flammrohre, 
sind wärmeleitende Körper gitterartig eingebaut, zwischen denen Luft 
von ‚aufsen angesaugt wird. An den beim Betriebe In Rot- bis Weifs- 
glut versetzten Körpern sollen die noch brennbareu Bestandteile der 
Rauchgase verbrennen. i 


Bogenstützen bei TER LES (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 10. Juni 08 S. 442/43*) Zwischen die Backsteine sind bo- 
genförmige Gufseisenträger von L- Querschnitt eingelassen, die durch ein 
Gewölbe aus feuerfesten Ziegeln vollkommen aus dem Bereich der 
Flamme gebracht sind, um ihre Dauerhaftigkeit zu erhöhen. 


ae ts _ Gasindustrie. 


Die E des städtischen Gaswerkes Winter- 


thur. (Schweiz. Bauz. 13. Juni 03 S. 267,722) Durch den Ausbau 
wird das Gaswerk auf eine Tagesleistung von 30000 ehm gebracht. 
Kohlenlager und Förderein richtungen; Ofenanlage; Teer vorlage. Kühl- 
anlage; Teorwäscher; Reinigerraum; Gasbehälter. Anlagekosten. 


ee | Gesundheltsingenieurwesen. 


A difficult sewer crossing’ under an old aqueduct in 
Brooklyn. (Eng. Rec. 30. Mai 03 S. 579/80*) Die Leitung ist aus 
Rohrstücken von 1,5 m Baulänge mit 0,8 m äufserem Dmr. urd 
25,4 mm Wandstärke zusammengebaut, die durch innenliegende Flansche 
miteinander verbunden sind. Um einen Abbau io der Nähe des alten 


aus Ziegeln gewölbten Kanales zu vermeiden, wurde ein aus 10 Rohr-, 


stücken von 14,6 m Gesamtlänge bestehendes Leitungsstück von einem 
seitlichen Schachte aus mittels Druckwasserpressen unter dem Kanal 
durch den Sand getrieben. 


Electric travelling hoists in the Milwaukee garbage 
crematory. (Eng. Rec. 30. Mai 03 S. 551*) Der Müll wird in gro- 
fsen Blechkasten auf Schiffe verladen und zwecks Verbrennung mit— 
hülfe von 2 elektrischen Lautkranen mit hochliegerder Fahrbahn ans 


Land befördert. Die Katzengeschwindigkeit beträzt je nach der Kran- 


belastung 1,5 bis 1,8 m/sk. 


Hebezeuge. 


Elektrische Aufzüge. Von Specht. (Gewerbl. Techn. Ratg. 


15. Juni 03 S. 445/58*) Allgemeines über die Anordnung des Aufzu- 
ges und des Antriebmotors sowie über die Wahl der Stromart. Dar- 
stellung einer Aufzugwinde von der Berlin Anhaltischen Maschinenbau- 
A.-G. Fahrkorb mit Sicherheitsvorrichtung und Geschwindigkeits- 
regler. Steuervorrichtuugen. Schachttüren. Selle, S ilrollen und Ge- 
gengewichte. Besondere Vorschriften für die Bedienungsmannschaft. 

Worcester shop notes. (Am. Mach. 13. Juni 03 S. 759,60*) 
Darstellung eines Materialaufzures mit auf der Laufkatze angeordneter 
loser Rolle in der Fabrik von H G. Barz in Worcester, Mass. Eln- 
spannvorrichtung zum Numerieren von Werkzeugen, 


Landwirts.haftliche Maschinen. 


British agricultural machinery for the coloufes. (Hu- 
gineer Supplement Juni 03 S. 1/16*) Dreschinaschinen. Garbenwende- 
und Bindemaschinen. Fahrbare Rechen. Hand- und Dampfpfloge. 
Lokoinobilen. 


Luftkraft maschinen. 


Windmills. Von Russel. (Tract. and Transm. Juni 03 8. 
132/43* mit 2 Taf.) Darstellung älterer und neuerer Windmühlen. 
Konstruktionen für die Lagerung der Windräder und für die Getriebe. 
Schlufs folgt. 


Maschinenteile. 


Some points in spiral and worm gears learned in a 
machine shop. — The nature of worm-thread contact. Von 


Beale. Forts. (Ain. Mach. 13. Juni 03 S. 760/62*) S. Zeitschriften- 


schau v. 14. Febr. 03. Mitteilung über die Verzahnung von Schnecken- 
rädern mit geringer Zühnezahl. 


Two-speed countershaft for planer. (Am. Mach. 13. Juni 
03 S. 763*) Das von der Wh.tcomb Manufacturing Company in Wor- 
cester, Mass., gebaute Riemcn-Wendegetriebe besteht aus 6 zuintcil 
lose auf der Vorgelerewelle sitzenden Scheiben, die der Maschine beim 
Vorwärtsgang 2 verschiedene Gesctwindigkeiten erteilen. 


"Condition de résistance des pistons des machines A 
vapeur. Von Codron. (Rev. Mée. Mai 03 S. 438/62*) Untersuchung 
-der Blegungsbeanspruchungen von Scheibenkolben verschiedener Bau- 
arten: Einfache Scheibenkolben; Kegelkolbhen;: Beanspruchungen einer 
eingespannten Kautschukplatte. Forts. folgt. 


Metallic packings. — Principles of design essential for 
successful development. Von Longstreth. (Journ. Am. Soe. 
Nav. Eng. Mai.03 S. 404/16*) Ansprüche an eine gute Packung. 
Biegsame und feste Packungen. Kritische Besprechung verschiedener 
gangbarer Konstruktionen. 


* Materialkunde. a i 


Die Beanspruchung der Litzen-Seelendrähte. Von Diviš. 
Schlufs. (Oesterr. 7 Berg- u. Hüttenw. 6. Juni 03 S. 307/10*) Er- 
mittlung der Belastung der Uinfangs- und Kerndrähte. 


Mechanik. 


Contribution à l’étude du fonctionnement mécanique 
des machines alternatives. Von Lelong. (Rev. Mec. Mai 03 
S. 413/37*)  Bestiminung des Trägheitswiderstandes der bewegten 
Massen: Beschleunigungen; Zusammensetzung der Trügheitswiderstände; 
Untersuchung des Schubkurbelgetriebes, Uebertragung der Kolbenkräfte 
auf eine Welle. Bewegungrgesetz der umlaufenden Welle. Forts. folgt. 


MHeſsgeräte und -verfahren. 


Ueber die Bestimmung der Reibungsverluste von Gleich- 
gtrom maschinen. Von Kin zbrunner. (Elektrot. Z. 11. Juni 03 
S. 451/53*) Das erläuterte Verfahren beruht darauf, dafs man die 
Dynamomaschine a's Motor mit versehiedener Bürstenstellung bei unter- 
brochenem Erregerstromkreis, also im Ankerfelde laufen läfst. 

Die Ausführung von Kreisteilungen in der Maschinen- 
technik. Von v. Handortf. Forts. (Z. Werkzeugm. 15. Juni 03 
S. 379/839) Teilmaschinen von Trevitanus und Norbert. Kreisteil- 
verfahren von Decoster und von Hoe & Co. Herstellung von Kreis- 
teilungen anhand einer vorhandenen Tellung: Uebertragen von Ur- 
teilungen; .Noniusteilung; Verfahren von Wolff. Forts. folgt. 


Metalibearbeitung. 


Motor-driven shafting lathe. (Am. Mach. 13. Juni 03 8. 
753/54*) Die dargestellte Drehbank von 13,7 m Bettlänge, rd. 11 m 
Spitzenentfernung und 915 mm Spitzenhöhe wird von einem 18 pferdigen 
Elektromotor angetrieben, der seitlich auf dem Spindelstock gelagert 
ist. Die Drehbank wird von der Draper Machine Tool Company. in 
Worcester, Mass., gebaut. 

Grinding machines and processes, XXIII. Von Horner. 
(Engng. 12. Juni 03 S. 779/82*) Spindelköpfe für Rundschleifmaschinen 
von der Brown & Sharpe Manufacturing Co. 

Sizes of motors required to drive presses. Von Fladd. 
(Am. Mach. 13. Juni 03 S. 762/63) Der Verfasser hat eine grofse An-. 
zahl von Mctallpressen mit den zugehörigen Antriebmotoren einzeln und 
in Gruppen zusammengestellt. Der Kraftbedarf der Maschinen liegt 
zwischen 0,5 und 10 PS. | | 

Some new things. (Am. Mach. 13. Juni 03 S. 772/73*) Dreh- 
bankvorxelere mit veränderlicher Geschwindigkeit, gebaut von der 
Speed Changing Pulley Company in Indianapolis, Ind. Grofse Bohr- 
maschine mit drehbareın Tisch von 1270 mm Dmr. von der Bullard 
Machine Tool Company in Bridgeport, Conn, 


Motorwagen und Fahrrader. 


The Contal electromobile. (Tract. and Transm. Juni 03 S. 
90/95* mit 3 Taf.) Der Wagen hat eine Batterie von 194 Amp-st bei 
rd. 33 Amp Entladestrumstärke und einen mit doppelter Ankerwicklung 
und doppeltem Kollektor für Reihen- und Parullelschaltung versehenen 
Motor, ‘der mittels Zahnräder und Wendegetriebes die Hinterräder des 
Wagens antreibt. Bericht über Versuche an der Batterie und dem 
Motor. Darstellung des Moto:s, der Getriebe und des Steuerschalters. 


Combined road roller, traction engine, and crane, con- 
structed by Messrs. Clayton & Shuttleworth, Lincoln. 
(Engng. 12. Juni 03 S. 793*) Der Dampfwaren hat eine über dem 
Kessel liegende Verbundmaschine von 140 und 230 mm Zyl.-Dinr. und 
300 mm Kolbenhub. Ueber der Vorderachse ist ein fester Ausleger 
zum Heben von 4,5 t Last angeordnet. Die hinteren Triebräder von 
800 mm Dmr. und 400 mm Breite werden ebenso wie dio Kettentrominel 
des Kranes durch Zahnräder angetrieben. 


Physik, 

Ueber die Ausströmung der gesättigten Wosserdämpfe. 
Von Schüle. Forts. (Dingler 13. Juni 03 S. 369/72) Ausströmzeit 
des gesättigten Wasserdampfes aus einem Gefäfs ohne Zutlufs. Schlufs 
folgt. 


Schiffs- und Beewesen. 

Speed and coal consumption curves. Von Mahony. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 03 S. 366/81*) Aus den Beziehungen 
zwischen Geschwindigkeit und Kohlenverbrauch werden Schlufsfolge- 
rungen auf den zweckmäfsigsten Betrieb von Kriegschiffen gezogen. 


Maneuvring qualities of battleships. Von Melville: 


(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 03 S. 433/48) Allgemeine Erörte- 


rungen über die Frage, ob Schiffachrauben beim Vorwärtigange nach 
aufsen oder nach innen schlagen sollen. 

The official trial of the U.S.S.»Florida«e. Von Moritz. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 03 8. 546/77*) Monitor von 78 m 
Länge, 15 m Breite, 3,8 m Tiefgang und 3225 t Wasserverdrängung. 
Die beiden Dreifach-Expansionsmaschinen leisten rd. 2300 PSi, womit 
eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 12,75 Knoten erreicht 
wurde. Einzelheiten über die Konstruktion des Schiffes, der Maschinen 
und über die Probefahrten. 


940 Rundschau. Zeitschrift des Vercines 
deutscher Ingenieure, 
U. S. torpedo-boat destroyers »Truxtun«, >Whipple« | The Oavite steel floating drydock. Von Cunningham. 


and »Worden<«. Von Magoun. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 08 
S. 898/408* mit 6 Taf.) Konstruktionseinzelheiten der Schiffskörper 
und der Maschinen der in Zeitschriftenschau v. 20. Des. 02 erwähnten 
Torpedobootzerstörer. 

Official trials of the submarine boats »Grampus« and 
»Pike«. Von Morgan. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 08 S. 
584/602*) Schwesterschiffe der in Zeitschriftenschau v. 4. April 03 
beschriebenen Unterseeboote »Adder« und »Mocassin«. Trotzdem die 
Boote die vertragsmäfsige Geschwindigkeit von 8 Knoten bei der Fahrt 
in aufgetauchtem Zustande und 7 Knoten in untergetauchtem Zustande 
erreicht haben, wird über ihre Kriegstüchtigkeit kein günstiges Urteil 
gefällt. 

Seamless steel boiler tubes. — Their limited endurance 
a menace to naval efficiency. Von Mansfield. (Journ. Am. 
Soc. Nav. Eng. Mai 08 S. 417/82*) Allgemeines über Neuerungen in 
der Konstruktion von Dampfkesseln in den letzten Jahren. Kessel- 
material. Kalt- und Warmziehen von Kesselrohren; Ausrichten der 
Rohre; Ausglühen. 

Screw propellers of U. S. naval vessels. Von Dyson. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 08 S. 281/849*) Eingehende kritische 
Betrachtung über die Konstruktion und Wirksamkeit der Schrauben 
einer grofsen Anzahl von Kriegschiffen der Marine der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. 


(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Mai 08 S. 473/5511 mit 6 Taf.) Das von 
der Maryland Steel Co. gebaute Dock besteht aus drei Schwimmkörpern 
und hat bei 152 m Aufserster Länge und 80 m lichter Breite eine 
Tragfähigkeit von 16000 t. Konstruktionseinzelheiten. 


Les phares du sud de la Mer Rouge et leur installation. 
Von Benard, (Mém. Soc. Ing. Civ. April 08 S. 588/611 mit 1 Taf.) 
Lageplan der Leuchttürme von Djebel-Their, Zebayer, Abu-Ail und 
Moka und kurze Angaben über ihre Konstruktion nnd die Beleuchtung. 


Wasserversorgung. 


Water supply in the Mutual Life Insurance building, 
New York. (Eng. Rec. 80. Mai 08 S. 581/82*) Das Gebäade be- 
deckt eine Fläche von rd. 54,5 x 84,5 qm und ist 15 Stockwerke hoch. 
Darstellung der Wasserleitungen, Pumpen und Behälter. Warmwasser- 
versorgung. 


Werkstätten und Fabriken. 


Methods of speed-control. Von Cooper. (Trans. Am. Inst, 
El. Eng. April 03 S. 507/17*) Erläuterung der für Werkzeugma- 
schinen erforderlichen &Geschwindigkeitsänderungen. Aenderung der Mo- 
torgeschwindigkelt durch Drefleiternetse und Aenderung der Felderre- 
gung. Richtige Wahl der Gröfse und der normalen Geschwindigkeit 
des Motors. 


Rundschau. 


Eine in mancher Hinsicht bemerkenswerte Neuerung auf 
dem Gebiete der in England besonders bevorzugten schnelllau- 
fenden Dampfmaschinen ') hat die Lancashire and Yorkshire Rail- 
way Co. in Horwich in Gestalt einer einfach wirkenden Zwil- 
lings-Verbundmaschine eingeführt. Die stehende Maschine, 
Fig. 1 bis 5, ist von dem Ingenieur J. A. Hoy in Horwich kon- 
struiert, hat zwei übereinander liegende unten offene Dampf- 
zylinder von 254 und 355 mm Dmr. und 152 mm gemeinsamem 
Hub und leistet bei 460 Uml./min und 11,2 at Kesselüberdruck 
rd. 100 PSI. Zur Steuerung dienen Kolbenschieber, die mit- 

tels exzentrisch 
abgedrehter brei- 
ter Kolbenringe in 
ihren über dem 
entsprechenden 
‚Zylinder einge- 
bauten Gehäusen 
abgedichtet sind. 
Die Einlaß- und 
die Auslafsschie- 
ber sind für jeden 
Zylinder getrennt; 
sie liegen auf ver- 
schiedenen Seiten 
der Zylinderachse 
und sind paar 
weise für Hoch- 
druck- und Nie- 
derdruckzylinder 
auf gemeinsamen 
Schieberstangen 
befestigt, diedurch 
beide Dampfkol- 
ben in abgedichte- 
ten Büchsen hin- 
durchgeführt sind. 
Um bei dem ge- 
ringen Durchmes- 
ser des Hochdruck- 
zylinders die 
Schiebermittel so 
nahe wie irgend 
möglich zusam- 
menzurücken, sind 
die Exzenterschei- 
ben der Steuerex- 


zenter aus den 
Kurbeln ausge- 
dreht, ein us- 


kunftmittel, das 
auch in andern Fällen mit Vorteil angewendet werden kann, 
sofern es möglich ist, die Exzenterscheiben gleichzeitig mit 
der Kurbelwelle in der Werkstätte ohne Schwierigkeiten ab- 
zudrehen. i 

Der Raum unter dem Niederdruckkolben ist von der Höh- 
lung eines sonst vollständig geschlossenen, den Anschlufs der 


1) Z. 1902 S. 364, 481. 


| 
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Fig. 1. 


Einfachwirkende Zwillings-Verbundmaschine von Hoy. 
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Zylinder an das Kurbelgehäuse und den Maschinenrahmen be- 
wirkenden Zwischenstückes durch eine Art selbsttätigen Ven- 
tiles getrennt, das beim Aufgang der Kolben geschlossen, beim 
Niedergang geöffnet wird. Es besteht aus zwei je an dem 
unteren Ende des Niederdruckzylinders und an dem oberen 
Rande des Ziswchenstückes angeschraubten siebartig durchlö- 
cherten Gufsplatten, zwischen denen sich ein Siebblech, dessen 
Oeffnungen mit jenen der. unteren Platte übereinstimmen, frei 
auf- und abwärts bewegen kann. Durch die Saugwirkung 
des aufsteigenden Niederdruckkolbens ‘wird das Siebblech ge- 
gen die obere 
Platte angedrückt, 
schliefst deren 
Oefinungen und 
stellt so unter dem 
Kolben eine Luft- 
leere her, die aus- 
reicht, um jedes 
Abheben der Kur- 
belwelle von den 
oben offenen La- 
gern und jeden 
Druckwechsel im 
Gestänge zu ver- 
meiden. Beim Nie- 
der des Kol. 
bens fällt das Sieb- 
blech auf die un- 
tere Platte und 
gibt dem etwa ein- 
gedrungenen 
Dampf oder der 
Luft den Weg 
nach dem Hohl- 
raum des Zwi- 
schenstückes und 
von hier aus nach 
der Auspuflleitung 
frei. egenüber 
dem Hiilfsmittel, _ 
das bisher zur Er- 
zielung der glei- 
chen Wirkung 
verwendet wurde: 
einem von einer 
besonderen Kurbel 
angetriebenen 
Kompressionskol- 
ben in eigenem 
Zylinder, wird! bei 
der vorliegenden Konstruktion nicht nur an Raum, sondern 
auch an freier Länge der Kurbelwelle zwischen den äufseren 
Maschinenlagern gespart. Das Ableitrohr, das das Zwischen- 
stück mit dem Auspuff verbindet, ist an seinem Ende zu einem 
Ejektor ausgebildet, der zur Unterstützung der Saugwirkung 
des Niederdruckkolbens durch den aus dem Niederdruckzylin- 
der strömenden Dampf in Tätigkeit gesetzt wird. 
Die Leistung der Maschine wird mittels eines röhrenför- 
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Einfachwirkende Zwillings-Verbund- 
maschine von Hoy. 


Fig. 2 bis 4. 


* 2 
ar 7 
well, 

7 IM 


LLL 
OIE 
— 


N, 
N 


Ui, Lhddd ddd} — 
4 
4 


a 


os 
AW ANU 


Le 
‘ee 


— bbb a 


Vib hhiddd N 


7 
2 


N ` 


2 


yA | 


Dampf= 


Erin 


> 


wat 


NIS 
Sits 


2 


* 
N 


SSN 2 
` N 


N 


ao 8 
N 
NN 
Al. 
Yy i 
N 4 Ad dddddd 
; 


a ——— 
LA 
2 
vA 
ma 
4 7 
4 7 
7 4 
7 
, y 
; 7 
ALY Ly 
7 1 Keen SSIS PRT Bee K 
; N WI N 
; NE: 
ZA ae 


iki 


ZZZ... 
IL: 
i! > 


N 
9 Ta 


"000000 


a 
7 


N . 
SN 


PNS 
. 


e 
| 
Y 
N? 
12 


m 


N 


ANAANRAAAAAR N 
— 


NSS 


N= 


N 


0 L 
2 — 


2 


D>> ` 
ZA 


& 


e > 
@ 
4, 


— 


OSS» 
N = 


— 
| EA LRT ; 
A AB n 


942 


migen Drosselschiebers zwischen dem Einlafsventil und dem 
Hoehdruckzvlinder geregelt, der von einem Kegelregulator 
aus verstellbar ist. Dieser sitzt auf einer durch Schnecken- 
getriebe von der Kurbelwelle angetriebenen senkrechten Welle; 
seine Federbelastung kann zwecks Förderung der Umlaufzahl 
mithülfe eines Handrades von aufsen geregelt werden. | 


Fig. G. 


Hochdruckzy linder. 


Niederdruek zylinder. 


Z wischenst deck. 


Die Indikatordiagramme, Fig. 6 bis 8, lassen den Verlauf 
der Dampfverteilung und den Vorgang in dem Zwischenstück 
erkennen. Nach Mittcilungen der ausführenden Maschinen- 
fabrik braucht die Maschine bei Vollbelastung und Auspuff- 
betrieb 10,28 kg/PSi-st Dampf. Der mechanische Wirkungsgrad 
der Maschine zusammen mit der von ihr betriebenen Dynamo 
ist mit 81 vH gemessen worden. i 


Die 32. Delegierten- und Ingenieurversammlung des 
internationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungs- 
vereine tagte am 12. und 13. Juni d. J. in Stockholm. An- 
wesend waren 45 Vertreter von Verbandsvereinen und 16 Gäste 
aus Deutsehland, Sehweden, Oesterreich-Ungarn, Frankreich, 
Sehweiz, Italien, Belgien und Rufsland. Den Vorsitz fiihrte 
Hr. Prof. Hoffstedt-Stockholm, sein Stellvertreter war Hr. 
Direktor Zwiauer-Wien. 


Nachdem Hr. Kommerzienrat Pihlgren-Stockholm die 
Anwesenden namens der Staatsbehörden und des Schwedischen 
Architekten- und Ingenieurvereines, in dessen Räumen man 
tagte, begrüfst hatte, wurde in.die Verhandlungen eingetreten, 
über deren teehnisehen Teil wir wie folgt berichten. 

Ueber Rohrbruchventile an Dampfanlagen berich- 
tet Hr. Dunsing-Hanwover. Die Erfahrungen seien noch 
verhältnismäfsig gering, berechtigten aber zu dem Urteil, 
dafs diese Ventile den Anforderungen der Praxis im allge- 
meinen noeh nicht genügen; insbesondere sperren sie die Lei- 
tung häufig ab, ohne dafs ein Anlafs hierfür vorliegt. Jeden- 
falls sollte überall angeordnet werden, dafs die Ventile durch 
Fernzug geschlossen werden können, falls ein Rohrbruch ein- 
tritt. 

Hr. Kraufs-Wien teilt mit, dafs sieh das Rohrbruchventil 
von Hübner & Maver!) bereits in einer gröfseren Anzahl 
Fälle gut bewährt und aller Wahrscheinlichkeit nach manches 
Unheil verhütet habe. 

Hr. Benemann- Posen berichtet über die vorzügliche 
augenbliekliche Wirkung eines Kugelventiles von Schäffer & 
sudenberg in einem Dampfrohr von 200 mm Dmr. und eines 


) Z. 1902 S. 68 


Rundschau. 


unterschiede innerhalb 
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gleichen Ventiles in einer Leitung von 150mm Dmr. Hr. v. 
Doepp-St. Petersburg hat.in Uebereinstimmung mit dem 
Berichterstatter gefunden, dafs in der Praxis die Ventile meist 
viel zu früh schliefsen und daher von der Bedienungsmann- 
schaft häufig aufser Tätigkeit gesetzt werden; bei Versuchen 
hingegen wirkten die Ventile meist sehr gut. 

Bewegliche Fenerbrücken bei Rosten in Dampf- 
kesseln mit Innenfeuerung. Der Berichterstatter, Hr. 
Strupler-Zürich, hat festgestellt, dafs bei der grölsten Zahl 
(33) der Verbandsvereine bewegliche Feuerbrücken nicht vor- 
kommen. Der Grundgedanke der einstellbaren Rostfläche be- 
ruhe jedenfalls auf gesunder Grundlage, und es sei zu wün- 
schen, dafs die Bestrebungen, brauchbare Konstruktionen 
durchzubilden, Erfolg haben möchten. 

Ermittlung der Isolierfähigkeit von Rohrbeklei- 
dungen. Zu diesem Punkte erstattet Hr. Wagner-Hanau 
einen eingehenden Bericht über Versuche, die er in den 
seiner Ueberwachung unterstehenden Betrieben der Militärver- 
waltung angestellt hat, und gibt im Ansehlufs daran eine aus- 
führliche l.iteraturübersicht über den (Gegenstand. 

Hr. Hilliger-Berlin bespricht alsdann den Einflufs 
der Erzeugung und Verteilung elektrischer Energie 
auf die Zahl und Gröfse der Dampfanlagen, indem er 
einen Ueberblick über das Entstehen und Wachsen der Ber- 
liner Elektrizitätswerke gibt und statistische Nachweise über 
die Elektrizitätswerke einiger anderer gröfserer Städte (Stock- 
holın, Kristiania, Zürich) bringt. 

Abweichungen in Festigkeit und Dehnung eines 
und desselben Bleches. Der Berichterstatter, Hr. Otto- 
Essen, teilt zunächst das Ergebnis eines gelegentlichen Ver- 
suches mit einem Schweifseisenblech mit, den er vor einiren 
Jahren angestellt hat. Das Blech wurde über seine Gesamt- 
breite in 21 Probestreifen zerlegt (Längsrichtung der Proben 
in der Längsrichtung des Bleches) und durch Zerreifsen der 
Proben festgestellt, dafs Unterschiede in der Festigkeit von rd. 


4½ kg (37,9 kg bis 33,2 kg), in der Dehnung von rd. 7 vH 


(27,0 bis 20,0) vorkamen. Wie zu erwarten, lag die gröfste 
Festigkeit ziemlich in der Mitte, die kleinste am Rande des 
Bleches. Ein entsprechender Versuch mit einem Flufseisen- 
blech, einmal mit Proben aus dem Kopfende, ein zweites mal 
aus dem Fufsende der Bramme, ergab etwas geringere Unter- 
schiede als bei dem Schweifseisenblech, und zwar waren die 
Unterschiede innerhalb der Proben des Kopfendes kleiner als 
innerhalb des Fulsendes. Weiter führten ausgedehnte Ver- 
suchsreihen mit Flufseisenblechen zu folgenden Zahlen: 

1) Versuche an 2000 Blechen (Probestäbe aus Rohblechen 
jeder Dicke und Form: 


Unterschied der Festigkeit. bei 60 vH bis 3kg 


» » » ... >» 37 » von 3 bis 4½ kg 
» * » .. » 3 » etwas über 4!,kg 
„ » Dehnung . bis 9½ vH. 


2) Versuche an 120 Mantelblechen mit einander ähnlichen 


Abmessungen: 


Unterschied der Festigkeit 3ra kg 

» » Dehnung 10 H. 

Die Versuche reichen für allgemein gültige Schlüsse noch 
nicht aus; immerhin kann man annehmen, dafs die Festigkeits- 
desselben Bleches bei Flufseisen und 
Schweifseisen etwa gleich, die Dehnungsunterschiede bei Fluls- 
eisen etwas grölser sind. 

Hr. Kichhoff-Esssen führt aus, dafs der Einflufs der 
Walztemperatur auf die Unterschiede bei Flufseisen grofser 
sei als bei Schweilseisen. Für die verschiedenen Einsätze 
kämen noch weitere Unterschiede hinzu, welche sich zu den 
Unterschieden innerhalb des einzelnen Fluiseisenbleches ad- 
dierten. Der Redner warnt davor, den Festigkeitsspielraum 
von 34 bis 40 kg qmm zu verringern; würden diese Grenzen 
verengt, so werde es ohne grofsen Ausschuis nicht abgehen. 


Hr. Zwiauer findet dureh die Mitteilungen des Hrn. 
Otto seine schon früher gehegte Ansicht bekräftigt, dafs die 
Unterschiede in Festigkeit und Dehnung innerhalb eines Flufs- 
eisenbleches die Ursache der mehrfach beobachteten Rifsbil- 
dungen im Blech seien. 

Hr. Eichhoff hält einen solchen Zusammenhang für aus- 
geschlossen; das Material werde bei Beanspruchung über die 
Elastizitätsgrenze hinaus nach der Gegend der stärkeren Deh- 
nung hinfliefsen. Die Rifsbildung könne nur auf inneren 
Spannungen beruhen, die ganz unabhängig von der chemischen 
Zusammensetzung und der verschiedenen Festigkeit seien. 

Reifsen der Wände von geschweifsten grofsen 
Wasserkammern aus Flufseisen im Betriebe. Der Be- 
richterstatter, Hr. Vogt-Barmen, hat von 7 Verbandsvereinen 
Auskünfte erhalten, aus denen er Material für allgemeine tech- 
nische Schlüsse nicht zu entnehmen verinochte. Aber aus der 
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Seltenheit jener Vorkommnisse dürfe man wohl den Schluis 
ziehen, dafs die Fabrikation der Wasserrohrkessel und ihrer 
Kammern auf ansehnlicher Höhe steht. E 

Aus der Versammlung heraus werden einige Fälle zur 
Sprache gebracht, bei denen die Risse an der unteren Um- 
biegung der Wasserkammern aufgetreten sind; dabei hatte 
sich im Innern Kesselstein angehäuft, und dazu war das Auf- 
lager-Mauerwerk weggebrannt. 


Walzen von Hohlkörpern aus Flufseisen (Kessel- 
schüsse ohne Langsnaht). Hr. Böcking-Düsseldorf hat 
sich in den Werkstätten der Rheinischen Metallwaren- und 
Maschinenfabrik über das Ehrhardtsche Walz verfahren!) unter- 
richtet und erstattet darüber Bericht. Ueber die Verwendung 
der Walzkörper im Kesselbau werde erst die Zukunft Auf- 
schlufs geben. i 


Erfahrungen mit Dampfentölern. Hr. Bütow-Essen 
führt eine Reihe von Konstruktionen derartiger Entöler vor. 
Mineralöl wird nach den Beobachtungen des Berichterstatters 
leichter ausgeschieden als vegetabilisches Oel. Im allgemeinen 
sei die Entölung mittels dieser Einrichtungen noch mangelhaft 
und Nachfiltrieren durch Koks und Holzwolle zu empfehlen. 
Auch Hr. Vogt mifstraut der Entölung durch die vorgeführten 
Einrichtungen; er empfiehlt als Reinigungsmittel Tonerde- 
hydrat. 

Die Frage soll in der nächsten Delegierten versammlung 
wiederum erörtert werden. 

Ueber Frischdampf-Vorwirmer hatte Hr. Sachse- 
Kaiserslautern zu berichten übernommen. Es ist ihm jedoch 
nicht gelungen, Material über diesen Gerenstand zu sammeln. 


Hr. Kraufs setzt auseinander, dafs Frischdampf-Vor- 
wärmer den Vorteil besserer Ausnutzung der Heizfläche mit 
sich bringen, weil die Wärmeübertragung auf siedendes 
Wasser sehr viel gröfser ist, als auf nur erwärmtes. Diese 
Vorwärmung würde also da am Platze sein, wo der Wasser- 
umlauf mangelhaft ist. 

Hr. Vincotte-Brüssel bemerkt, dafs man zu demselben 
Ziele gelangt, wenn man in den Dampfraum speist, und gibt 
einige Formen .dieser Speisung an, die in Belgien gebräuch- 
lich sind. Auch die Herren Hilliger und Nycander-Stock- 
holm berichten über ähnliche Einrichtungen. 

Der Gegenstand wird als unerledigt auf die Tagesordnung 
der nächsten Delegiertenversammlung gesetzt. 


Verwendung des Abdampfes von mehr als 3at 
zum Heizen und Kochen. Der Berichterstatter Hr. Wagner 
macht Mitteilungen aus den ihm unterstellten Betrieben. Er 
empfiehlt die Ausnutzung des Abdampfes durch Verbindung 
von Heizwerken und dergl. mit den Kraftwerken. 


Hr. Reischle-München betrachtet die vorliegende Frage 
als eine der wichtigsten im Wettkampfe der Dampfmaschine 
mit den Verbrennungsmotoren; er äufsert sich über eine Ver- 
suchsanlage des Bayerischen Revisions-Vereines in einer Mün- 
chener Brauerei. 

Auch dieser Gegenstand wird in der nächsten Delegierten- 
versammlung weiter behandelt werden, namentlich auch in 
Rücksicht auf die jeweilige Druckhöhe des Abdampfes. 


Luftwiderstand bei verschalten und nicht ver- 
schalten Schwungrädern. Hr. Eggers-M.-Gladbach hat 
bislang Versuche nicht anstellen können, berichtet aber über 
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einige günstige Beobachtungen in einem bestimmten Falle. 
Er verweist u a. auch auf den Bericht von Scholtes ). 
Die Frage bleibt auf der Tagesordnung stehen. 


Wärmeverlust in Rohrleitungen bei tiberhitztem 
und bei gesättigtem Dampf. Hr. Zwiauer-Wien bat 
aus einer Reihe von Berichten Zahlentafeln für Temperatur- 
verluste und Kondensatmengen aufgestellt. Zu einer systema- 
tischen Klärung reicht dieses Material noch nicht aus. Der 
bislang häufig als maisgebend angenommene Wert 1°C Tem- 
peraturverlust auf 1m Rohrliinge bei überhitztem Dampf ist 
jedenfalls vielfach bedeutend unterschritten worden. An Nieder- 
schlagwasser sind bei überhitztem Dampf ganz verschiedene 
Mengen festgestellt worden, ohne dafs ein Grund dafür zu 
finden gewesen wäre. 

Hr. Vincotte hat häufig gar kein Niederschlag wasser ge- 
funden; er ist der Ansicht, dafs, wo bei überhitztem Dampf 
Niederschlagwasser auftritt, dieses garnicht aus der eigent- 
lichen, überhitzten Dampf führenden Leitung herrührt. 


Bildung von Rissen in Flufseisenblechen wäh- 
rend des Betriebes. Der Berichterstatter, Hr. Künzel- 
Halberstadt, hat Mitteilungen über 22 derartige Fälle erhalten, 
die er kurz skizziert. Hr. Eggers berichtet über 3 Fälle, wo 
allerdings nachweisbar Betriebs- und Anlagefehler zu der Riis- 
bildung geführt haben, nicht Materialfehler. Hr. Hilliger 
hat Risse nur bei Blechen mit mehr als 38 kg Festigkeit ge- 
funden; er empfiehlt, so hartes Material überhaupt vom Kessel- 
bau auszuschlieisen. Hr. Rolin- Königsberg hat einen Riis be- 
obachtet, den er auf mangelhafte Bearbeitung des Materials 
zurückführt. Hr. Eichhoff teilt kennzeichnende Beispiele 
von Rissen mit, die durch ungeschiekte Bearbeitung entstan- 
den sind; er empfiehlt, die Aufmerksamkeit in erhöhtem Malse 
auf die Bearbeitung der Bleche zu lenken. Die Abkehr 
vom Flufseisen sei aus wirtschaftlichen und angesichts der 
modernen Kesselformen auch aus technischen Gründen un- 
möglich. . | 

Als Ort der nichsten Delegiertenversammlung wird Bar- 
men bestimmt. 


Infolge der zahlreichen Aufträge auf Dampfturbinen in 
Deutschland, deren Einzelleistung bis zu 10000 PS beträgt?), 
hat sich die A.-G. Brown, Boveri & Co. veranlafst gesehen, 
in Mannheim neben den jetzigen Fabrikanlagen?) den Bau 
einer Dampfturbinenfabrik in Angriff zu nehmen. Der Neu- 
bau besteht in einer rd. 60><80 qm bedeckenden mehrschiffigen 
Halle neben dem bisherigen Hauptgebäude; cr ist bereits be- 
gonnen und soll noch im Laufe dieses Jahres beendet werden. 


Berichtigung. 


Z. 1903 S. 463 1. Sp. Absatz 3 v, u. soll lauten: 

Weil nun der Widerstand des ganzen Zuges ng auf gerader wa- 
gerechter Bahn sich aus dem Widerstande der Lokomotive ung and 
dem Widerstande «xg des Wagenzuges zusammensetzt, so findet sich 

hang = Wg — Wikg ’ 
worin bing durch die vorhergegangenen Versuche bereits bekannt ge- 
worden ist. 


1) Z. 1901 S. 1788. 
3) Z. 1908 8. 143, 547, 834. 
3) Z. 1902 S. 920. 
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II. 14. Fr. 140877. Schleifensteuerung. J. Th. Marshall, Leeds 
(York, Engl.). Die Schleife k ist auf dem Zapfen j eines vom Exzenter- 
getriebe abcd geradlinig bewegten Schlittens e gelagert und erhält 

; gleichzeitig vom Ex- 
zentergetriebe apret 
uvwx eine um 1 


yo 1 5 
„ men! schwingende Bewe- 
ne „ oe g? T _ gung. Beide Bewe- 
5 a: m 35 gungen setzen sich 
j i @ j ; al * n N 4) bei ganz geöffnetem 
= K „ und bei ganz ge- 
e „ schlossenem (Mu- 
SP ea Boys mi schel-)Schieber zu 
— nr ue einer Drehung um 


einen in der Nähe 
des Zapfens m der Schieberstange n liegenden Punkt zusammen, sodafs 
der Schieber nahezu atillsteht; dazwischen aber summieren sie sich zu 
einer schnellen Bewegung von mn. 


t 
| 
t 
j 
i 


l. 17. Ir. 141000. Verdichter. Th. 
Douglas und G. Conroy, Baltic Wharf, | 
Putney (Surrey, Engl.). Der am Konden- 1 — 
sator ap angeordnete Verdichter kjhb wird 
dadurch wirksam geküblt, dafs vom Grunde 
des Kühlwasserbebälters a ein Rohr f zum 1 — 
Kühlmantel c fübrt und ein Wasserumlauf | = 
afecda erzeugt wird. Zum Küblen der A 
Hauptwellenlager m,n sind diese durch eine 
Hülse ! verbunden, die vom Kühlwasser 
umfiossen wird. | 


Kl. 13. Nr. 140689. Pumpe. F. Häff- | 7 
cke, Berlin. Der Windkessel der Pumpe 

ist nicht, wie sonst üblich, allseitig ge- 
schlossen und mit Luft erfüllt, sondern sein 
oberer Teil steht mit dem Dampfraum des 
Behälters, in den die Pumpe fördert, in Verbindung. 


D. R G. M. 178098. Dampfsylinder 
mit rundem Schieberkasten. B. Bech- 
stein, Altenburg S./A. Der leichte- 
ren Herstellung und besseren Haltbarkeit 
wegen ist der Schieberkasten rund ġe- 
macht und erhält an den Stellen i in 
der unteren Hälfte Ausbiegungen, in die 
der Expansionsschieber bei seinem gröfs- 
ten Hube nach links und rechts hinein- 
ragt. 


Kl. $5. Nr. 141173. Bremskupplung für Hebezeuge. A. Bolzani, 
Grunewald bei Berlin. Der Hohlraum des Sperrrades e ist durch 
zwei Exzenter ö, F und einen Zwischenring c mit geringen Spielräumen 


ausgefüllt. Dreht man den auf der Welle a lose sitzenden treibenden Teil 
æ bib, so werden c und f mit ihren Nasen d und g in Schlitzen von e und 
der aufa festsitzenden 
Scheibe A etwas ver- 
schoben, bis e sich 


auf f und der Nabe 
b, festklemmt und g 
die Lastwelle a mit- 
nimmt. Ruht z, 80 
halt die Sperrklinke 
die Last in der 
Schwebe. Dreht man 
bi b zurück, so wird 
e durch die Klinke festgehalten und die Klemmkupplung zwischen e 
und 7, di gelöst, durch die sinkende Last aber sofort wieder geschlossen, 
wobei c sich ohne Drehung radial hin- und herbewegt. Der Zwischen- 
ring c verhindert also die Uebertragung eines Drebmomentes von a 
auf bb, x. 


Kl. 14. Ir. 140876. Dampfturbinen- 
Leitrad. J. Stumpf, Berlin. Zwei 
Ringe c,d berühren einander in einer so 
gestalteten Drehfläche, dafs durch Einfr&- 
sen von geraden, rechteckigen Rinnen m 
in den Ring c Kanäle entstehen, die sich 
von der engsten Stelle A nach w hin all- 
mählich erweitern und an drei Seiten 
t, u, v ebene, an der vierten eine ge- 
krämmte Begrenzung fläche haben. In einer Abänderung ist die Grund - 
fläche v der Rinnen passend gekrümmt, und die 
Berührungsfläche zwischen c und d ist eben. Die 
Stege zwischen den Kanälen m laufen in Schnei- 
den e aus, sodafs das Laufrad a von einem 
ringförmig geschlossenen Dampfstrahl angetrie- 
ben wird. 


Kl. 46. Ir. 141181. Zweitaktmaschine. G. 
Wellner, Brünn. Der untere Zylinderraum 
und der durch die Kurbelscheiben r und Füll- 
stücke f klein gehaltene Raum u der Kurbel- 
kammer gd dienen als Ladepumpe, die durch 
einen vom Bogendreieck o bewegten rahmen- 
förmigen Plattenschieber p gesteuert wird. Wenn 
die Abgase durch a ausgepufft sind, werden die 
kleineren Oeffnungen ei freigelegt, und die durch 
6 angesaugte, in 1 verdichtete neue Ladung 
strömt durch jye,¢ in den Arbeitsraum o usw. 


Kl. 46. Mr. 141049. 
Zwillingsmaschine. 
J.Eder,Gloggnitz 
(Oesterr.). Die bet- 
den Kraftmaschinen 
ce, df, deren Kolben- 
stangen 1, durch 
einen Rahmen k starr 
verbunden sind, be- 
reiten einander mit- 
tels, Pumpen ag, bh gegenseitig in Kammern m, l 
die stark verdichtete Ladung. Gesteuerte Dop- 
pelventile p, leiten rechtzeitig die entzündete 
Ladung in den Arbeitsraum und die Abgase in 
den Auspuff r. 


Kl. 47. Ir. 141160. Schlauch verbindung. 
E. F. B. Giersberg, Berlin. Damit bei 
starkem Froste der Durchflufs an der Verbin- 
dungsstelle nicht durch innere Eisbildung ver- 
engt oder gar verstopft werde, sind die Ein- 
bindestutzen c, d aus einem schlechten Wärme- 
leiter (Holz, Vulkanfiber, Papiermasse, Hart- 
gummi usw.) und nur die Verschlufsringe a,b 
aus Metall hergestellt. 
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Kl. 35. Zr. 140794. Lastdruekbremse. J. Hermann, Wien. 
Eine auf das lose Zahnrad ¢ in der Pfeilrichtung p wirkende Last 
spannt mittels der an den Ansätzen u, ui hängenden Zugstangen z die 
Federn f, deren innere Enden sich gegen Ansätze der auf der Welle wx 
befestigten Scheibe m stützen, und durch den Anker u; von z wird mittels 
des bei d an m gelagerten Hebels A der bei ms an m befestigte Brems- 
ring b an die mittels Gesperres s an der Rückdrehung gehinderte Brems- 
scheibe c gedrückt, worauf bò an c gleitet und die Last mit Beschleu- 
nigung sinkt, bis die bei v an einer zweiten Scheibe m; gelagerten 


Schwunggewichte g mittels der bei o angreifenden Zugstangen I den 
Bremsdruck so verstärken, dafs eine weitere Steigerung der Ge:chwin- 
digkeit verhindert wird. Ist die Last so klein, dafs sie die Federn f 
nicht genügend spannen und b nicht an c drücken kann, so haben die 
Gewichte g sowohl die Federspannung als auch den Bremsdruck zu 
erzeugen; eine kleine Last wird also schneller gesenkt als eine grofse. 
Durch die auf dem festen Gewindestück t mittels Handhebels / drehbare 
Matter n kann m, auf dem steilen Gewinde e so verstellt werden, dafs 
sich durch Verlegung der Lagerpunkte v die Anfangrpannung der 
Federn f ändert, wodurch die Senkgeschwindigkeit Se ja bis 
null vermindert, die Last also festge- rn 

bremst werden Kann. 


El. 47. Ir. 140487. Steuerezzen- 
ter. H. Lentz, Leipzig-Schleu- 


O. Kammerer, 


za ee * 
7 
Q « — 
EAN 
he 


— 


* 
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fsig. Durch geeignete Massenvertei- 
lung ist dem Schwerpunkte s des 
Exzenters a eine solche Lage gegeben, 
dafs sein Abstand von der Mitte der 
Welle w bei abnehmender Exzentrisi- 
tit und zunehmendem Voreilwinkel 
zunimmt, wobei eine Feder f der 
Fliehkraft entgegenwirkt. 
Kl. 47. Ir. 140583. Zerlegbarer Lagerrrahmen. 
Charlottenburg. Um bei zusammenge- 
setzten Walzeisenrahmen Verdrückungen in- 
folge Senkens der Untermauerung auszu- 
schliefsen, werden die hohlen, aufsen glatten fee a 
Längsträger aus durchgehendem Aufserem BER: 
Blech f, inneren Einzelblechen A und Gur- 
tungen e aus Formeisen (E-Eisen) gebildet 1 5 S | 
und mit den T-förmigen Querträgern g auf Fa 
der Innen- und auch auf der Oberseite ver- - 
schraubt, sodafs sowohl die Gurtungen als 
auch die Seitenwände der Längströger un- 
mittelbar mit g verbunden sind und an den 
Verbindungsstellen gleiche Steifigkeit wie im durchgehenden Träger er- 
zielt wird. 
Kl. 46. Nr. 140857 (Zusatz zu Nr. 111808, 
Z. 1901 S. 104). Flüssige Kolbendichtung. L. 
Bayer, München. Damit die den Ansatz g i ` 
des Kolbens f umgebende Dichtungsflüssigkelt 7 44 | 
deim oberen Hubwechsel nicht an den Zylinder- 
deckel geschleudert werde, ist an das Rohr cb 
ein oben geschlossener Behälter bi angefügt. 
Hierin wird mittels Sicherheitsventiles da und 
Ausfiufsrobres bz ein bestimmter Druck erhalten, 
und ein Ventil di oder Schieber zwischen c 
und d wird so gesteuert, dafs vor Beendigung 
des Aufwärtshubes ein Teil der Flüssigkeit 
durch c, di, d nach ò, fliefst, der dann später 
durch eine (nicht gezeichnete) Pumpe in den * 
Ringraum um g zurückgeschafft wird. In einer Abän- 
derung bewegt sich in bi ein Kolben, der sur Verstär- N 
kung der Wirkung rechtzeitig Unterdruck in ò her- 
stellt. 
Kl. 87. Ir. 140536. Schraubenschifissel. J. Uhl, 
Berlin. Hintere Ansätze t, x der Backen g, à, die mit- 
einander und mit den parallelen Backenflichen den 
Sechskantwinkel bilden, schieben sich so in- oder aus- 
einander, dafs die Mutter bei jeder Maulweite an vier 
Flächen gefafst wird. 
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Angelegenheiten des Vereines. 
Die Tatigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1902/03. 


(Schlufs von S. 912) 


i Märkischer Bezirksverein. Der Verein zählte am 
1. Mai 1902 121 Mitglieder; neu aufgenommen sind 7 Mit- 
glieder, ausgetreten oder zu andern Bezirksvereinen über- 
gegangen 6 Mitglieder, sodafs der Bestand zurzeit 122 Mit- 
glieder beträgt. Im Berichtsjahr haben eine Hauptversamm- 
lung und 7 ordentliche Sitzungen stattgefunden, in denen 
die Anfragen und Anträge des Hauptvereines und die von 
Ausschüssen gefafsten Beschlüsse weiter beraten und fol- 
gende Vorträge gehalten wurden: über die Gewerbeaus- 
stellung in Düsseldorf; die Mittel zur Aufzeichnung und Wie- 
dergabe der menschlichen Stimme durch Phonograph-Grammo- 
phon; technische Bauten im bergischen Land, Talsperre und 
Müngstener Brücke; Dampfturbinen im allgemeinen, insbe- 
sondere die Parsons-Turbine; Prüfung der Indikatorfedern 
und Feststellung der Mafsstäbe hierfür; Bericht über Ver- 
suche mit Heifsdampf und gesättigtem Dampf an derselben 
Maschine und die erzielten Dampf- und Kohlenersparnisse; 
die von der Mechanisch-technischen Versuchsanstalt zu Char- 
lottenburg angestellten Versuche über das Rosten von Schweifs- 
und Flufseisen. — Zur Förderung der Geselligkeit wurde im 
Januar das Stiftungsfest mit Damen gefeiert. 


Magdeburger Bezirksverein. Der Verein zählt zur- 
zeit 192 Mitglieder, 9 mehr als im Vorjahr; es sind in diesem 
Zeitraume 22 Mitglieder eingetreten und 13 ausgeschieden, 
davon 3 durch den Tod. Die regelmäfsige Tätigkeit begann 
im Oktober v. J. Es sind 7 Monatsversammlungen abgehal- 
ten worden, einschliefslich der als Hauptversammlung be- 
zeichneten Dezembersitzung. In den Versammlungen wur- 
den teils innere Angelegenheiten erledigt, teils wurden Fragen 
von technischer und wirtschaftlicher Bedeutung beraten, zu 
welchen die Anregungen vom Bezirksverein selbst, vom 
Hauptvereine und von andern Bezirksvereinen gegeben wor- 
den waren. Aus den Tagesordnungen seien an Fragen 
dieser Art angeführt: Normalien für Gasgewinde; Einheit- 
lichkeit bei Feststellung der Mafsstäbe für Indikatorfedern; 
Mitteilungen über Forschungsarbeiten; Vorschläge zur Ver- 
minderung der Zahl der Mitglieder im Vorstandsrate; Vor- 
schläge zur einheitlichen Bezeichnung der in den Formeln der 
Elektrotechnik am häufigsten gebrauchten Gröfsen; Normalien 
für elektrische Maschinen und Transformatoren; Abänderung 
des § 35 des Vereinsstatuts; Beschlufsfassung über einen An- 
trag, Mittel und Wege zur Begründung einer technischen 
Bibliothek zu beschaffen. An drei Versammlungsabenden 
wurden Vorträge gehalten: iiber Indikatoren; ein neues Ver- 
fahren für ununterbrochene Gaserzeugung, insbesondere auch 
für Braunkohlenvergasung; Betrieb von Gasmotoren durch 
Kraftgase. Die im Dezember abgehaltene Hauptversammlung 
wurde ausgefüllt durch Berichterstattungen über die Jahres- 
tätigkeit des Bezirksvereines, den Stand der Kasse und das 
Ergebnis der Rechnungsprüfung, welche die Entlastung des 
Kassierers zur Folge hatte. Darauf wurde der Voranschlag 
für 1905 aufgestellt und die Wahlen des Vorstandes sowie der 
Abgeordneten zum Vorstandsrate vollzogen. Es möge hier 
noch zweier der Geselligkeit gewidmeter Veranstaltungen 
gedacht werden: des Winterfestes, zu dessen Feier die Mit- 


glieder mit ihren Damen und Gästen in den Sälen des Wein- 


restaurants Fuhrmann & Co. zusammenkamen, und des im 
Januar an derselben Stelle zu Ehren des früheren langjäh- 
rigen Vorsitzenden, Hrn. Direktors Karl Grosse, aus Anlafs 
seines Scheidens von Magdeburg veranstalteten Abschied- 
mahles, an welchem sich die Mitglieder in grofser Zahl be- 
teiligten. 


Mittelthüringer Bezirksverein. Der Verein zählte 
am 3. Mai 1902 150 Mitglieder; neu aufgenommen wurden 
31, ausgetreten infolge Verzuges sind 11, verstorben 1 Mit- 
glied, sodafs sich am 10. Mai 1903 ein Bestand von 169 Mit- 


gliedern ergab. Im Berichtjahre haben eine Hauptversamm- 
lung und 7 ordentliche Monatsversammlungen stattgefunden, 
die im Durchschnitt von 27 Mitgliedern und 20 Gästen be- 
sucht waren. In diesen Versammlungen wurden die Anträge 
und Anfragen des Hauptvereines sowie innere Angelegenhei- 
ten des Vereines nur unter Mitgliedern und getrennt von den 
Vorträgen, zu denen Gäste zugelassen wurden, behandelt. 
Vorträge wurden gehalten über: Erfahrungen mit Abwärme- 
kraftmaschinen; ein- und mehrphasige Wechselströme und ihre 
Verwendung zum Antrieb von Motoren; die Elektrizität im 
Haushalt und ihre spezielle Anwendung in der Küche (mit 
Versuchen); Verfahren zur Herstellung von nahtlosen Hohl- 
körpern; den Mittelpunktder Kräfte; den Hausschwamm und 
seine Bekämpfung; Prefsluftwerkzeuge; den gegenwärtigen 
Stand unserer Kenntnisse über die Anwendung der Dampfüber- 
hitzung im Dampfmaschinenbetriebe. Die Vorträge waren 
zum grofsen Teil mit Versuchen verbunden; auch der Licht- 
bildwerfer wurde dabei fleifsig benutzt. Zu dem Vortrag über 
die Elektrizität im Haushalte waren Damen eingeladen. Am 
14. März 1903 feierte der Verein sein Stiftungsfest. Technische 
Ausflüge wurden nach der Papierfabrik von Gebr. Dietrich und 
der Maschinenfabrik der Firma Nollesche Werke A.-G. in 
Weifsenfels a / S. unternommen. Die Mitte April 1902 einge- 
richteten Unterrichtskurse für Werkmeister, Monteure, Maschi- 
nisten und Heizer bilden ein besonderes Verdienst des Bezirks- 
vereines um die industriellen Verhältnisse von Erfurt und 
Umgebung. Die Kurse wurden von opferfreudigen Mit- 
gliedern des Bezirksvereines Sonntag Vormittag abgehalten; 
sie waren regelmäfsig stark besucht, und ihre Ergebnisse 
wurden in der am 29. März im Beisein von Vertretern der 
Regierung, der Stadtverwaltung und befreundeter techni- 
scher Vereine abgehaltenen Schlufsprüfung von den Ver- 
tretern der Regierung und der Stadt als aufserordentlich er- 
freulich bezeichnet. Den Hörern wurde seitens des Ver- 
eines ein Zeugnis über den Erfolg des Besuches mit den Ab- 
stufunren »mit gutem Erfolg«, »mit befriedigendem Erfolg« 
und »mit Erfolg« ausgestellt. Die Regierung, die Stadt Erfurt 
sowie auch Freunde des Vereines haben durch namhafte Bei- 
träge die Kosten für die Anschaffung von Modellen, Zeich- 
nungen, Herausgabe von Lehrbüchern usw. in freundlichster 
Weise unterstützt. Mit Rücksichtdarauf, dafs sich auf die 
erste Einladung über 250 Hörer gemeldet hatten, und dafs 
sich Parallelkurse nicht einrichten liefsen, hat der Bezirks- 
verein einen zweiten Jahreskursus am 1. April eröffnet, an 
dem über 50 Hörer teilnehmen. 


Niederrheinischer Bezirksverein. Der Verein zählte 
am 1. Mai 1902 476 Mitglieder. Er verlor durch Tod 3, 
durch Umzug und Austritt 24 Mitglieder und gewann durch 
Zuzug aus andern Bezirken und Neuaufnahmen 72 Mit- 
glieder, sodafs er am 30. April 1903 521 Mitglieder zählte; 
aufserdem gehören ihm noch 49 aufserordentliche Mitglie- 
der an, sodafs die Gesamtzahl 570 beträgt. Es fanden 9 
ordentliche und 2 Hauptversammlungen statt; erstere waren 
im Durchschnitt von 65 Mitgliedern und 15 Gästen besucht. 
In der Juniversammlung wurde Hr. Zivilingenieur Emil 
Dücker weren der Verdienste, die er sich um die Ausstellung 
in Düsseldorf und damit auch um das Ingenieurwesen im 
allgemeinen erworben hat, zum Ehrenmitgliede des Bezirks- 
vereines ernannt. Die Vorträge der Sitzungen behandelten 
folgende Gegenstände: Propellerrinnen- und Wurfgetriebe; 
Buchhaltung in technischen Betrieben; Spezialisierung in 
der Technik; Verarbeitung des Messings und verwandter 
Legierungen auf warmem Wege und das Warmprefsver- 
fahren von Alexander Dick: gewerbliche Buchhaltung: Kal- 
kulation und kaufmännische Organisation in technischen 
Betrieben: Zentrifugalkraft und was damit zusammenhängt; 
das elektrische Bogenlicht; überhitzter Dampf und seine Ver- 
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wendung. Mehrere Vorträge wurden durch Lichtbilder er- 
läutert. Ueber folgende Fragen aus dem Fragekasten wurden 
den Versammlungen Mitteilungen gemacht: Welche Erfahrun- 
gen liegen vor mit Edison- Akkumulatoren; wie sind sie her- 
crostellt und eingerichtet? Welche Sonderheiten und Eigen- 
schaften hat das Bremor-Licht und wie hat es sich bewährt? 
Liegen Erfahrungen vor über die Abhängigkeit der Wärme- 
verluste von der Geschwindigkeit des Dampfdurchganges 
durch die Rohrleitungen? Welche Erfahrungen hat man mit 
Treibriemen für den Betrieb sehr schnellgehender Scheiben 
und sehr grofse Kraftübertrarungen gemacht? Hat Generator- 
gas-Heizung für Giefserei-Trockenkammern schon Anwendung 
gefunden; in welcher Weise ist das geinacht worden und 
welche Erfahrungen und Ergebnisse sind damit erzielt? Welche 
Erfahrungen sind mit Saug gasanlagen gemacht worden? 
Aufserdem wurden die Berichte des Ausschusses für das 
Studium der Errichtung einer gewerblich-technischen Reichs- 
behörde und des Festausschusses für die 43. Hauptversamm— 
lung des Vereines in Düsseldorf erstattet und die Vorlagen 
des Hauptvereines beraten. Technische Ausflüge fanden in 
diesem Jahre’ der Ausstellung wegen nicht statt. Das iibliche 
Sommerfest fiol wegen der hier tagenden Hauptversammlung 
aus. Das Stiftungsfest wurde in herkömmlicher Weise durch 
ein Festessen mit Ball gefeiert. 


Oberschlesischer Bezirksverein. Da das Bericht- 
jahr immer noch unter den Folgen des letzten wirtschaftlichen 
Niederganges zu leiden hatte, war die Bautätigkeit im ober- 
schlesischen Industriebezirk auf den Bergwerkanlagen und 
den Eisenhütten verhältnismäfsig gering, und demgemäls 
auch die Möglichkeit, unsern Mitgliedern interessante tech- 
nische Ausführungen zugänglich zu machen. Immerhin 
wurde uns, dank dem Entgegenkommen der grofsen Werke, 
auch in diesem Jahre Gelegenheit gegeben, eine Reihe neuer 
Betriebe und Einrichtungen zu besichtigen. Die Beteiligung 
an den Ausflügen war stets schr stark, wohingegen die son- 
stigen Veranstaltungen das Interesse der Mitglieder weniger 
zu fesseln vermochten. Im ganzen nahmen an den sieben 
Vereinsversammlungen etwa 820 Personen teil. Im Mai 1902 
besuchte der Verein die Gräflich Henckel-Donnersmarckschen 
Werke zu Antonienhütte zur Besichtigung einer Parsons- 
Turbine und einer Bergmans-Pumpe auf Gottessegengrube. 
Daran schlofs sich ein Vortrag über die Parsons-Turbinen 
an den sich ein recht lebhafter Meinungsaustausch über 
Bau und Güte dieser Turbinen knüpfte. Im Juli fand 
ein vom Wetter begünstigter Ausflug mit Damen nach Ema- 
nuelssegen statt. In der Oktoberversammlung im Kasinosaal 
der Donnersmarckhütte in Zabrze wurde cin Vortrar über 
Zeugen und Sachverständige gehalten. Im November wurde 
ein Ausflug nach dem Krafthause Chorzow der oberschlesi- 
schen Elektrizitätswerke unternommen, tin die neu aufgestellte 
3000 KW-Dampfdynamo und die sonstigen Betriebscinrichtun- 
gen zu besichtigen. In der sich anschliefsenden Versammlung 
wurde eine Reihe wichtiger Vereinsangelegenheiten erledigt. 
Die Hauptversammlung zur Neuwahl des Vorstandes, der Ver- 
treter für den Vorstandsrat und der Ausschüsse sowie zur 
Berichterstattung über das Vereinsjahr und die Kassenführung 
fand im Dezember in Beuthen O/S. statt. Die Patentschriften- 
Auslegestelle befindet sich nach wie vor im Rathause zu 
Beuthen; sie wurde 1902 in etwa 450 Fällen in Anspruch 
genommen. In Erwiderung eines Besuches, den wir im Ja- 
nuar 1901 in Breslau abgestattet hatten, machte uns der Bres- 
lauer Bezirksverein die Freude, Ende Februar in einer Stärke 
von über 100 Mitgliedern nach Oberschlesien zu kommen. Am 
Vormittage fand eine Besichtigung der Julienhiitte der Ober: 
schlesischen Eisenindustrie-A.-G., darauf ein Besuch der Gräf- 
lich Schaffgotschschen Hohenzollerngrube statt. Die freund- 
liche Aufnahme auf beiden Werken und die sich im Theater 
und Konzerthaus in Beuthen anschliefsenden wohlgelungenen 
Veranstaltungen machten diese Versammlung der beiden schle- 
sischen Bezirksvereine in jeder Beziehung genufsreich. Zur 
Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten, Besprechung von 
Anträgen usw. diente noch eine ordentliche Sitzung im April 
in Kattowitz. Der Aufnahme neuer Mitglieder steht ein ver- 
hältnismäfsig starker Abgang durch Stellungswechsel und Ver- 
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zug gegenüber. Immerhin weist das Berichtjahr eine er- 
freuliche Zunahme der Mitgliederzahl auf. 


- Ostpreufsischer Bezirksverein. Neu aufgenommen 
wurden 13, ausgetreten sind 2 Mitglieder, sodafs ein Zu- 
wachs von 11 Mitgliedern zu verzeichnen ist. Im Ver- 
einsjahr 1902 wurden 24 Sitzungen und 1 Generalversamm- 
lung abgehalten, die durchschnittlich von 20 Mitgliedern und 
2 Gästen besucht waren. Es wurden 11 Vorträge gehalten 
über: neuere Automobil-Dampfkessel; Nernst-Lampen n; wärme- 
technische Verarbeitung von Müll; Schweifsen von Hohlkör- 
pern im Eisenwerk »Ferrum<; Pressungen im Raum; Geologic 
(3 Abende); Elektrizität (10 Abende); Anlagen zum Ozoni- 
sieren von Trinkwasser; der wirtschaftliche Wert höchster 
Nutzeffekte bei Betriebsmaschinen; Zeugen und Sachverstän- 
dige; Stahlforingufs nach dem Kleinbessemerverfahren. Sein 
Stiftungsfest feierte der Verein in einfacher Weise am 1. Miirz 
durch ein Herrenabendessen. 


Pfalz- Saarbrücker Bezirksverein. 
zahl beträgt gegenwärtig 43 
richt fanden 5 Versammlungen, 2 Vorstandsitzungen und ein 
Ausflug mit Damen statt; die Versammlungen waren durch- 
schnittlich von 70 Mitgliedern und Gästen besucht. In den 
Sitzungen und Versammlungen wurden die geschäftlichen 
Angelegenheiten des Bezirksvereines erledigt und die vom 
Hauptv erein überwiesenen Vorlagen beraten. * orträge wurden 
über folgende Gegenstände gehalten: Abddampfheizungen und 
deren Einflufs auf den Nutzefiekt der Dampfmaschine, Wirt- 
schattlichkeit von Zentralkondensationen, Abwiirmekraftinaschi- 
nen, Luftkompressoren, Parsons-Turbinen. Gelerentlich der 
Versammlungen wurden besichtigt: der städtische Schlachthof 
zu Neunkirchen, die Koksofen- und Hochofenanlage der Firma 
Gebr. Stumm in Neunkirchen, die Industrieschule zu Kaisers- 
lautern. 


Die Mitglieder- 
Seit dem letzten Jahresbe- 


Pommerscher Bezirksverein. Die Zahl der ordent- 
lichen Mitglieder beträgt zurzeit 211 gegen 198 im Vorjahre; 
aufserdem gehören dem Vereine 5 ständige Gäste an. Im 
verflossenen Jahre fanden 7 ordentliche Versammlungen, 
darunter eine Generalversammlung, statt. In den Sitzungen, 
die von durchschnittlich 31 Mitgliedern und 3 Gästen besucht 
waren, wurden folgende Gegenstände behandelt: Wasser- 
gas; der heutige Stand des technischen Unterrichtwesens in 
Preufsen; effektive Maschinenleistung und effektives Dreh- 
moment und deren Bestimmung durch Versuche; elektrische 


Fernbahnen, insbesondere elektrische Schnellbahnen; selbst- 
tiitige und rauchlose Dampfkessel- Feuerungen. Der tech- 


nische Ausschufs beschäftigte sich in seinen Sitzungen mit 
der Bearbeitung und Vorberatung zahlreicher Anfragen und 
Rundschreiben. An einem Ausfluge zur Besichtigung der 
Dampfschokoladen- und Zuckerwarenfabrik von A. Krey in 
Stettin-Grabow nahmen auch Damen teil: ein Sommerfest auf 
dem Weinberg schlofs sich an diesen Ausflug an. Bei einem 
Ausflug wurden die Maschinenanlagen und Werk— 
stitteneinrichtungen der kel. höheren Maschinenbauschule zu 


Stettin besichtigt. Das Stiftungsfest wurde durch ein Essen 
mit Ball gefeiert. Zur Pflege der Geselligkeit fanden eine 
Anzahl Familienabende und ein Ausflug in die Buchheide 


statt, die sich reger Beteiligung erfreuten. 


Posener Bezirksverein. 
auf SS gegen 91 im Vorjahre. 


Die Mitgliederzahl stellt sich 
Der Zugang für 190251903 


betrug 12 Mitglieder; durch den Tod verlor der Verein 1 Mit- 
elied, durch Austritt 6 und infolge Wechsels des Wohnortes 


S. In Beriehtjahre wurden 12 Sitzungen und t aufser— 
ordentliche Hauptversammlung abgehalten, die im Durch- 
schnitt von 20 Mitgliedern und 2 Gästen besucht waren. 
Vorstandsvers:uumlungen fanden 7 statt. In den Sommer- 
monaten wurden 2 technische Ausflüge unternommen und da- 
bei die Tonwerke zu Ludwigsberg und die Dampfmühlen- 
anlage von Schneider & Zimmer in Lissa i/P. unter Leitung 
der Inhaber besichtigt. Letzterer Ausflug wurde gemein- 
schaftlich mit dem Breslauer Bezirksverein unternommen. An 
den Sitzunesabenden wurden folgende Vorträge gehalten: 
Kaltdampfinasehinen; Besprechung über die Industrie- und 
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Gewerbeausstellung zu Düsseldorf (an 2 Abenden); ent- 
schwundene Industriezweige der Provinz Posen, insbesondere 
‘die vorgeschichtliche Eisenindustrie in den Kreisen Adelnau, 
Schildberg und Schmiegel; die Tonwaren- und Textilindustrie, 
wie auch die eingegangene und wiederstandene Zuckerfabri- 
kation; die Urft-Talsperre bei Gemiind; neuere Formen von 
Maschinenelementen an den Dampfmaschinen der Diisseldorfer 
Ausstellung; der kiinstliche Zug und seine Anwendbarkeit; 
“die Jungfraubahn; ein Gang durch die Düsseldorfer Aus- 
stellung. Aufserdem wurden in den Sitzungen die vom 
Hauptverein zur Beratung gesandten technischen Fragen und 
Verwaltungsangelegenheiten besprochen und hierüber Be- 
schlüsse gefafst. Gesellige Zusammenkünfte mit Damen fan- 
den im Anschlufs an die Ausflüge statt; das Stiftungsfest 
wurde als Herrenabend gefeiert. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr Die Mu- 
gliederzahl beträgt 525 gegen 526 im verflossenen Jahre. 
5 Mitglieder hat der Verein durch den Tod verloren. In 
8 Vereins- und 4 Vorstandsitzungen wurden die Vorlagen des 
Hauptvereines und die Rundschreiben anderer Bezirksver- 
eine beraten. In der Sitzung vom 17. September 1902 erstattete 
der Vorsitzende einen kurzen Bericht über die Hauptver- 
sammlung in Düsseldorf. Der Sitzung ging eine Besichti- 
gung der Maschinenfabrik von Thyssen & Co. und der Le- 
derfabrik von Coupienne, beide in Mülheim a/Ruhr, voraus. 
Die in den Vereinssitzungen gehaltenen Vorträge behandelten: 
Mittel und Wege zur Erzielung von Brennstoffersparnissen; 
Untersuchung von Schmierölen mit Vorführung einer neuen 
Prüfvorrichtung; die Industrie und ihre Abwässer; Mitteilun- 
gen über eine Einrichtung, um Personen, Gepäck und Post- 
sachen bei durchfahrenden Eisenbahnzügen zu übernehmen, 
und zwar mithülfe ungebremster, auf einem Nebengleise zwi- 
schen beiderseits ansteigenden Rampen hin- und herfahren- 
der Motorwagen; den Mittelpunkt der Kräfte; flüssige Luft 
und ihre Anwendung in der Technik (2 Teile, einer mit 
Vorführungen); den gegenwärtigen Standpunkt unserer Kennt- 
nisse über die Anwendung der Dampfüberhitzung im Dampf- 
maschinenbetriebe. In der Dezember-Hauptversammlung, die 
zu Oberhausen stattfand, wurde die Neuwahl des Vorstandes 
und der Mitglieder zum Vorstandsrat sowie zweier Rechnungs- 
prüfer vorgenommen; aufserdem erstatteten der Vorsitzende, 
der Kassierer und der Bücherwart ihre Jahresberichte. Die 
Sitzungen waren durchschnittlich von 57 Mitgliedern und 
Gästen besucht. 


Sächsischer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl be- 
trägt 288. Seit dem vorjährigen Bericht sind dem Be- 
' zirksverein 21 Mitglieder beigetreten; ausgeschieden sind 26, 
davon 2 durch den Tod. Im Berichtjahre haben 7 or- 
dentliche Monatsversammlungen und 1 Generalversammlung 
stattgefunden. In diesen Versammlungen, die durchschnitt- 
lich von 50 Mitgliedern und Gästen besucht waren, wurden 
nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten und der 
Eingänge folgende Vorträge gehalten: Ausführung, Ausrü- 
stung und Freifahrten im Kugelballon; Gaskraftanlagen; le- 
bende Photographie; neue Anschauungen im Bau von Gleich- 
strommaschinen; Riemenscheiben aus geprefstem Papier; Dreh- 
und Hobelwerkzeuge mit hintereinander stehenden Schneid- 
stihlen; Umbau und Erhöhung eines Papiermaschinenge- 
bäudes ohne Unterbrechung des Betriebes; Prefsluftwerkzeuge; 
eine Reise durch Egvpten. Bei verschiedenen Vorträgen 
wurden Lichtbilder vorgeführt; an einigen nahmen Damen 
teil. Die an den Bezirksverein überwiesenen Fragen wur- 
den von drei Ausschüssen beraten. Technische Ausflüge 
fanden statt: in die Hallesche Röhrenfabrik in Halle a/S., 
nach dem Braunkohlenwerk Bräunsdorf bei Kieritzsch und in 
die Kristalleisfabrik und Kiihlhallen-A. -G. in Leipzig-Anger- 
Crottendorf. Ausflüge mit Damen wurden nach Halle und 
Giebichenstein sowie nach Dessau und dem Worlitzer Park 
unternommen. Das Stiftungsfest wurde am 7. Februar 1903 
im Saale des Palmengartens gefeiert. 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. Der Ver- 
ein zählte zu Anfang des Berichtjahres 206 Mitglieder, von 
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denen im Laufe des Jahres durch Verzug usw. 8 ausschieden, 
während 12 Neumeldungen eingingen, sodafs der Mitglieder- 
bestand gegenwärtig 210 beträgt. Versammlungen wurden drei 
abgehalten: eine Sommerversammlung mit Damen im Sep- 
tember in Aken, bei der die Anlagen der Akener Hafen- und 
Lagerhaus-Aktiengesellschaft besichtigt wurden. Die zweite 
Sitzung im Dezember fand in Dessau statt. In ihr wurden 
die Neuwahlen für 1903 vorgenommen, auch die vom Haupt- 
vorstande dem Bezirksverein überwiesenen Vorlagen und An- 
träge, nachdem sie in den Ortsgruppen vorberaten waren und 
diese darüber berichtet hatten, erledigt. Ein fachwissen- 
schaftlicher Vortrag war für diese Sitzung nicht zu beschaffen 
gewesen; Hr. Dr. Precht half in liebens würdiger Weise durch 
einen äufserst interessanten Vortrag über die Ernährung 
der Pflanzen und die Bakterien der Ackererde aus. Ge- 
legentlich der dritten im März in Stafsfurt abgehaltenen 
Sitzung wurde zunächst die Ur tergrundbahn der kgl. preulsi- 
schen Berlepsch-Maybach-Schachtanlage und der Fabrik des 
Achenbach-Schachtes besichtigt und befahren; danach hielt 
Professor Amberg einen auch von den Damen besuchten Ex- 
perimentalvortrag aus dem Gebiete des Schalles und der 
musikalischen Töne. In der Sitzung wurde dem Kassierer 
nach Erstattung des Kassenberichtes Entlastung erteilt, auch 
der Voranschlag für 1903 angenommen. Die Ortsgruppen, 
zu denen im Laufe des Jahres als vierte die Köthener hin- 
zugekommen ist, haben hauptsächlich während des Winters 
in Monatsversammlungen getagt und sowohl. die überwie- 
senen Vereinsvorlagen vorberaten, als auch Vortragabende 
abgehalten. Von den Vorträgen seien genannt: Warmwasser- 
bereitung und Badeöfen; die graphische Darstellung der in 
der Maschine auftretenden Momente; die Theorie des Massen- 
ausgleichs in ihrer Anwendung auf Radschiffmaschinen; Rönt- 
gen-Technik und Röntgen-Praxis; Reisebericht aus der Türkei 
und Kleinasien; Bericht über das Werk. »Die chemische 
Industrie des Deutschen Reiches am Ende des XIX. Jahr- 
hunderts« von Prof. O. Witt; Mitteilungen über eine Reise 
nach Südamerika, insbesondere über die dortige Salpeter- 
gewinnung; Bericht über den Vortrag »Deutschland als In- 
dustriestaat« von Prof. Oldenburg und die daran anknüpfende 
Besprechung; Fortschritte in der Karbid und e 
gung; Kesseleinmauerungen. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. Die Mit- 
glıederzahl beträgt zurzeit 120; im Laufe des Geschäftjahres 
sind 25 Mitglieder ein-, 2 ausgetreten und 1 Mitglied ver- 
schieden. Es fanden 8 Vereinssitzungen statt, die durchschnitt- 
lich von 25 Mitgliedern und 20 Gästen besucht waren. In ihnen 
wurden folgende Vorträge gehalten: die Jungfraubahn; Be- 
richt über die Hauptversammlung in Düsseldorf; Unterwasser- 
panzer; Rotationsdampfmaschinen; Parsons-Dampfturbinen; 
Ersparnisse bei Feuerungsanlagen durch technische Dauer- 
aufsicht; Neuerungen auf dem Gebiete des Gasmotoren- 
baues und der Kraftgaserzeuger; Spiritusmotoren. Die meisten 
dieser Vorträge waren mit Vorführung von Lichtbildern 
verbunden, und es entwickelte sich im Anschlufs an sie meist 
ein lebhafter Meinungsaustausch. Die Vorlagen des Haupt 
vereines wurden teils in den Sitzungen, teils durch besondere 
Ausschüsse beraten. Das Sommerfest wurde durch einen 
Dampferausflug nach Audorf gefeiert und bei dieser Gele- 
genheit das Rendsburger Stahl- und Walzwerk besichtigt. 
Das Winterfest, Abendessen und Ball, fand im Februar statt; 
es war recht zahlreich besucht und verlief sehr zufrieden- 
stellend. Im Januar wurden in der Kieler Maschinenbau- 
A.-G. vorm. C. Daevel unter Führung des Inhabers die dort 
gebauten Hultschen Rotationsdampfmaschinen besichtigt; es 
beteiligten sich daran rd. 30Herren, die nach der Besich- 
tigung der Einladung des Hrn. Daevel zur Einnahme eines 
Imbisses folgten. Einer Aufforderung des Vereines der Künstler 
und Kunstfreunde zu einem Vortrage über das Heidelberger 
Schlofs wurde Folge geleistet. Derselbe Verein hta die 
Schaffung eines Zentralpunktes für Versammlungen techni- 
scher und kunstgewerblicher Vereine angeregt; zurzeit schwe- 
ben namentlich über die Einrichtung eines gemeinsamen Lese- 
zimmers noch Verhandlungen mit den verschiedenen Ver- 
einen. 
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Teutoburger Bezirksverein. Im Berichtjahre ist 
die Zahl der Mitglieder von 80 auf 89 gestiegen, während 
die Zahl der aufserordentlichen Mitglieder von 16 auf 14 ab- 
genommen hat. Der Verein hielt 8 Versammlungen ab, in 
denen über folgende Gegenstände Vorträge gehalten wurden: 
Blitzschutz bei Starkstromanlagen; die Hauptversammlung 
1902 in Düsseldorf; Alt-Athen, seine Wasserversorgung und 
Entwässerung; Wert der Rauchgasanalyse; neuere Hand- 
werkergesetze; Vorschläge zur einheitlichen Bezeichnung elek- 
trotechnischer Gréfsen und Normalien für elektrische Ma- 
schinen; Geräte zur Bestimmung des Kohlensäuregehaltes 
der Rauchgase und die praktische Verwer.ung der Ergebnisse 
von Rauchgasanalysen; Entstäubung und Lüftung von Spinne- 
reiräumen; englische Gewerkschaftsorganisationen; Kraftbe- 
darf bei Werkzeugmaschinen. Aufserdem wurden in den Sitzun- 
gen die vom Hauptverein eingesandten technischen Fragen und 
Verwaltungsangelegenheiten beraten. Zur Besichtigung tech- 
nischer Anlagen unternahm der Verein mit Damen folgende 
Ausflüge: nach der Seidenweberei von Delius in Jöllenbeck, 
nach der Tafelglashiitte Westfalia in Bielefeld, nach der 
Wäschefabrik von Oertmann & Hover in Bielefeld und nach 
de Schuhwarenfabrik von Adolf Meinert in Bielefeld. 


Thüringer Bezirksverein. Das Geschäftjahr 1902/03 
ist als günstig zu bezeichnen; wenn auch die Zahl der Mit- 
glieder nur unwesentlich zugenommen hat — sie beträgt rd. 
220 —, so war doch die Vereinstätigkeit sehr rege, und die 
Sitzungen wurden, dank den interessanten Vorträgen, gut be- 
sucht. Im Sommer wurden drei Ausflüge zur Besichtigung 
technischer Werke unternommen, der erste gemeinsam mit 
dem Sächsischen Bezirksverein nach dem Halleschen Röhren- 
walzwerk, der zweite nach dem städtischen Elektrizitätswerk, 
der dritte nach der Saigerhütte bei Hettstedt; aufserdem 
wurde ein Ausflug mit Damen nach dem zoologischen 
Garten unternommen. In den 8 Sitzungen wurden die Ge- 
schäfte erledigt und folgende Vorträge gehalten: Bericht über 
die Hauptversammlung in Düsseldorf; die Mähmaschine einst 
und jetzt; einheitliche Bezeichnungen für die in den Formeln 
der Elektrotechnik am häufigsten gebrauchten Gröfsen; Prü- 
fung von Indikatorfedern; Entwicklung und heutiger Stand 
der Städteentwässerung; ältere und neuere Versuche mit flüs- 
siger Luft (mit Versuchen); Prefsluftwerkzeuge. Im Februar 
1903 feierte der Verein sein Stiftungsfest in herkömmlicher 
Weise unter Beteiligung der Damen. 


Westfälischer Bezirksverein. Am 1. Mai 1903 be- 
trug die Mitgliederzahl 336 gegen 324 am 1. Mai 1902. In 
den 10 Sitzungen wurden Vorträge gehalten über: Koks-, 
Kohlen- und Kokereianlagen; Kälteerzeugung; moderne Eis- 
maschinen und Kühlanlagen; Drehstrom-Kraftwerke und Unter- 
stationen der Berliner Elektrizitätswerke; Umbau des Rangier- 
bahnhofes Dortmund; Mittel und Wege zur Erzielung von 
Brennstoffersparnissen; Schwabe-Stopfbüchsen; neuere Lo- 
komotivkonstruktionen; Thermit und seine Anwendungen 
in der Industrie; Sauggasmotoren; Reisen in Nordafrika und 
Amerika. Die Versammlungen wurden durchschnittlich von 
70 Personen besucht; im Februar fand ein Winterfest unter 
sehr zahlreicher Beteiligung statt. Verschiedene der Vorträge 
waren mit Ausflügen verbunden. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, weiche 
der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das neunte 
Heft erschienen; es enthält: 


Lasche: Die Reibungsverhältnisse in Lagern: mit hoher 
Umfangsgeschwindigkeit. 

Dittenberger: Ueber die Ausdehnung von Eisen, Kupfer, 
Aluminium, Messing und Bronze in hoher Tem- 
peratur. 

Bach: Die Elastizitäts- und Festigkeitseigenschaften der 
Eisensorten, für welche nach dem vorhergehenden 
Aufsatz die Ausdehnung durch die Wärme ermit- 
telt worden ist. 

Bach: Zwei Versuche zur Klarstellung der Verschwächung 
zylindrischer Gefäfse durch den Mannlochausschnitt. 
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Westpreufsischer Bezirksverein. Im Berichtjahre 
traten dem Bezirksvereine 8 neue Mitglieder bei, 7 meldeten 
ihren Austritt an, durch den Tod verlor der Verein 1 Mit- 
glied, sodafs die Mitgliederzahl gegenwärtig 126 heträgt: 
aufserdem gehören dem Bezirksvereine noch 11 aufser- 
ordentliche Mitglieder an. Es wurden 13 Vereinssitzungen 
abgehalten, die durchschnittlich von 16 Teilnehmern besucht 
waren; die Besuchziffer schwankte zwischen 9 und 24. Vor- 
träge wurden über nachstehende Gegenstände gehalten: Er- 
fahrungen mit Abwärmekraftmaschinen: ein neues Holzbe- 
arbeitungsverfahren (Wittkowsky); Entwurf der neuen Gas- 


anstalt in Danzig; die Herstellung von Glühlampen und die 


Osmiumlampe; Mitteilungen über Flugtechnik; das Petroleum- 
gasglühlicht nebst Vorführung des Keros-Lichtes: das Ballasten 
der Schiffe; Erfahrungen mit Schiffskesseln. In Form von Be- 
richten wurden in den Sitzungen Mitteilungen gemacht über: 
das Einziehen nnd Abdichten von Rohren bei Wasserrohr- 
kesseln; Technisches aus den deutschen Kolonien Ostafrikas; 
die Entwicklung der Gasindustrie. Technische Ausflüge 
wurden unternommen nach der Chemischen Fabrik in Le- 
gan, den Pelonker Wasserwerken, den Städtischen Gas- und 
Wasserwerken und der kaiserlichen Werft zur Besichtigung 
des Auseinanderziehens S. M. S. Aegir“. An geselligen 
Veranstaltungen fand aufser der Feier des Stiftungsfestes ein 
Vortrag mit Lichtbildern über die Düsseldorfer Ausstellung 
statt, an den sich ein Abendessen nebst Tanz anschlofs. 


Württembergischer Bezirksverein. Der Verein 
zählt jetzt 940 Mitglieder; durch den Tod verlor er 4 Mit- 
glieder. Es fanden 10 Sitzungen statt, in denen Vorträge 
über folgende Gegenstände gehalten wurden: Fortschritte auf 
dem Gebiete des Turbinenbaues; die elektrische Zugförderung 
auf Stadt- und Vollbahnen (mit Lichtbildern); eine neue 
Wasserumlaufvorrichtung für Dampfkessel; einige Lehren aus 
Dampfkesselexplosionen der jüngsten Zeit; Mitteilungen über 
die im Bau begriffene Albulabahn; Luftbefeuchtung und 
Feuchtigkeitsmessung; die Lehruhr »Tick-Tack« der Ver- 
einigten Uhrenfabriken von Gebrüder Junghans und Thomas 
Haller in Schramberg; der gegenwärtige Stand unserer Kennt- 
nisse über die Anwendung der Dampfüberhitzung im Dampf- 
maschinenbetrieb; moderne Bremsen für Strafsenbahnen (mit 
Lichtbildern); die Ingenieurwissenschaften und die grofsen 
Aufgaben der praktischen Geologie; über Rechenhülfsmittel 
unter Vorführung eines neuen Rechenschiebers; die deutsche 
Gewerkschaftsbewegung; die Dampfmaschine mit umlaufen- 
dem Kolben von Patschke; der aufrechte dreizylindrige 
Gasmotor von Tangye in Birmingham und Renolds geräusch- 
lose Kettenübertragung; die Herstellung der Dampfkessel: 
einige Dampfkesselfeuerungen mit selbsttätiger Beschickung 
zur Erzielung einer möglichst rauchfreien Verbrennung; Vor- 
schriften über Dampfkessel und deren Handhabung. Am 
1. Juni fand die Feier des 25jährigen Bestehens des Bezirks 
vereines und die Enthüllung der Daimler-Gedenktafel in 
Cannstatt statt. An die Jahresversammlung vom 23. Novem- 
ber schlossen sich ein Mittagsmahl und ein Familienabend 
mit musikalischen Vorträgen, Aufführungen und Ball an, dem 
zahlreiche Mitglieder mit ihren Angehörigen und eine grofse 
Anzahl Gäste beiwohnten. 


Der Preis jedes Heftes im Buchhandel ist 1 A. Bestel- 
lungen, denen der Betrag beizufügen ist, sind an die Ver- 
lagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbi- 
jouplatz 3, zu richten. 

Lehrer, Studierende und Sohtiler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pfg beziehen, 
wenn die Bestellung und die Zahlung an die Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure Berlin N.W., Charlotten- 
stralse 43, gerichtet werden. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet nieht 
statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in der 
Weise geschehen, dals ein Betrag für mehrere Hefte einge- 
sandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Belbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N 
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